StraBenbefestigung auf schienengleichen Wegibergdngen

Von Erwin Kattner, Bdblingen

Die starke Zunahme des Kraftwagenverkehrs auf
den Strafien des Bundesgebietes stellte die Bundes-
bahn vor die Aufgabe, eine gute und dauerhafte, den
schweren Verkehrslasten auf der Strafle gewachsene
Befestigung der StraBendecke auf den schienen-
gleichen StraBBerUbergdngen mit der Eisenbahn zu fin-
den. Es wurden daher in letzter Zeit verschiedene
Fahrbahnbeldge entwickelt und erprobt.

In folgendem soll kurz die Befestigungsart Klein-
pflaster zwischen eichenen Streichbalken erldutert
werden, die, bereits seit langem bekannt und weiter-
entwickelt, sich an einer Reihe von schienengleichen
Wegibergdngen mit sehr starkem und schwerem
StraBenverkehr im Vergleich mit Betonplattenbel&-
gen bestens bewdhrt hat. Das Granitkleinpflaster
schlieBt an maschinell besonders hergerichtete und mit
Teerdl imprégnierte eichene Streichbalken an, die bei-
derseits der Schiene verlegt werden. Die inneren
Streichbalken enthalten die Ausfrdsung fUr die Spur-
rille. Die hier verwendeten Streichbalken wurden von
dem Holzwerk Kaltenbach, Schénhausen-Rupichteroth,
geliefert. Cas Kleinpflaster bietet auch fir den schwer-
sten StroBenverkehr eine gute und gleitsichere Fahr-
bahndecke. Die Streichbalken Idngs der Schienen mit
ihren ausgearbeiteten Spurrillen stellen eine gute und
dauerhafte Verbindung zwischen Schiene und Klein-
pflaster dar. Es hat sich im Laufe der Zeit erwiesen,
daf gerade die eichenen Streichbalken, insbesondere
an der Spurrille, kaum eine Abnutzung aufweisen.

Abb. 1 Spurrillen in eichenen Streichbalken

Die Stre‘chbalken werden in genormten Ldngen von
1,95m, 2,60 m und 3,25 m fir jedes Schienenprofil unter
genaver Bericksichtigung der Hohe der einzubauen-
den Schienen geliefert. Liegt das Gleis im Wegilber-
gang in einem Bogen, so werden zweckmdfBig die kir-
zeren Balkenldngen bestellt,

Die BalkenstoBe sind gegenseltig zu versetzen. Die
Anordnung der Befestigungsmittel, Verbindungsklam-
mern und Umfassungsbigel ist aus nachfolgender
Skizze ersichtlich.

Die Schwellenteilung von 650 mm ist im Ubergang
genau einzuhalten, damit die Schienen- und Schwel-
lenbefestigungsteile (Kleineisen) genau in den Aus-
fradsungen liegen. Danach werden die Streichbalken
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Abb. 2 Die drel genormten Sfreichbalkenldngen
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mit Umfassungsbigeln zusammengehalten und fest an
die Schienen gedrickt sowie die Streichbalken mit
Verbindungsklammern an den Schwellen befestigt.
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Abb. 3 Beispiel fir die Verlegung der Streichbalken

Zweckmd&Big werden daher Hartholzschwellen
mit gehobelter Oberfldche verwendet, weil bei die-
sen die Streichbalken gleichmdBiger aufliegen und
Holzschwellen an sich eine sattere Lage haben als

Abb. 4 Verlegung und Befestigung der maschinell hergerichteten
Streichbalken

Stahlschwellen. Aulerdem schreibt Obv 16b) u d (6) in
Wegilbergdngen Holzschwellen, nach Moglichkeit Hart-
holz, vor.

Wichtig ist, darauf zu achten, daB das Gleisge-
stdnge im Wegibergang die gleiche Gleisbettung hat
wie davor und dahinter auf der freien Strecke. Bei
dem Stopfvorgang wird dem Grobschotter bereits so-
viel Schaufelsplitt zugesetzt, daf® die Schwellen eine
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Abb, 5 Befestigung der Streichbalken aut Holz- und Eisen-
schwellen

unbedingt feste und satte Auflage haben, Je nach
dem Untergrund ist es gut, eine 15—20 ¢m starke Sand-
schicht unter dem Schotterbrett einzubringen und vor-
her mit der Delmagramme zu verdichten. Nachdem die
Streichbalken eingebaut sind, werden die Schwellen-



felder bis 2 cm unter Schwellenoberkante mit Schotter
unter Zusatz von Schaufelsplitt verfillt und ebenfalls
mit der Delmagramme verdichtet.

Auf die abgerammte Gleisbettung ist eine 6 cm
starke Teersplittschicht einzubringen, die ein Durch-

I | Umtassungsbiger I I

Yerbindungsklammer ’ 1

Sottrklammor ‘ ' g

rieseln des darauf liegenden Pflastersandbettes ver-
hindert. Danach wird der Pflastersand und nun das
Kleinpflaster selbst eingebracht.

Beim Einbou der Streichbalken ist besonders darauf zu
achten, daB diese mit ihrer Oberkante beim Anschluf
an die Schiene 2 mm unter Schienenoberkante bleiben,
damit spdter durch den Zuabetrieb die Streichbalken
nicht zerstért oder beschddigt werden. Das Pflaster
wird ohne W&dlbung gesetzt. Als AbschluB des Klein-
pflosters gegen den meist anschlieBenden Strafien-
teerbelag werden zweckmdfig zwei Reihen Grof3-
pflaster gese*zt, die dem Kleinpflaster einen guten
Holt geben. Die Pflasterfugen werden nach dem Ein-
schlemmen und Abrammen des Pflasters — einige
Toge nach Aufnahme des StraBlenverkehrs auf dem
Ubergang — wieder ausgeblasen und mit Pflasterkitt
ausaegossen, damit kein Oberfldchenwasser eindrin-
gen kann.
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' Abb. ¢
Darstellung der Umfassungsbi-
gel und Verbindungsklammern

Bei den bereits auf diese Art verlegten Fahrbahn-
decken hot dia Erfrhrung gezeigt, dafl es zweckmdafig
ist. die seitliche Pflasterung von der Schiene bis ein-
schlieBlich der zwei Reihen Grofpfloster rd. 209 m
pbrait durchzufithren. da bei diesem Maf das Klein-
pflaster in horizontalen Béaen aesetzt werden kann
und eine grdfere Verspannuna erhdlt. Liegt das Gleis
in einem Boaen. so soflen maalichst die seitlichen
Kleirpflasterstreifen und der Streifen zwischen den
Qchienen. also auf eine Ldnoe von 550 m in der
StroBenochse aemessen, in der Hohenflucht der Strafle
in einer aeraden Linie verlaufen vird etwa notwendine
Ausrundungsrampen erst anschlieBend in die Strafle
verleat werden. LaBt sich das nicht ohne weitares
drirchfihren, ist vorher eine Verminderuna der Uber-
hdhung bis aaf. zur Mindestibarhdhuna bei der RD
7u beantragen. Es wird damit erreicht, daff die
Schienen des Uberganaes in der Straflenaradiente
keine Schlaastellen bilden, durch die sonst die
schweren Stroflenfahrzeuge die Schwellen sowie das
Kleinpflaster lose schiaaen und auch die Strafenfahr-
zeuge selbst beschadigt werden.

Dicht vor und hinter dem Weglbergang werden im
Gleis in je einem Schwellenfach noch Betonsohlschalen
® 30 cm eingebaut, die bei starken Regengiissen das
Oberfladchenwas<er sofort nach dem Bahngraben ab-
leiten und das Verschlammen der Bettung vor und hin-
ter dem Wegibergang verhiten.

Abb. 7 Betonsohlschaien in Gleisachse vor und hinter dem
Ubergang als Staubfangmulden und zur Ableitung des Ober-
flachenwassers eingebaut

Beiderseits der Schwellenképfe wird je eine Ze-
mentrohrsickerleitung @ 15 .cm eingebaut, die das
wenige noch eindringende Oberfldchenwasser auf-
nimmt und nach den anschlieBenden Bahngrdben ab-
leitet. Die so verlegten Wegibergangsbefestigungen
haben sich bei stdrksten Verkehrslasten auch in dem
strengen und schneereichen Winter 1952/53 bei einer
Gelhijndeh‘dhe von rd. 500 m Uber N. N. bestens be-
wdhrt.

Nachsatz
Neuere Untersuchungen Uber die Wirtschaftlichkeit verschie-
dener Fahrbahnbe‘estigungen in schienengleichen Weglber-

gdngen — bei Bundesstrafen und LandstraBen [. Ordnung — zei-
aen etwa fo'gendes Bild, wenn die in 30 Jahren aufkommenden
Gesamtkoslen, bestehend ous Stoffkosten, Einbaukosten, Unter-
naltungskosten und Kosten fior zwischenzeitliche Erneuerung
unter der Annahme eines dreijdhrigen Unterhaltungszeitraumes

fir die planmaBige Durcharbeitung eines Gleises 1. Ordnung
cinander gegenilbergestellt werden,
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o) Fahrbahnen
aus Hartholz,

b) Schwarzdecken

c) Kleinpfiaster

d) Fohrbohnen
aus Stahibeton-
Einzelteilen.

Aus dem obenstehenden Bild erglbt sich, daft die vom Ver-
tasser beschriebene AusfUhrung wohl eine recht gute, nicht aber
die wirtschaftlichste Ausfihrung unter Bericksichtigung der vor
stehenden Annahmen ist.

Fahibahnbefestigungen auf Weglbergangen sollen unab-
h&éngig von der Oberbauform und von der vorhandenen
Schwellenart sein, sie sollen sich schnell und leicht ein- und aus-
bauven lassen und eine méglichst ebene, fugenarme Obertldche
haben. Rel —

ZweckmadBige Ausristungen und Gerdate fir Kraftfahrzeug-
stellen der DB

Von Dipl.-Ing. August Riter, Kassel

Die Kraftfahrzeuge der DB sind sowohl bei selbston-
digen Kraftwagenbetriebswerken mit 100 und mehr
Fahrzeugen als auch bei Bahnbetriebswerken mit einer
Kraftwagenabteilung beheimatet.

AusriUstungen und Einrichtungen fir die betriebliche
Unterhaltung der Fahrzeuge tragen wesentlich zur
Arbeitserleichterung und Arbeitsverkirzung bei, wenn
sie nach erprobten Erfahrungen des Betriebes etwa
wie folgt gestaltet sind:

Gruben

Sobald mehrere Fahrzeuge zu betreuen und zu unter-
halten sind, muf} eine Grub e als Arbeits- und Mon-
tagegribe vorhanden sein (Abb. 1). Die lLdnge der
Gruben richtet sich nach der Ldnge der grofiten Fahr-
zeuge (Omnibusse bis zu 11 m Ldnge). Bei einer Gruben-
ladnge von 13,5 m ist diese auch bei Besetzung durch
das lancste Fahrzeug noch Uber beide Treppen an den
Enden zugdnglich. Aus dem Maf3 fUr die Spur minus
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