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Der Oberbau der Hedjaz-Bahn 
on Ingenieurbüro Dipl.-Ing. Kurt BECKER GmbH ünchen 

DK: 625. 14(532) :625.111 (532) :625.22(532) 

Der seit dreieinhalb Jahrzehnten brachlie ende, etwa 84 km lange südliche Teil der Hedjaz-Bahn oll nach Vereinbarung unter den 

Ländern y r ien, Jordanien und audi -Arabien wiederhergestellt werden. Die dafür notwendigen Arbeiten wurden im Dezember 1963 
einer englischen Unternehmergruppe übertragen; die Oberbauleitung und die Bauleitung liegen eit Juni 1961 in den Händen der 

Verfasser der hier folgenden Abhandlung. 

In accordance with an agreement reached between yria, Jordan and audi Arabia the 4 - km-long souehern section of the Hedjaz 
Railway i to be rebuilt after havin lain derelic t for abour 35 years. The necessary work was entrusted in December 1963 ro a 

group of Briti h firm . ince June 1961 the responsibility for the construction and permanent way work has been in the hand of 
the Author of this article. 

La partie meridionale de Ia Ii ne du Hedjaz, longue de 4 kilo.rnerre et abandonnee depui rrente-cinq an , doit etre recon rruite 
conformement a un accord conclu entre Ia yrie, Ia Jordanie er I' Arabie aoudite. Le rravaux a effectuer on ete confies en decembre 
1963 a un roupe d'entrepreneurs britanniques· l'auteur de Ia pre ente erude assure depuis 1961 Ia supervi ion de travaux. 

La secci6n meridional del F.C. del Hejaz, uno 4 km de rrayecto fuera de servicio de de hace 35 aiios, sed. reacondicionada en 
cumplimiento de un acuerdo celebrado entre iria, Jordania y Arabia audL Los trabajos estan desde diciembre de 1963 encomen­

dados a un grupo britanico, y Ia direcci6n de las obras en Ia vfa y generales desde ju nio de 1961 a los autores del pre ente informe. 

Aufgabenstellung 

Die in den Jahren 19 bis 19 8 unter Leitung on 
Dr.-Ing. E. h. H . . Meissner-Pa cha mit rund 1 3 km 
Ge amtlänge erbauteHedjaz-Bahn [1 2] wurde imEr ten 

Weltkrieg durch auf tändi ehe Beduinen unter Führung 
de engli chen Ober ten Lawrence zer tört . Ihr größerer 
Südabschnitt von Ma an nach Medina (Bild 1) wurde 
seitdem nicht in tand gesetzt . Um ihn wieder in Betrieb 
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Bild 1: Lageplan des Abschnittes Ma'an-Medina der Hed jaz.ßahn. 

D ie IREX hatte bei der Ausschreibung 
des Oberbaue noch mi t einer Au bauge-
chwindigkeit von 4 km/h gerechnet. uf­

grund einer Wirt chaftlichkeitsunter uchung 
des Ingenieurbüros Becker be chloß das 
Hedjaz-Komitee jedoch die höhere u bau­
ge chwindigkeit von 7 km/h damit in der 
Pilgerzeit täglich fünf Zugpaar .mit einer 
Fahrzeit von 16 tunden auf d r 43,2 km 
langen Strecke zwi chen a'an und Medina 
verkehren können. D a I ngenieurbüro 
Becker tand damit or einer chwierigen 

ufgabe, weil die e Z iel ohne we entliehe 
Erhöhung der veran chlagten Bauko ten 
erreicht werden ollte. D a aufgrund der 
vorzüglichen treckenführung durch Mei -
ner-Pa cha bei der Erbauung Kurven er­
be erungen nur in be chränktem Umfange 
und in erhältni mäßig eng begrenzten 
R äumen in den Gebirg ab chnitten (Bild 3) 
und auch dannnur mit einemhohenKo ren­
aufwand möglich ind konnte eine höhere 

u bauge chwindigkeit nur durch eine o­
derni ierung de Oberbaues erreicht wer­
den. D ie begrenzten finanziellen Mittel 
zwangen dabei ielfach dazu, den Wun eh 
nach be ten techni chen Lö ungen nur im 
Rahmen de noch vertretbaren ufwande 
in teilwei e erheblich einge chränktem rn­
fang zu erfüllen. 1 Ergebni die er tu­
dien wurde dem H edjaz-Komitee die 
Standard -Regulation - Rehabilira tion of 

the Hedjaz-Line' vorgeleg t· al der n 
Grundlage dient ein Obergutachten on 
P rofe or Dr.-I no-. H ermann Meier der 
Techni chen Hoch chule ünchen . 

zu nehmen, haben sich die beteiligten Länder S rien 
Jordanien und Saudi-Arabien 1955 im Executi e Com­
mittee for the R ecommi ioning of the Hedjaz R ailway 
Line" zusammenge chlo en · diese hat Ende 1963 den 
Wiederaufbau der Strecke vergeben. 

Bild 2: Luftaufnahme der Trasse der Hedjaz-Bahn im Gebirgs­
abschnitt südlich Ma an. Das Gleis ist entfernt. 

Grundlage für die Au chreibung der Arbeiten 
war zunäch t eine erme sung und Bestand aufnahme 
der Strecke erforderlich gewe en. D ie damit beauftragte 
amerikani ehe International R e ource Engineering and 
Explora tion Group (IREX) legte im April 1957 ein Gut­
achten or in dem über die Streckenführung durch 
Mei ner-P a cha (Bild 2) folo-ende zu ammenfa ende 
Urteil enthalten war : 

llgemein ge prochen erwei t ich die Ingenieur­
planung und deren Durchführung wie ie einerzeit beim 
Bau der Linie vorgenommen wurde al ehr gut, wenn 
man die damal üblichen Planung methoden in Betracht 
zieht. E w urde eine für jene Zeit er taunlich und un­
gewöhnlich gute b teckung vorgenommen trotz der 
Geländeverhältni e die in einigen b chnitten große 
Schwierigkeiten bereiten. Ein orgfältige tudium die er 
Absteckung führte un zu der Überzeugung daß keiner­
lei · · nderung der Tra e in Auge gefaßt werden kann 
die ohne erhebliche zu ätzliehe Ko ten die treckenfüh­
rung verbe sern wird ." 
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Der zu verwendende 
Oberbau 

uf etwa 41 km ind die 
von Mei ner-Pa cha gewähl­
ten 21 5-kg/m-Schienen noch 
brauchbar. Bei der Erbauung 
war das ganze Glei auf Stahl-
ehwellen verlegt worden 

(Bild 4). uch on die en i t 
ein erheblicher Teil noch ver­
wendbar und oll wieder ein­
gebaut werden. Für mehr al 
4 km ind die chienen ent­
weder für andere Zwecke 
abgebaut worden oder durch 
Korrosion 'in der Salzwü te 
zerstört (Bild 5). Für diese 
Streckenteile mü en al o neue 
Schienen geliefert werden. Ge­
wählt wurde dazu eine Schiene 
S 3 mit einem Metergewicht 
von 3 1 kg. 

Ersatz der nicht mehr 
verwendbaren Schwellen ind 
nach genauer Prüfung der n­
schaffungsko ten und der Wirt­
schaftlichkeit Holz chwellen 
aus Jarraholz vorge ehen. 

Zu verlegen ind de halb 

1. alte H edjaz-Schienen auf 
Stahlschwellen auf etwa 
41 km 

2. alte Hedjaz-Schienen auf 
Holz chwellen auf etwa 
52 km und 

3. neue Schienen 3 auf 
Holzschwellen auf etwa 
382 km der wieder in rand­
zu etzenden Strecke. 

Becker Der Oberbau der Hedjaz -Bahn 

Bild 3: Gefällstrecke bei km 937 zwischen Muazzam und Al Ula mit Sandverwehungen. 

Bild 4: Streckenabschnitt zwischen Tebuk und Muazzam bei km 76 . Ein neben dem 
Bahnkörper entstandener Bachlauf hat das Gleis unterspült. 
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Bild 5: Durch Erosion und Korrosion stark zerstörter Strecken­
abschnitt bei Abu T aka. 

chienen 

Der chiene 3 wurde w gen ihrer twa 
größeren Lauffläche und Fußbreite egen­
über der B 6 lb der orzug ge eben ob­
wohl die e ein etwa größere Wider tands­
momem aufwei t. 

Bei der gewün ehren Au bauge chwindig­
keit on 7 km/h ervab ich bei der pan­
nung berechnung für die chiene 3 ein 

chwellenab tand on 65 cm. Unter d n 
alten Hedjaz- chienen von 21 5 kg/m wird 
der ur prüngliche chwellenab tand on 7 4 
cm auf 6 cm verrin ert. ach Härteprüfun­
gen wei en or allem die von ei ner-P a cha 
neben anderen orwiegend verwendeten 
GHH- chienen noch eine Minde tfe tigkeit 
OB = 7 kp/mm2, im Durch chnitt jedoch 
etwa kp/mm2 auf. 
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Bild 6: Befestigung der 3 ,1-kg/m-Schienen mit zwei, drei oder 
v ier Federnägeln auf Holzschwellen ohne und mit Unterlags­

platten. 

Schwellen 

u der ielzahl von Schwellenarten wurde an Hand 
einer ausführlichen Wirt chaftlichkeitsberechnung nach 
dem erfahren Schramm eine australi ehe Jarrah-Hart­
holz chwelle gewählt die ungetränkt zum Einbau 
kommt. Sie eignet sich wegen ihrer Zähigkeit Dichtig­
keit und geringen nfälligkeit gegen Reißen be onders 
für die trockenen Wü tengebiete. 

Die vorhandenen Stahlschwellen können fast zur 
Hälfte wiederverwendet werden. In be onders korro­
ion gefährdeten Strecken in der Salzwüste ollen neben 

der grundsätzlichen erwendung von Holz chwellen die 
Schienen und Kleinei enteile einen be anderen Rost-
chutz erhalten. Erwogen wurde auch die nwendung 

von Spannbetonschwellen die sicherlich noch bes er als 
Holz chwellen für das Wüstenklima gee1gnet gewe en 
wären. Die hohen Kosten für die nschaffung dieser 

chwellen und für die Schienenhefe tigung der zu er­
wartende geringe erkehr, die bei Beginn der Schwel­
lenherstellung sicherlich zu befürchtenden Schwierigkei­
ten sowie die beabsichtigte kurze Bauzeit sprachen jedoch 
gegen ihre erwendung. 

Schienenbefestigung 

Die alte Schienenhefe tigung besteht au Hakennasen­
platten und Klemmplatten. Die T -Bolzen una Schrau­
benmuttern dazu mü en mei t erneuert werden. er­
tärkt wurde diese Schienenhefe tigung durch einen dop­

pelten Federring Fe 8 um einen halbela ti chen Charak­
ter der Schienenhefe tigung zu erreichen. 

Für die Befestigung der neuen Schienen wurden Rü­
ping-Schrägnägel der Typen T3 bzw. T4 gewählt (ent­
sprechend FS 16) (Bild 6) und zwar 

zwe1 Federnägel ohne Unterlag platten in Geraden und 
in Krümmungen von mehr als 1 m Halb-
messer 

drei Federnägel ohne Unterlag platten in Krümmungen 
von 1 bis 5 1 m und 
mit Unterlag platten in solchen von 5 0 bis 
75 m Halbme er. 

Die kleinsten Krümmung halbme er sind mit 3 m 
geplant. Herdings werden die in Gebirg trecken vor­
handenen kleineren bis herunter zu R = 125 m kaum 
verbe sert werden können. 

Den Lieferungen der Federnägel wurden die Gütebedin­
gungen der Deutschen Bundesbahn zugrunde gelegt. 

ußerdem wurde gefordert daß die Stahlgüte 55 Si 7 
gemäß DI I 17 221 entsprechen al o - am Probestab 
gemes en - eine Zugfestigkeit on 13 bi 15 kg/mm2 

aufwei en mü e. Da Ein pannmoment oll zwi chen 1 5 
und 3 tcm liegen. Der npreßdruck oll größer als 
7 kg und der Federweg etwa 1 mm ein. 

Zweifellos wäre die Anwendung eines ES- agels noch 
vorteilhafter gewesen; höhere Kosten und gewisse Be­
denken de Hedjaz-Komitees wegen der internationalen· 
Abfas ung der Ausschreibung chlossen jedoch diese Mög­
lichkeit aus. 

Schienenstoß 

Der bi herige winkelrechte Stoß wurde beibehalten 
um die Möglichkeit jochwei er erlegung für den Unter­
nehmer offen zu lassen. Bei den alten 21,5-kg-Schienen 
mußte wegen der erwendung der brauchbaren Stahl­
schwellen beim chwebenden Stoß erblieben werden 
(Bild 7). Dagegen wurde für die neuen S 3 -Schienen ein 
Doppel chwellen toß argezogen (Bild 8) · er erringen 
die Unterhaltungsarbeiten ermeidet oweit wie möglich 
ein Einfahren der Stöße und erleichtert späteres Zusam­
men chweißen. 

Der alte Winkellaschenstoß bei der 21 5-kg-Schiene 
wurde durch doppelte Federringe er tärkt · für dieS 3 -
Schiene ollen Flachla chen nach DI 2 5 1 verwendet 
werden . Lücken chluß oll bei einer Schienentemperatur 
von + 6 ° C vorhanden em. ls usgleichschienen 
finden genormte Schienenlängen erwendung. 

Der bstand der Schienenstöße soll zwischen 3 und 
45 m liegen. Darüber werden zur Zeit noch Untersu­
chungen durchgeführt. Iach ihrem Ergebni werden dann 
die alten und neuen Schienen entweder bereit vor Ein-
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Bild 7: Schwebender Stoß des Stahlschwellengleises mit 21,5-kg/m -Schienen. 

bau oder wahrscheinlich er t nachher zu ammenge­
chweißt. Für Schweißarbei ten i t da Thermit erfahren 

empfohlen worden. 

Weichen 

Die alte Hedjaz-Weiche 21 5 - 1 - 1 : kann in 
ihrer bi herigen Form mit einer ehr kurzen Gelenkzunge 
nur noch in Glei en dritter Ordnung eingebaut werden . 
Dabei oll ie neue Feder chienenzungen erhalten. Wahl­
wei e ind dafür neue Weichen mit einem Halbme er 
von R = 1 m au ge chrieben. 

Für alle durchgehenden Hauptglei e er ter Ordnung 
owie für die on tigen von Zügen befahrenen Glei e 

zweiter Ordnung werden neue Weichen 3 - 19 

1 : 9 mit Feder chienenzungen ein chließlich er chluß 
und ge chweißten flammgehärteten Herz tücken gelie­
fert. Die e Weichen ollen einen flü igen Betrieb mit Ein­
und u fahrge chwindigkeiten von 4 km/h in den Über­
holung glei en ermöglichen. 

Bei der Weichenneigung 1 : 9 wurde bewußt eine an 
ich unbedeutende ngenauigkeit die beim Einbau eines 

geraden Herz tücke ent teht, in Kauf genommen um 
mit der erwendun einer einzigen Herz tückbauart für 
alte und neue Weichen au zukommen. 

Spurweite und -erweiterung 

Die von der türki chen erwaltung bei der Erbauung 
gewählte Spurweite on 1 5 mm wurde beibehalten da 

6. 

Bild 8: Fester Stoß des Holz­
schwellengleises mit 3 ,1-kg/m ­
Schienen . 

og,soc.o.;...! ,,__-t,n,oo-----127.00 --~----
----------------------s~-------------------~ 
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ingehende wirt chafdiche Unter uchungen gegen eme 
· · nderung auf I ormal pur prachen. 

Die Spurerweiterungen in den Krümmungen (Bild 9) 
wären unnötig wenn mit Gewißheit nur Drehge tell-Lo-

6erode 1 Übergangsbogen , Bogen 

Bogenhafb · Spurerweiterung 
messer 5mm I 10mm I 15mm 1 20mm 1 25mm 

H 
von I bis Abstand vom Übef'gangsbogenanfang [m} 

[m] At ..1'2 X; Xq Xs 

500 301 0,60 l 
300 201 0,110 l 0,67l 
200 151 0,30 l O,SOl 0,75 l 
150 101 0,20 l 0,31/l 0,50 l 0,67 l 
100 75 0,15l 0,25l 0,38 t O,SOl 0,75l 

l - Länge des Übergangsbogens [m] 

Bild 9: Spurerweiterungen. 

komotiven und Wagen zum Einsatz kommen würden. 
or allem in der Bauzeit i t jedoch mit den vorhandenen 

Dampflokomotiven mit tarren Rahmen und nur gerin­
ger Achsver chieblichkeit zu rechnen. Wieweit die e zum 
Teil chon 5 bi 6 Jahre alten Lokomotiven auch noch 
zum Betrieb der Bahn herangezogen werden, obwohl da 
Hedjaz-Komitee hierfür eine au reichende Zahl von Die-
ellokomotiven be chaffen will wird ich zeigen mü en. 

DSCHAU Heft 2 

Regellichtraum der Bahn 

D er Regellichtraum der Hedjaz-Bahn (Bild 1 ) wurde 
geringfügig vergrößert . E wurde dabei vor allem um 
der lande üblichen Überfüllung der Züge in den H aupt­
verkehrszeiten Rechnung zu tragen auf die Sicherheit -
räume geachtet. D as normale Profil muß in Krümmungen 
mi t kleineren H albme ern und damit wachsender Über­
höhung Erweiterungen erfahren die weitgeheiid unter­
sucht und tabellarisch niedergelegt wurden~ 1 ·größte 
Wagenlängen wurden dabei 2 m mit einem Drehzapfen­
abstand von etwa 14,5 m angenommen. 

Schotterbett 

D ie Unterbaukrone i t im Regelfall dachförmig, bei 
gekrümmten Glei en mit einer Überhöhung von 4 mm 
und mehr jedoch durchgehend nach der Bogeninnenseite 
mit 1 : 25 geneigt (Bild 11 ). 

Die Stärke de Schotterbette i t mit 3 cm bei guten 
Unterbauverhälmi en mit einer zulä igen Bodenpre -
ung von Omin = 2 kg/cm2 fe tgelegt worden. Wenn die er 
Wert nicht zu erreichen i t, muß die Schotter tärke auf 
35 cm erhöht werden . lle Glei e ind bi Oberkante 
Schwelle einzu chottern wobei in Glei mitte eine Mulde 
von 4 cm Tiefe und 3 cm Breite freizuhalten i t. or 
den Köpfen i t bei allen chwellen minde ten 3 cm 

chotter einzubringen. Die Bettung mengen betragen im 
Regelfall etwa 85 bi 875 m3/km · in engen Krümmun­
gen mit tarker Überhöhung de Glei e und ein eitiger 

eigung der Unterbaukrone teigt der Schotterbedarf bei 
den B ttung tärken von 3 und 35 cm bi auf 93 bzw. 
1 1 m3/km. 

Die Oberbauvorschrift al Schrittmacher der technischen 
und betriebs irtschaftlichen Ent icklung 

Der ertrag de Inaenieurbüro Becker mit dem Hed­
jaz-Komitee ieht vor daß für die Oberbauvor chrift der 
Hedjaz-Bahn diejenigen der Deut chen Bunde bahn und 
der UIC owie die Deut chen Indu trienormen (D I ) 
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Bild 10: Lichtraumprofil für die 
Wiederherstellung der H edjaz-Bahn . 
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Querschnitte Bild 11: Dammkronen und 
Bettungsquerschnitte. 

ür Holzschwellen 

I 
für 5 ahlschwellen 

I 

ent prechend den örtlichen 
erhältni en Beachtung fin­

den ollten . us die em 
Grund lehnt ie sich auch in 
ihren Einzelbe timmungen 
tark an die Oberbau or­
chriften der D eutschen Bun­

de bahn an. eben ihrer An­
wendung für die Wieder­
instand etzung der Strecke 
Ma'an- Medina oll ie auch 
für den in Betrieb rehenden 
Teil der H edjaz-Bahn on 
D ama ku über mman nach 
Ma'an die alten teilweise 
noch au dem Jahre 19 8 
rammenden und seitdem nur 

geringfügig ergänzten or-
schriften er erzen. 

I 
430 

I 

I 

I 

D ie neue Oberbauvor chrift wurde dazu bereit von den 
dortigen Bahnverwaltungen angefordert, um zur or­
mung de Glei be tande in den beteiligten Ländern bei­
zutragen . E i t de halb zu erwarten daß in einiger Zeit 
in einem wei ten Bereich minde ten jedoch innerhalb der 
drei im Komitee zu ammenge chlo enen Länder yrien 
Jordanien und Saudi- rabien durch fort chreitende er-

37.5 

6erade Strecke 

rümmungen 

Bahnhofsgleise 

einheitlichung und tandardi ierung die orau etzungen 
für einen wirt chaftlichen Bahnbetrieb ge chaffen werden. 

duifttum 

[1] Pönicke, H.: Die Hed cha - und Bagdadbahn, erbaut von Heinrich 
August Meißner-Pascha. Düsseldorf 195 , VDI-Verla 

[2) Auler-Pascha: Die Hedschas-Bahn. Petermanns Mitteilungen 154 {19 6) 
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