Personenbeforderungsrecht

Kommentar zum  Personenbeforderungsgesetz
nebst sonstigen eingchidgigen Vorschriften

Von Dr. Helmuth Bidinger, Rechtsanwalt und Notar
in Frankfurt/Main

2.,-véllig neubearbeitete Auflage, ergénzbare Aus-
gabe, 2092 Seiten, DIN A 5, einschlieBlich 2 Spe-
zialordnern DM 128,—. Erganzungen von Falt zu
Fall, Seitenpreis ca. DM 0,31

Verordnung Uber den Betrieb von

Kraftfahrunternehmen im Personen-

verkehr (BOKraft)

Kommentar
von Dr, Helmuth Bidinger, Rechtsanwalt und Notar
in Frankfurt/Main

2., neubearbeitete Auflage, 148 Seiten, DIN A5,
kartoniert, DM 28,60, ISBN 3 503 01975 8

Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO)

‘den Guterfernverkehr

vom 8. September 1938 nebst Ausfihrungsbestim-
mungen

in den neuesten Fassungen mit den grundiegenden
Vorschriften des Handelsgesetzbuches sowie den
Internationalen Ubereinkommen Uber den Eisen-
bahn-Personen- und -Gepéackverkehr (CIV) und
{iber den Eisenbahnfrachtverkehr (CIM} vom 7. 2.
1970 nebst einheitlichen Zusatzbestimmungen und
erganzenden Vorschriften

Kommentar

Begriindet von Rechtsanwalt Dr. Erich Golter-
mann 1, fortgefihrt von Dr. jur. Karl-Otto Konow
3., Uberarbeitete Auflage, ergénzbarer Kommentar,
1680 Seiten, DIN A5, einschlieBlich Spezialerdner
DM 116,—; Ergéanzungen von Fall zu Fall, Seiten-
preis ca. DM 0,30

Giterkraftverkehrsrecht

Systematische Sammiung der Gesetze, Verordnun-
gen und Verwaltungsvorschriften fir den nationalen
und internationalen Gulterkraftverkehr sowie Kom-
mentar zum Giiterkraftverkehrsgesetz (GUKG) und
erginzenden Vorschriften

Begriindet von Dr. G. Hein 1, Ministerialdirigent
a.D., E. Eichhoff 1, Rechtsanwalt, Préasident der
Bundesanstalt fiir den Guterfernverkehr a. D., A
Pukall, Ministerialdirigent a. D., Dr. E. Krien,
Rechisanwalt. Weitergefihrt von K. Joseph, Ltd.
Verwaltungsdirektor a. D. (Schriftleitung), H. Niehli-
sener, Prasident der Bundesanstalt fir den Giter-
fernverkehr, und Dr. K. Trinkaus, Ltd. Verwaliungs-
direktor, Abteilungsleiter in der Bundesanstalt fir

3., neugestaltete Auflage, ergénzbare Ausgabe,
4158 Seiten, DIN A5, einschlieBlich 2 Spezialord-
nern DM 96—; Ergénzungen von Fall zu Fall,
Seitenpreis ca. DM 0,27
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Unterwerke im Untergrund.

Energieversorgung fur IeistungsStarke
- Oberleitungs-Fahrzeuge

Unterwerke: Anfangliche Ausfiihrung fiir die U-Bahn — Unterirdische Anordnung — Schaltwagen - Raumsparende
Gesamtordnung — Hochstromiibertragung mittels Oberleitung: Tunneloberleitung — Oberirdische Stadtbahn-Fahrlei-
tung — Wartungsarme Ausfiihrung, Sicherheitsvorkehrungen — Obetleitung fiir StraBenbahnstrecken

1. Unterwerke

Der fir den Bahnbetrieb elekirischer
Stadtbahnen erforderliche Gleichstrom
wird den Gileichrichter-Unterwerken ent-
nemmen. Flir die Versorgung sind sie am
drtlichen EVU-Netz Uber die 10-kV- oder
25-kV-Spannungsebene angeschlossen.
Lag das Gleichrichter-Unterwerk flir die
Speisung des ersten Tunnelabschnittes
Friesenplatz—Dom/Hbf noch oberirdisch,
s0 wurden in den spéteren Jahren die
Unterwerke mit in die unterirdischen Bahn-
hofsanlagen einbezogen.

Anféangliche Ausfiihrung
fiir die U-Bahn

Die Unterwerke fir die Stromversorgung
der U-Bahn waren anfangs mit techni-
schen Einrichtungen wie fir normale ober-
irdische Unterwerke ausgestattet. Fiir die
Herabsetzung der Spannung aus der Mit-

Bild 1: 2,5-MVA-Transformator Rethe 30
fiir 25 kV in GieSharzausfihrung
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telspannungsebene dignten konventionel-
le Oltransformatoren von 1700 kVA Lei-
stung. Die Gleichrichtung wurde durch
eigenbeliiftete Gleichrichter von 2 kA
Nennbelastbarkeit bewirkt. Die Gleich-
spannungsschalter flr die Streckenabgan-
ge waren In stahlblechgekapselten Schalt-
feldern ortsfest untergebracht und konnten
fiir eine Auslésestromstirke von 2-4 KA
bei 2 kA Nennschaltleistung eingestelit
werden.

Die oberirdische Anordnung des ersten
Unterwerkes geschah auch deswegen,
weil nach feuerpolizeilichen Vorschriften
Oltransformatoren nicht tiefer als 4 m unter
Erdgleiche angeordnet werden durfen. Ei-
ne Mdglichkeit unterirdischer Erstellung
hétte beim Einsatz von Clophen- oder
Askareltransformatoren bestanden. Wenn
auch Clophen selbst nicht brennbar ist, so
spaltet es in einem Brandherd giftige Gase
ab, womit eine sekundare Gefahrdung von
Menschenleben gegeben sein kann.

Bild 2: Stahlblechgekapseites
Streckenschaltfeld mif ausfahrbarem
Gleichstromschaller

Unterirdische Anordnung

Mit der serienmaBigen Herstellung von
Transformatoren in  GieBharzisolation
stand der unterirdischen Anordnung von
Bahnstrom-Unterwerken nichts mehr im
Wege. Sie konnten der Strecke unmittel-
bar benachbart installiert werden. Mit Zu-
nahme der Antriebsleistung in den Fahr-
zeugen ging auch die Erstellung leistungs-
fahiger Greichrichter Hand in Hand. thre
Nennlast wurde von 2 kA auf 3 kA und
sogar 4 kA gesteigert. Die entsprechenden
Transformatoren waren fur 2,5 MVA bzw,
3,16 MVA dimensioniert (Bild 1).

Schaltwagen

Die Streckenschalter fiir die Gleichstrom-
abgénge, urspriinglich fiir 2 kA Nenn-
schaltleistung ausgelegt, waren ortsfest in
die Gleichspannungsanlage eingefligt. Die

Wartung an diesen Betriebsmitteln war

Bild 3: Stahiblechgekapseltes
Sireckenschaltfeld mit ausfahrbarem
Schaltwagen in Schmalbauweise
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Medulare Zellenbauweise auch fir Gebéude

zeitraubend und umstandlich. Bereits mit
der Teilinbetrigbnahme der Tunnelstrek-
ken in der Nordstadt, 1974, konnten je-
doch im Unterwerk Ebertplatz Schaltfelder
mit ausfahrbaren Schaltern installiert wer-
den (Bild 2).

Seitdem wurde die Technik so weiterent-
wickelt, daf alle Schalt- und Steuerein-
richtungen auf einem Schaltwagen mon-
tiert sind, der sich mit wenigen Handgriffen
aus der Schaltzelle herausfahren 146t und
somit fir die Instandhaltung frei zugang-
lich ist. Mit der Weiterentwicklung konnte
auch der Raumbedarf erheblich verringert
werden. Frither lag die Breite der Schaft-
felder bei 1 m und mehr. Durch die Schait-
wagentechnik konnte sie auf 0,5 m verrin-
gert werden (Bild 3).

Raumsparende Gesamtanordnung

Vom Raumbedarf her haben sich auch die
GieBharztransformatoren als zweckmabig
erwiesen, da unter ihnen keine Auffang-
wannen ader -gruben fiir etwa austretende
Kahlflussigkeit angeordnet werden
muBten.

Bei Unterbringung der Unterwerke in un-
terirdischen Nebenrdurnen von U-Bahn-
Stationen hat sich die Verringerung der
Abmessungen ihrer einzelnen Komponen-
ten nicht zuletzt auf die Baukosten giinstig
ausgewirkt. Was fUr unterirdische Stadt-
bahnstrecken moglich war, bot sich nun
auch im oberirdischen Bereich an. Die
bauliche Abmessung des Unterwerksge-
béudes lieB sich in allen Ebenen erheblich
reduzieren, so daB die Geb3ude harmoni-
scher in die Landschaft eingepaBt werden
konnten. ‘

Ob von dem Unterwerk Straflenbahnstrek-
ken geringeren Leistungsbedarfs oder
Stadtbahnstrecken hohen Leistungsbe-
darfs versorgt werden miissen, ist jetzt nur
noch eine Frage der Dimensionierung der
einzelnen technischen Kormponenten. An
Gleichrichtern stehen Typen filr 2, 3, und 4
kA Nennbelastbarkeit zur Verfilgung, de-
nen Transformatoren fir 1,7, 2,5 oder 3,16
MVA Leistung entsprechen. Die Anzahl
der Streckenschaltfelder richtet sich nach
der Anzahl der zu versorgenden Strecken-
abschnitte. Aber nicht nur die technischen
Komponenten lassen sich modular zu-
sammenschalten, sondern auch die Ge-
béude kénnen in Form modularer Zellen-
bauweise entsprechend der Anzahl und
GroBe der technischen Einrichtungen zu-
sammengeflgt werden.

Die Unterwerke werden Uber Fernwirksy-
steme an die zentrale Betriebsleitsielle als
Kommandozentrale angeschlossen.

2. Hochstromiibertragung mittels
Oberleitung

Vom Unterwerk aus wird die elektrische
Energie Uber Speise- und Rickleiterkabe!

zur Strecke gefihrt. Hierfiir dienen Einfei-
terkabel von 500 mm? Kupferguerschnitt.
Diese Kabel sind zwischen Betriebsisola-
tion und KunststoffauBenmantel mit einem
Kupferschirm versehen, mit dessen Hilfe
eine Uberwachung der Kabel auf Erd-
schiuB und Unterbrechung méglich ist.
Somit kénnen Kabelsidrungen bereits im
Entstehen festgestelit und erforderliche
MaBnahmen selbsttatig eingeleitet wer-
den. Uber Oberleitung und Stromabneh-
mer wird die elekirische Energie dem
Fahrzeug zugefihrt. Verschiedene Para-
meter sind fiir die Dimensionierung der
Oberleitung maBgebend. Bei festliegen-
dem Unterwerksabstand sind Strombela-
stung durch die Fahrzeugleistung und
Fahrzeugdichte, thermische Belastbarkeit,
Selektivitdt und Spannungsabfall  auf
Oberleitung und Schienen entscheidend.
Hiernach richtet sich der erforderliche Lei-
tungsquerschnitt,

In Kéin wurde fir die Hochstromiberira-
gung an die Fahrzeuge bei drei Kilometer
mittlerem Unterwerksabstand ein aktiver
Leiterquerschnit von 420 mm? Kupfer je
Glefs festgelegt, der sich aus einem Fahr-
draht von 120 mm? Kupfer, 0,1% silberle-
giert, und zwei 150 mm? starken Kupfer-
seiten zusammensetzt.

Tunneloberleitung

Im Tunnet sind die Fahrdridhte an elasti-
schen Deckenhaltern mit aperiodischer
Dampfungscharakteristik aufgehangt. Par-
aliel dazu verlaufen auBerhalb des Strom-
abnehmer-Durchlaufbereiches die beiden
Verstarkungsleitungen. An jedem zweiten
Deckenhatter im Tunnel und an jedem in
Anfahrbereichen sind Verstarkungsleitun-
gen und Fahrdraht durch zwei hochflexible

Leitungen von je 70 mm?2 Kupfer miteinan- .

Bild 4: Deckenstiitzpunkt der
Tunneloberleitung

Bild 5: Maststiitzpunkt der oberirdischen
Stadtbahn-Fahrleitung

Bild 6: Auf Stadtbahnfahrieitung ertiichtiglte StraBenbahnfahrleitung mit seitlich
angeordneten Verstérkungsleitungen

37




Leistungsstarke Stadibahn-Oberleitung

der verbunden, so daB eine innige Paral-
lelschaltung zwischen Verstarkungsleitun-
gen und Fahrdraht eine gleichmaBige
Stromverteilung gewdahrleistet (Bild 4).

Oberirdische Stadtbahn-Fahrleitung

Im AnschluB an die Tunnelfahrieitung die-
nen die Verstarkungsteitungen auf den
oberirdischen Strecken gleichzeitig als
Tragseile einer Kettenfahrleitung oder
Vielfachauthangung. Purch die unmittel-
bar benachbarte Parallelfiihrung der bei-
den Tragseile kann auf weitere raumlich
abgesetzte Verstarkungs- oder Speiselei-
tungen verzichtet werden, was optisch das
Bild der Oberleitung erheblich verbessert
(Bild 5).

Wartungsarme Ausfiihrung,
Sicherheitsvorkehrungen

Um eine weitgehende Wartungsfreiheit
anzustreben, sind die inaktiven Bauteile
der Oberleitung Uberwiegend aus glasfa-
serverstérktern Epoxydharz, aus Bronze-
kokillenguB und aus Edelstahl gefertigt. Im
oberirdischen Bereich erlauben sie in ibrer
baulichen Zusammenstellung das gefahr-
lose Arbeiten an unter Spannung stehen-

Da in Tunnelanlagen bei Stromabnehmer-
bruch oder -entgleisung die Gefahr be-
steht, daB eine gefahrdende Spannung auf
das Bauwerk ilbertragen werden kann,
sind oberhalb des Fahrdrahtes zwei paral-
lel geflhrte, isoliert gegen das Bauwerk
angeordnete, bahngeerdete Leiter in Form
von Kupferseilen verlegt.
schadhafter Stromabnehmer gleichzeitig
Fahrdraht und bahngeerdetes Seil, so
fihrt diese Berlbhrung zum Kurzschiuf,

‘und eine mogliche Gefdhrdung von Perso-

nen (ber das Bauwerk ist verhindert.

Die unmittelbare Nachbarschaft von unter
Spannung stehenden Leitungen und den
Erdseilen 1aRt hier allerdings das Arbeiten
unter Spannung auch von isolierendem
Standort aus nicht mehr zu, da beide
definierten Potentiale. im Arbeitshereich
liegen und ein unbeabsichtigtes Ubergrei-
fen méglich ist.

Oberleitungen fiir
Straflenbahnstrecken-

Oberleitungen fir leistungsschwicheren
StraBenbahnbetrieb kdnnen unter Ver-
wendung der gleichen Bauteile unter Weg-
lassung eines Tragseiles errichtet werden.
Hier stehen dann 270 mm?® aktiver Leiter-
querschnitt je Gleis in Form einer einfa-
chen Vielfach- oder Kettenaufhéngung zur

den Oberleitungen von isolierendem
Standort aus.
Fahrausweisdrucker

Fahrausweisentwerter

Fahrausweisverkaufsautomatén

- mobil und stationar

— mikroprozessorgesteuert 4,

= |BIS geeignet
- servicefreundlich

— alle Tarifsysteme anwendbar 6

Geratebau GmbH — 5340 Bad Honnef 6
Tel. (02224) 80048, Telex: 885223

Ber(ihrt ein.

Verfigung. Auch hierbei sind die Parame-
ter der Dimensionierung, nun £lr leistungs-
schwécheren Betrieb, zu beachten.

Als Besonderheit sei noch der-Fall er-
wahnt, da eine bestehende Einfach-Ket-
tenfahrleitung, die vorher nur einer schwé-
cheren Leistungsiibertragung diente, fir
die Hochstromiibertragung ertiichtigt wer-
den soll. Die vorhandenen Bauteile und
aktiven Leiter sind noch volt funktionsfa-
hig, so daB eine Demontage der vorhan-
denen Anlage nicht vertreten werden
kann.

Hier werden am Mast an einem Sonder-

ausleger zwei Verstdrkungsleitungen von
je 120 mm? Kupferseil' verlegt .und an
jedem Mast fiber zwei hochflexible Leitun-
gen mit dem bestehenden Hochkettensy-
stem verbunden. Dadurch wird eine enge
Parallelschaliung von Tragseil und Fahr-
draht einerseits mit den Verstarkungstei-
tungen andererseits fir ein optimale
Stromverteilung geschaffen (Bild ). H. S.
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Fahrtschreiber mit
elektronischer Steuverung
1. Kein Iastiges Streifenwechseln

2. Ausdruckung nur noch bei Bedarf -
Dokumentenecht

3. Eindeutige Fahrtinformation durch
hohe Auflosung

Fahrtablauf — Speicherung und
8 weitere Kenndaten

5. Keine Mechanik - Wartungsfrei
Platzsparend
Fordern Sie Informations-Material an!

DEUTA-WERKE GmbH
Postfach 2 02 60

5080 Bergisch Gladbach 2
Telefon: 02202/51091
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Rechnerzuglenking seit 1974 £

Entwicklung der Zugsicherungstechnik im
Gemeinschaftsnetz der KVB und KBE

Entwicklung bis 1974 — U-Bahn-Stellwerk Ebertplatz — Zentralstellwerk Wesseling der KBE — Zentrale Leitsteile

Im Zuge des Zusammenschlusses der
stadteverbindenden Strecken der Koéin-
Bonner Eisenbahnen AG (KBE) mit dem
innerstidtischen Netz der Kélner Ver-
kehrs-Betriebe AG (KVB) galt es neben
den Losungen fiir Spurflihrung, Fahrzeug-
technik und Stromversorgung auch fir die
Zugsicherungstechnik einen Siandard zu
entwickeln, der einen durchgehenden Be-
frieb mit dem Stadtbahnwagen ,,Koiner
Bauart' ermoglichte. Nicht zuletzt waren

die unterschiedlichen Konzessions- und -

Betriebsrechte bei der KBE (nach dem
Landeseisenbahngesetz) und bei der KVB
{nach dem Personenfirderungsgesetz} zu
berticksichtigen.

Entwicklung bis 1974

Im innerstidtischen Netz der KVB wurde
die Zugsicherungstechnik ab 1968, im er-
sten U-Bahn-Streckenabschnitt zwischen
Dom/Hbf und Friesenplatz, eingesetzt. Zu
dieser Zeit fiel auch die Entscheidung zur
Ausriistung aller Fahrzeuge mit magneti-
scher Fahrsperre und induktiver Zugbe-
einflussung. Diese grundsatzliche Sy-
stemfestlegung war ein entscheidender
Parameter fur alle weiteren 2zugsiche-
rungstechnischen BaumaBnahmen.

Wihrend in den ersten Stellwerken Dom/
Hbf, Appellhofplatz und PoststraBe noch
recht bescheiden, ndmlich nur an Konflikt-
punkten (Gleisverzweigungen oder -ver-
einigungen), eine Zugbeeinflussung und
Zuglenkung eingesetzt wurde, zwangen
betriebliche Erschwernisse, nicht zuletzt
bedingt durch die dichte Zugfolge in der
Innenstadt, zur Nachriistung von Fahr-
sperren und Geschwindigkeitsprifounkten
auch an Blocksignalen, ferner zu einer
modifizierten, den verschiedenen Be-
tribsbedingungen angepafBten Zuglen-
kung. Man erkannts, daB das Informa-
tionsvolumen des induktiven Ubertra-
gungssystems vom Fahtzeug zur Strecke
mit seinen 45 Informationen weder zur
Losung der dispositorischen Aufgaben der
Zuglenkung noch zur Erfassung fahrplan-
spezifischer Daten in der Lage war. Dies
fuhrte bei der Beschaffung des Stadtbahn-
wagens zur Erweiterung des induktiven
Ubertragungssystems auf eine vierstellige
Zugnummer. FUr die Zugtenkung wurden
Wege Uberlegt, wie durch eine bessere,

der KVB — Einzelentwickiungen

vorausschauende Zulaufkoordinierung an
Konflikipunkten eine schnellere Abarbei-
tung der Ziige erreicht werden kénnte.

Des weiteren galt es, die Forderung zu
erfillen, daB zur Anderung des Linienwe-
ges im Storungsfall nicht mehr der einzel-
ne Fahrer seine Zugnummer éndern muB-
te. Hier sollte vielmehr von zentraler Stelle
Uber eine Fahrweg-/Linienzuordnung ein
Optimum an Freiziigigkeit erreicht werden,

U-Bahn-Stellwerk Ebertplatz

Die Uberlegungen zur Zuglenkung fihrten

- beim Bau des Stellwerkes Ebertplatz, wel-

ches 1974 in Betrieb ging, zu einer der
ersten Rechnerzuglenkungen. Die Dop-
pelrechneranlage am Ebertplatz besteht
im Grundsatz aus einer Uberwachungs-,
Steuer- und Bedienebene. In der Uberwa-
chungsebene erfolgt die Fahrzeugerken-
nung, Zuglaufverfolgung und die Protokol-
lierung bestimmter Betriebshandlungen
und Stérungen. Die Steuerebene stellt die
FahrstraBen, die Zugzielanzeige und ent-
halt den Fahrwegeplan. Durch die freiziigi-

gen, simultan zum ProzeB .ablaufenden
Bedienungshandlungen kénnen am Rech-
nerbedienpult Auskinfte vom Rechner an-
gefordert, Daten korrigiert oder im Std-
rungsfall Linien anderer Fahrzeuge zuge-
ordnet werden,

Die ProzeBrechnersteuerung am Ebert-
platz erwies sich auch beim spéteren Bau
der zentralen Leitstelle vom Konzept her
als sehr vorteilhaft. So konnten alte Zug-
taufdaten ohne Zwischenschaltung von
Fernsteuersystemen durch eine direkie
Kopplung an den Leitstellenrechner iber-
tragen werden. Der Datenausgleich des
Zentralrechners mit den beiden Zuglenk-
rechnern am Ebertplatz wird dber je eine
Rechnerkopplung realisiert. Es wird immer
nur mit dem prozeBfiihrenden Zuglenk-
rechner ein Datenaustausch vorgenom-
men. Der Zentralrechner hingegen gibt die
Daten an beide Zuglenkrechner. Die Dop-
pelrechneraniage und die Art der Daten-
libertragung haben sich auch bei der Anla-
genentstérung und Instandhaltung als un-
schatzbare Hilfe erwiesen, indem Stérun-
gen beseitigt, Softwaretests und instand-
haltungsarbeiten auf dem nicht prozeBfih-

Bild 1: Zentralsteliwerk Wesseling mit Blick auf Panorama-Stellfafel und Bedienpuite
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Umfassende Dispositionen in nur einem Leitsteilen-Raum

Bild 2: Teilblick in die Leitstelle der KVB mit Panoramatafeln, Bedienpulten und Grafik-

Datensichtstationen

renden Rechner durchgefiihrt werden kon-
nen, ohne dafB der iibrige Betrieb gestdrt
wird.

Zentralstellwerk Wesseling
der KBE

Wahrend in den U-Bahn-Stellwerken der
KVB die urspringliche Dr-Technik fir die
eigentliche Sicherheitsebene beibehalten
wurde, stellte sich mit der Einbeziehung
der Rheinuferbahn der KBE in die Stadt-
bahnnetze von Koln und Bonn (1978} eine
neue Aufgabe fir die Zugsicherungstech-
nik. Der Gemeinschaftsbetrieb zwischen
Personen- und Glterverkehr, die Vor-
schriften der EBO, der Zustand der alten
Stellwerke an der Rheinuferstrecke und
die groBen Stellentfernungen forderten ei-
ne villige Neuplanung der Zugsicherung.
Die aus Griinden der Spurflhrung notwen-
digen Herzstlicksteuerungen der Weichen
konnten nicht in die bestehenden Stellwer-
ke eingebaut werden, auBerdem lieB sich
mit dem vorhandenen Signalsystem ein
Stadtbahnbetrieb mit dichfer Zugfolge

CHORMEYILER

Bild 3: Leuchtelementi-Anzeiger in der
Haltestelle Kaltk Kapelle
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nicht erreichen. An der Strecke befanden
sich 7 Stellwerke, teilweise noch in Bauart
E 12 aus dem Jahre 1927,

Zum Bau neuer Stellwerke in Wesseling
und Slrth in Spurplantechnik (SpDrS 60)
gab es daher keine Alternative. Stellwerk
Hersel war bereits ein Dr-Steliwerk und
bedurfte lediglich der Ergdnzungen fir den
Stadtbahnbetrieb. Um eine verninftige be-
triebliche Disposition zu gewdébhrleisten,
wurden die Stellwerke Sirth und Hersel
Uber Fernsteuerung an das Stellwerk
Wesseling, welches etwa in der Mitte zwi-
schen Kéln und Bonn liegt, angeschlos-
sen. Somit wurde Wesseling Zentralstell-
werk (Bild 1).

Bild 4: Signal oberhalb der
Fahrleitungsverspannung auf der
Miitheimer Rheinbriicke

Die induktive Meldungsiibertragung, Zug-
rummernmeldung und Zuglenkung wui-
den auf den Stadtbahnbetrieb abgestimmt
und konnten problemlos mit der Spurplan-
technik verkniipft werden. Schwieriger ge-
staltete sich dagegen der AnschluB der
magnetischen Fahrsperre und der Ge-
schwindigkeitsiiberwachung an die Spur-
plantechnik, denn diese war in elektroni-
scher Technik for die U-Bahn-Spurplan-
technik entwickelt worden und muBte an
die Verhéltnisse des Mischbetrigbs und an
die 60er Spurplantechnik — mit 6,5 km
Stellentfernung — angepafit werden.

Die BaumaBnahmen an der Rheinufer-
strecke brachten nicht nur betriebliche und
wirtschaftliche Vorteile, sondern erhdhten
auch die Sicherheit fiir den Fahrgast und
bewirkten eine Beschieunigung an Bahn-
iibergdngen fir den kreuzenden Indivi-

‘dualverkehr.

Zentrale Leitstelle der KVB

Nach Fertigstellung weiterer Stellwerke im
innerstadtischen Streckennetz wurde im
Mai 1980 die ,,Zentrale Leitstelle” der KVB
in Betrieb genommen. Mit dieser Anlage
wurde erstmals deutlich, welchen Vorteil
eine zusammenhédngende Verfligbarkeit
von wichtigen Betriebsdaten bietet, damit
sinnvoll fiir Fahrgast und Betrieb dispo-
nient werden kann (Bild 2).

Var Inbetriebnahme der Leitstelle gab es
drei unabhingig voneinander operierende
Steuer- und Uberwachungsstellen, die
aber wegen der raumiichen Trennung und
fehlender Information aus dem dbrigen
Betriebsgeschehen eine jederzeit befriedi-
gende Disposition nicht zulieBen.

Mit der Zusammenlegung der Zugsiche-
rung, der Bahnstromversorgung, der
Funkdienste, der zentralen Lautsprecher-

Bild 5: Signal mit Plattform,
Absturzsicherung und Halterung flir
Signalfernsprecher auf der Deurtzer
Rheinbriicke
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Zielanzeiger ohne aufwendige'Steuersysteme

anlagen, der Fernsehiberwachung, der
Signalfernsprechanlagen und der Halte-
stelleniiberwachung waren erstmalig die
zu einer schnellen und umfassenden
Disposition erforderlichen Daten in einem
Raum verflgbar.

So dient die Panoramameldetafel z. B. der
Zugsicherung und dem Fahrdienstieiter
zur Erfiillung seiner Steueraufgaben, aber
auch alle anderen Bediensteten kénnen
an Hand des Meldebildes den Betriebsab-
lauf verfolgen und im Stérungsfalle ihrer-
seits die erforderlichen MaBnahmen er-
greifen. Langwierige Erkundigungen iber
den Ablauf einer Stérung ertibrigen sich,
da jeder die Entwicklung des Betriebsge-
schehens vor Augen hat.

Weitergehende Details Uber ein Stellwerk
erhilt der Bediener (iber die Grafik-Sicht-
station, die u. a. ihm weitere Informationen
Uber die Dispositionsebene liefert.

Der Anlagenaufbau in der Leitstelle ist
modular gegliedert, so dall weitere Stell-
werke angeschlossen werden kénnen, oh-
ne daB die bereits in Betrieb befindlichen
Stellwerke in ihrer Funktion gestort
werden.

Einzelentwicklungen

Neben den groBien Projekten der Stellwer-
ke und der Leitstelle gab es auch eine
Reihe von Einzelentwicklungen, die durch
bauliche Gegebenheiten oder wirtschafili-
che Uberlegungen zweckmaBig wurden.

So erhialt erstmals die U-Bahn-Haltestelle
Kalk Kapelle ein Zugziel-Anzeigegerét oh-
ne jegliche Mechanik mit Leuchtelement-
Anzeige (Bild 3).

Das vollelektronische Gerat mit Halbleiter-
Leuchtdioden und entsprechend angepal-
ter Filterscheibe ist wartungsfrei. Es kén-
nen 32 alphanumerische Zeichen ange-
zeigt werden. Das Gerét 148t viele Varian-
ten offen. AuBer in den U-Bahn-Haltestel-
len der Innenstadt wird es auch im neuen
U-Bahn-Abschnitt Deutz esingesetzt.

Besondere Erwéhnung verdient das An-
steuerverfahren der Zugzielanzeiger. Als
Datenquelle wurde das ohnehin vorhande-
ne, zyklisch arbeitende Fernwirksystem
zur Ubertragung der Zugnummern in die
Leitstelle herangezogen. Dadurch konnte

Bild 6: Weiche in verkiirzter Einbauweise .

im Kdiner bettungsiosen Oberbau

Bild 7: Magnetschienenkonltaki, an den
bettungsiosen Oberbau angepant

Bild 8: Halterung fir Koppelsptie im
bettungsiosen Oberbau

eine sehr wirtschaftliche Lésung erreicht
werden, aufwendige Steuersysteme wur-
den nicht bendtigt.

Die' stetigen baulichen Verdnderungen,

. wie Ubergang zum bettungslosery Obér-

bau, Wegfall von Weichennischen im Tun-
nél und. Anpassung von Signaleinrichtun-
gen an beengte rAumliche Verhalthisse,
veranlaBten die KVB zur Eigenentwickiung
von Bauteilen, wie z. B. von kompletten
Signalen, Weichenantrieben in verklrzter

- Bauweise, konstruktiv geénderten Ma-

ghetschiénenkontakten und speziellen
Halterungen filr Koppelspulen und magne-
tische Fahrsperren. o

Bei den Signalen waren hesondere Ver-
héltnisse bei parallel gefiihrtem Individual-
verkehr zu berlicksichtigen. Bild 4 zeigt ein
Signal oberhalb der Fahrleitungsverspan-
nung auf der Milheimer Briicke. Das Si-
gnal auf Bild 5, mit standfester Plattform
und Absturzsicherung, ist auf der Deutzer
Briicke installiert und ist den dortigen
réumlichen Verhéltnissen angepaft.

Durch den Einbau von Weichen in ver-
kiirzter Einbauweise, entsprechend Bild 8,
konnte man im Tunnelbauwerk auf Wei-
chennischen oder Aussparungen verzich-
fen. Der Antrieb selbst wird Uber eine
Halterung nachtréglich auf der Tunnelsoh-
le befestigt.

Aussparungen in Betonbalken des bet-
tungsiosen Oberbaus flir den Einbau von
Schienenkontakfen sind zwar grundsétz-
lich méglich und bereiten in Kéln keine
Schwierigkeiten. Nachtrdgliche Anderun-
gen und zusétzliche Winsche lassen sich
jedoch kaum noch realisieren. Aus diesem
Grund wurde flir den Magnetschienenkon-
takt eine Befestigung eniwickelt, die die
geringe Bauhdhe zwischen Betonbalken
und Schienenunterkante berlicksichtigt
(Bild 7).

Bei Koppelspulen und magnetischen
Fahrsperren schreibt der Geratehersteller
sehr geringe Einbautoleranzen wvor. Um
diese MaBe im betiungslosen Oberbau in
jedem Falle, auch in Uberhéhungen, ein-
halten zu kénnen, wurde entsprechend
Bild 8 eine stuferdos verstellbare Halte-
rung geschaffen, die die Héhe durch Spin-
defn reguliert und nach Montage der Kop-
pelspule oder Fahrsperre nicht mehr ver-
andert werden kann. Die Halterung selbst
wird auf der Tunnelschie befestigt. H. A.
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Optimierung begann vor 20 Jahren

Kolner Spurfuhrungstechnik machte
,,Mischbetrieb* mit Hochstgeschwmdlgkelten

moglich

GroRe Spurkranz-Mindesthéhe — GroBe Radbreite — Geeignete Spurkranz-Stirnneigung — Lauffliichen- Nelgung =
Optimierung der QuermaBpaare — Das MaBsystem B — Heutiger Stand

Wenn man mit demselben Schienenfahr-
zeug durch Bégen mit 25 Meter Halbmes-
ser (Bild 1), aber auch iiber eine EBO-
Hauptbahn mit 100 km/M HOchstge-
schwindigkeit fahren will (Bild 2), so bend-
tigt man einerseits einen Wagen, der bei-
des kann. Der Stadthahnwagen Kéiner
Bauart ist von seiner Auslegung her ein
solches Fahrzeug.

Bild 1: Stadtbahnwagen Kélner Bauart im
Gleisbogen mit 25 Meter Halbmesser

Das beste Rollmaterial nitzt aber nicht
viel, wenn nicht rechtzeffig ein geeignetes
Spurfiihrungssystem flr gemischien Stra-
fenbahn- und Schnellbahn-Einsatz (ber-
legt und -- wegen der langen Lebensdauer
von Gleisanlagen im Gegensatz zu Rad-
reifen — auch tatsachlich auf den Weg
gebracht worden ist.

Die Optimierung der Spurflhrungsverhélt-
nisse fir einen Mischbetrieb StraBenbahn/
U-Bahn/Eisenbahn hat in Kéln eine farbi-
ge Geschichte, nicht ohne Anekdoten und
spektakuldre Ereignisse. Diese Geschich-
te kann hier nicht geschrieben werden.
Der Leser muB einstweilen mit einer Schil-
derung der Ausgangssituation, der wich-
tigsten MaBnahmen und der schlieBlich
erreichten Ergebnisse vorliebnehmen.

1. GroBe Spurkranz-Mindesthéhe

Zu Beginn der Optimierungsschiitte, die
vor etwa 20 Jahren begannen, betrug die
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Spurkranz-Mindesthéhe der Kéiner Stra-
Benbahnfahrzeuge 74 mm. Die schon seit
1959 vorsorglich beschaffte U-Bahn-
Schiene S 41 muBte deshalb mit einer

verminderten Abrundung des Schienen-:
kopfes ~ 10 mm statt 14 mm — gewalzt

werden.

Ab Beginn der sechziger Jahre wurde auf
Anraten eines Altmeisters des Weichen-
baus, Dr.-ing. Ramrodt aus Osnabriick,
die Spurkranz-Mindesth$he nach Stock-
hotmer Vorbild systematisch um jahrlich 2
mm erhoht, wobei die Flachrillen in spitz-
winkligen Herzstiicken zugleich um das-
selbe MaB vertieft wurden. SchweiBlinge-
nieur Gefiner der KVB fand heraus, dafl
man auch die seitlichen Ausfahrungen in
langen Gleisbdgen mit rillenlosen Schie-
nen beseitigen miisse, um die gewlinschte
Wirkung einer Minderung der Spurkranz-
Héhenabnutzung zu erreichen. Er hatte
recht. In wenigen Jahren betrug die Spur-
kranz-Mindesthohe 718-20 mm. Spater
wuchs sie weiter (s. unten). Schon 1967

konnte auf die Weiterbeschaffung der Kél-
ner Sonderschiene S 41a (oder S 41/10,
wie sie heute genannt wird} in ihrem Ur-
sprungsnetz verzichtet werden.

Eine groBe Spurkranz-Mindesthéhe ist die
Voraussetzung fir zweierlei:

a) fir das Befahren von Eisenbahnschie-
nen oder entsprechenden U-Bahn-
Schienen (S 41U, 549, S 54, UIC 60 u.
a.) auch mit Strafenbahnfahrzeugen,

b) flir das Befahren eisenbahngemaBer
Weichen mit praktisch unbegrenzter
Geschwindigkeit — jedenfalls im gera-
den Strang (dank abgesenkter Wei-
chenzungen).

Die Ingenieure Schulz und Tabert sorgten
mit threr Neuentwicklung ortsfester Schie-
nen-Schmiereinrichtungen dafiir, da8 die
seitlichen Schienenabnutzungen fast be-
deutungslos wurden, und Ingenieur Zim-
mer fuhrte mit Entwurf und Ausfihrung
erster Tiefriflenweichen den Nachweis,

S SR

Bild 2: Der gleiche Stadtbahnwagen-Typ auf der Rheinuferstrecke der KBE (EBO-
Hauptbahn, planméBige Hochstgeschwindigheit 100 km/h)




Kraftverkehrsrecht von A-Z

Loseblatt-Handlexikon des StraBenverkehrsrechts
Herausgeber: Dr. jur. Werner Weigelt, Rechtsanwalt
3., neugestaltete Ausgabe, rd. 4500 Seiten, DIN A5,
einschlieBlich 4 Spezialordnern DM 116~ Ergan-
zungen monatlich DM 15,60, werteljahrllch DM
486,80

Lexikon straBenverkehrsrechtlicher
Entscheidungen (LSE)

Herausgegeben von Dr. Glnther Xanke, Rechtsan-
walt, unter Mitwirkung von Dr. jur. Werner Weigelt,
Rechtsanwalt

9., Uberarbeitete Auflage, ergénzbare Ausgabe,
XCIV, 1219 Seiten, Oktav, Dinndruckpapier, ein-
schlieBlich Spezialordner DM 86,—. Ergdnzungen
zweimal jahrlich, Seitenpreis ca. DM 0,25

Verkehrsrechts-Sammiung (VRS)

Entscheidungen aus allen Gebieten des Verkehrs-
rechts

Herausgegeben von Dr. jur. Wemer Weigel,
Rechisanwalt

Monatlich 1 Heft, 80 Seiten, DIN A5, broschiert,
DM 16,60, Einbanddecken und Register zusétzlich
halbjahrlich, Serienpreis fur die geschlossene Ab-
nahme der letzten 10 gebunden vorliegenden Halb-
jahresbénde zuziiglich dem letzten Funf-Jahres-
Registerband DM 780,—

Allgemeine Bedingungen fir die
Kraftfahrtversicherung (AKB)

mit Einschiup des Pflicht- und Auslanderpflichtver-
sicherungsgesetzes

Ergénzbarer Kommentar

Von Erich Pienitz T und Assessor Heinz Floter

4., neubearbeitete und erweiterte Auflage, 610 Sei-
ten DIN A5, DM 78,—, zuziigl. Spezialordner DM
11,80. Erganzungen ven Fail zu Fall, Seitenpreis ca.
DM 0,30

Technische Vorschriften fiur Kraft-
fahrzeuge (TVK)

Bestimmungen der StVZO, Richtlinien, erlauternde
Vorschriften und Ausziige aus den Begriindungen
in systematischer Ordnung nebst Stichwortver-
zeichnis

Herausgegeben von Dipl.-Ing. Hans Kleinau

3., neugestaliete Auflage, ergénzbare Ausgabe,
2918 Seiten, Oktav, einschlieBlich 2 Spezialordnern
DM 96~ Ergénzungen etwa zweimal jahrlich, Sei-
tenpreis ca. DM 0,26

Erich Schmidt Verlag

Berlin ' Bielefeld - Miinchen

Vossloh

Schienen-
Befeshgungen

Kraftschliissige Verspannung durch langen Federweg.
Federnde groBe Auffangkraft gegen Kippen der Schiene.
Kostenglinstig, wartungsfrei, bew&hrt und anerkannt.
Milicnenfach unter hartesten Betriebsbedingungen
bei Bahnverwaltungen in der ganzen Welt

seit vielen Jahren in Verwendung.

SRR R
Spannklemme latte auf Holzschwelle

Héhar- und sellenregullerbare Bauform loarv
ih Bahnhof Rheda und in Tunnelstrecken im In- und Ausland

Hohean- und seitenregulierbare Bauform foarv 207 der DB veﬂegt
auf der Strecke Karlsfelcl

Vorschlége fiir spezielle Schignenbefestigungen

auf Anfrage.

Vossloh-Werke GmbH, Posttach 1860, D-5980 Werdohl 1
Fernsprecher (02392) 521 Fernschreiber 08 26 444




~Stehender Spurkranz'‘ zwischen 25 und 27 mm Hohe

daB sie — entgegen Uberlieferter StraBen-
bahner-Philosophie — auch hinsichtlich
des Fahrkomforts den alternativen Flach-
rillenweichen iiberlegen waren.

Die Weichen mit rilleniosen Schienen {dar-
unter von Anfang an alle U-Bahn-Wei-
chen) erhielten zwecks unbegrenzter Ge-
schwindigkeit abgesenkte, unterschiagen-
de Zungen.

2. GroBe Radbreite

Die urspriingliche Radbreite der Kélner
StraBenbahnfahrzeuge war mit 30 mm
schon vergleichsweise groB, reichte je-
doch flr Tiefriflen in Weichen- und Kreu-
zungsherzstiicken mittleren Winkels nicht
aus. AuBerdem geniigte sie nicht einer
stoBfreien, verschleiBarmen Uberfahrt auf
Herzstiicken sehr spitzen Winkels. Man
hatte deshalb in den sechziger Jahren
voriibergehend in einigen flachen Kreu-
zungen mit Eisenbahngleisen komplizier-
te, ziemlich stéranfalige bewegliche Dop-
petherzstiicke einbauen mitssen.

Der erste Schritt bestand in einer Vergro-
flerung der Radbreite auf 100 mm gele-
gentlich der Bandagenerneuerung. Es
dauverte etwa flnf Jahre, bis alle geeigne-
ten Fahrzeuge umgestellt waren. In dieser
Zeit wurde eine Anzahl von Linienfahrzeu-
gen, deren Drehgestelle keine griBeren
Radbreiten vertrugen, ohnehin ausgemu-
stert.

Weil beim Entwurf des Stadtbahnwagens
Kdoiner Bauart auf das Befahren (blicher
Eisenbahn-Herzstlcke auf der Rheinufer-
bahn KoéIn—Bonn Rucksicht genommen
werden muBte, erhielt dieses Fahrzeug
zunachst eine kleinste Radbreite von 125
mm. .

Mit Schaffung des MaBsystems B empfahi
sich eine Radbreite von mindestens 115
mm als Maf} fir alle Fahrzeuge. Diese
Breite erlaubt Tiefrillen in fast allen Herz-
sticken und nahezu ideale, eisenbahn-
dhnliche Uberfahr-Verhaltnisse in Herz-
stlicken spitzen Winkets, Deshalb sind in
Kéln bewegliche Herzstlicke aus Grinden
des Fahrkomforts UberflUssig; sie werden
nur fir Gemsinschaftsgleise mit Eisen-
bahn-Glterverkehr bendtigt.

3. Geeignete Spurkranz-
Stirnneigung

Grofle Spurkranz-Mindesthéhen bedeuten
bei unverénderten Breiten eine verhaltnis-
méBig steile Spurkranz-Stirn {d. i. die au-
flenseitige Spurkranzflanke). Eine solche
ist jedoch aus Grinden der Spurfihrungs-
sicherheit in schnellbefahrbaren Weichen
nur bei groBer Ausrundung der Spurkranz-
kuppe vertretbar (kleinstes sog. gg-MaB
nach Krugmann), Diese wiederum stoft
ginerseits bel gegebener, strafenbahnge-
mé&Ber Breite der Spurkranzwurzel an
Grenzen, Andererseits muB bei Fahrzeu-
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Bild 3: Radreifenform fiir Stadtbahnwagen,
km/h Héchsigeschwindigkeit

gen, die irgendwo im Netz auf Flachrilien
laufen, eine genligend breite Aufstandsfla-
che der Spurkranzkuppe verbleiben.

Der gewahlte Kompromi eines Stirnwin-
kels gegen die Horizontale von 70° {ent-
sprechend der Neigung von 1:2,75), einer
beiderseitigen Abrundung der Spurkranz-
kuppe von etwa 5 mm, einer Spurkranzhé-
he von 25,5 mm und einer Spurkranzdicke
von rund 22 mm bei symmetrischem Spur-
kranz-Querschnitt ab Mefgerade — Bild 3
— hat sich bei gemischtem Einsatz der
Fahrzeuge in Eisenbahn-, StraBenbahn-
und U-Bahn-Gleisen gut bewéhrt. Ohne
dal eine besondere Profilerhaltung nétig
ist, stellt sich in Koin unter Betrieb eine
Spurkranzhfhe zwischen mindestens 25
mm vund hdchstens 27 mm dauerhatft ein.
Eine Spurkranzdicke von 15 mm wird nicht
unterschritten (obwohl selbst bei 100 km/h

MaBsystem B, Stand 1981, geeighet filr 100

Hochstgeschwindigkeit nachweisbar ein
Mindestman von 10 mm ausreichen wiir-
de), andererseits kommt eine unzulassige
Verformung der Spurkranzkuppe durch
Flachrillen-Auflaufe nicht vor.

4. Laufflachen-Neigung

Zu diesem Punkt gab es in Ké&ln nie
Probleme, weil die Laufflichen stets ge-
neigt und nicht — wie nach langjéhriger
Doktrin vieler StraBenbahnen und sogar
einer klassischen U-Bahn ~ zyfindrisch
angelegt waren. Die (iberlieferte Neigung
von 1:30 wurde vorUbergehend stufenwei-
se erhdht, um einerseits Erfahrungen in
Richtung auf die Endneigung von 1:15,5
neuerer Bundesbahnprofile zu gewinnen,
andererseits aus der kritischen Wellenlan-
ge vorhandener seitlicher Ausfahrungen in
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Achswellendurchbiegung und querelastische Rader

geraden Streckengleisen herauszukom-
men, solange die Technik der Radsatzer-
haltung nicht die Ursachen des instabilen
Fahrzeuglaufes wirksam eindammen
konnte. Als letzteres gelungen war, ging
man auf die bewéhrie gebrochene Lauffla-
chenneigung der Bundesbahn von 17:40/
1:20 Uber. Ob eines Tages ein Wechsel zu
einem Profil nach Art des ,,DB II'* zweck-
maBig wird, ist in Anbetracht des Anteils
enger Bdgen von StraBenbahngleisen und
der Notwendigkeit weiterer erhaltungs-
technischer Voraussetzungen offen.

Mit der gebrochenen Neigung 1:40/1:20,
wie sie bei der Bundesbahn fiir Triebwa-
gen und schnelle Reisezugwagen Ublich
ist, |&4Bt sich die Héchstgeschwindigkeit
von 100 km/h auf der Rheinuferstrecke
der KVB/KBE leicht bewaltigen.

5. Optimierung der
QuermaBpaare

Die Verbesserung der Verhaltnisse zwi-
schen kleinster Leitweife und groBtem
Radsatzleitmal3 sowie grofBiem Leitkan-
tenabstand und kleinstem Leitkreisab-
stand in Herzstlickbereichen, zwischen
kieinster Spurweite und groBtem Radsatz-
spurmal sowie zwischen Riflenweiten und
Spurkranzbreiten unter Beriicksichtigung

der notwendigen Radaufstandsbreite
nahm etliche Jahre in Anspruch. Nicht nur
in K&ln und nicht nur bei Nahverkehrsbah-
nen war die Kenntnis der Zusammenhan-
ge grofBenteils verlorengegangen.

Der EinfluB der Achswellendurchbiegung —
unter Beriicksichtigung des fundamenta-
len Unterschieds zwischen AuBen- und
Innenlagerung der Radsétze — war nahezu
unbekannt. Die Bedeutung des Ausschia-
ges querelastischer Rader fir die Spurfih-
rungsverhéltnisse in Weichen und Kreu-
zungen war bei der Abfassung der heute
giltigen BOStrab offensichilich unter-
schatzt worden.

Wenn dies alles fiir klassische Rillenschie-
nen-StraBenbahnen mit ihren Gblichen
Geschwindigkeiten eher eine Frage des
Fahrkomforts und der Abnutzung war,
wahrend die Probleme bei klassischen U-
Bahnen dank groBzilgiger BemaBung we-
niger zum Vorschein kamen, so mufiten
die Fragen bei einer Bahn mit extremem
Mischbetrieb aus Sicherheitsgriinden von
Grund auf gekidrt werden.

Es wurde durchgesetzt, daB der EinfluB3
der Achswellendurchbiegung beim Stadt-
bahnwagen Kalner Bauart wieder auf das
urspriinglich angesetzte eisenbahntechni-
sche MaB von héchstens 3 mm reduziert

und daB der Ausschlag querefastischer
Réder — in der bei Weichen und Kreuzun-
gen relevanten Richtung — auf hochstens 2
mm (statt 5 mm nach -BOStrab). begrenzt
wurde.

Der Rest war maBtechnische Gedanken-
arbeit, die zum ,,MaBsystern B8 fihrte. Flr
den Verfasser und seinen speziell erfahre-
nen Mitarbeiter Schilling ist es bis heute
unbegreiflich, daB einfachste arithmeti-
sche Zusammenhange — es handelt sich
nur um die Bildung von Summen und
Differenzen — langjahrig so weitverbreitet
unbekannt blieben.

6. Das Malisystem B

Im Rahmen der Vorbereitung einer Novel-
lierung zur BOStrab- und zugehériger
»Spurfithrungsrichtlinien® (SpR) wurden
die Kélner Ubertegungen flr den Fall von
Bahnen Ubernommen, die sich von .ibli-
chen StraBenbahnen (MaBsystem A) zu
Bahnen entwickeln, die groBenteils auf
besonderem oder unabhdngigem Bahn-
kérper liegen, aber nicht — wie nach MaB-
system C — in spurfihrungstechnischer
Hinsicht der EBO genlgen. Die Bahnen
zwischen den Systemen A und C sind
solche nach Mafisystem B.
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100 km/h mit MaBsystem B

Ohne der hevorstehenden Verdffentli-
chung der SpR vorgreifen zu woilen, sei
darauf hingewiesen, dafB die Kélner Opti-
mierung mit Vorteil auch fir das MaBsy-
stem C anwendbar ist. In der Richtlinie
gleichen sich beide Systermne véllig mit der
MaBgabe, daB lediglich eine feste Diffe-
renz von 10 mm oder 2 mal 10 mm

zwischen sich entsprechenden: Querma-

Ben besteht, die auf den systembedingten
Unterschied der Rillenweiten von traditio-
nellen StraBenbahnen und Eisenbahnen
zurlickgeht. ;

7. Heutiger Stand

Im Zuge der Optimierung der QuermaB-
paare wurde vor Jahren erkannt — und
diese Erkenntnis wurde von der Arbeits-
gruppe ,,Spurfiihrung” des VOV bestétigt
— daR flir Stadtbahnen, die streckenweise
mit 100 km/h Héchstgeschwindigkeit fah-
ren sollen, ein Wechsel zu EBO-geméBen
QuermaBen von Radsdtzen und Herz-
stiickbereichen nicht notwendig ist. Das
entsprechend entworfene ,,MaBsystem B*
der Spurfihrungsrichtlinien eraubt aber

auch das Fahren durch gewdhnliche stra-
Benbiindige Gleise mit kleinen Bogenhalb-
messern. Es beriicksichtigt den Unter-
schied zwischen auBen- und innengela-
gerten Rads&izen und enthdlt Reserven
filr den Fail querelastischer Rader, wie sie
heute bei Nahverkehrsbahnen verbreitet
sind. Die Einzelheiten sind den kiinftigen
s Spurfdhrungsrichtlinien® zu entnehmen.

Wo Gemeinschaftsstrecken mit  Eisen-
bahn-Gliterverkehr bestehen, werden- die
unterschiedlichen QuermaBe der. BO-
Strab- und EBO-Systeme durch bewegii-
che Herzstiicke gegenstandslos gemacht.
Solche Weichen wurden bei Nahverkehrs-
bhahnen erstmals 1967 bei der Kéin-Fre-
chen-Benzelrather Eisenbahn der KVB

-gingebaut.

Der qualitative Stand der Kélner Spurfith-
rurigstechnik kam jedoch erst am 12. Au-
gust 1978 voll zum Tragen, als in den
friihen Morgenstunden ein wichtiger Test
des ,,MaBsystems B — Fahrt mit hoher
Geschwindigkeit Uber die 1:9-Herzstiicke
eines kreuzenden Eisenbahngleises, mit
,,kleinem Rad* und nur 25 mm Spurkranz--

héhe — erfolgreich verlief. Ohne diesen
Test hétte hier die wenige Stunden spater
angesetzte feierliche Erdéffnung des durch-
gehenden Stadtbahn-Betriebs Kéln —
Bonn nicht stattfinden kbnnen. Frither war
der Test aber auch nicht méglich, weil die
Strecke erst in der vorhergehenden Nacht
angeschlossen werden konnte,

Die drei Flaschen Sekt, die am 12. 8. 1978
im Morgennebel des Rheinau-Hafens an-
stelle eines sonst {blichen ,,Kélsch' von
den vor Ort beteiligten Angestellien und
Arbeitern geleert wurden, symbolisierten
ginen Markstein der damals 15jéhrigen
Entwicklung. -. _ H. Br.

Hartungsgefiige

GerlingstraBe 65

4300 Essen 1

Telefon: (02 01) 173173
Telex: 8 571 7151gd

Elektro-Thermit — Technik im Bahnoberbau

Bei kommunalen Verkehrsbetrieben der Bundesrepublik und des benachbarten Auslands finden
unsere folgenden Produkte und Dienstleistungen Anwendung:

Weichen und Kreuzungen: Einzelelemente und ganze Anlagen — maBgeschneidert in Berlin

Thermit®-SchienenschweiBung: SchienenstoBschweiung, auch mit gleichzeitiger Anbringung von
Kontaktflachen fir Schraubverbindungen von Stromriickfihrungskabeln

AuftragschweiBung: Beseitigung von Ausfahrungen an Herzsticken, Fahrkanten, Leitschienen etc.
mit artgleichen und hoherfesten Elekiroden :

Anti-Quietsch-Schweilung: SchweiBtechnische Sonderbehandlung von Schienen zur Vermeidung
von Quietschgerauschen bei Durchfahrt durch enge Gleisbdgen

Riflex®-Schienen: Speziell behandelte Vignol- und Rillenschienen zur definitiven Verhind'érung von
Schlupfwellen und Riffeln

SchienenisolierstoB MT: Als Bausatz! Zum Einbau ohne StoischweiBung!

Orgoweld® / Orgobond: SchweiBverbindung und (neu!) Schwei-Létverbindung von Kupfer- und
Stahlleitern an Schienen fir Signhal- und Erdungszwecke, jetzt auch ohne Bildung von

Sanierung von Leitungs- und Signalmasten
Instandsetzung von Fahrtreppen-Elementen

Elektro-Thermit GmbH

ColditzstraBe 33

1000 Berlin 42

Telefon: (0 30) 7 03 40 92
Telex: 1831 83 etbind
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Fur jede Briicke eigenes Umbauverfahren

Bild 3: ,, Viergleisige ' Mdiheimer Briicke
(Bauzustand)

der Bricke und Gelander war zu vertreten,
weil auf der Mulheimer Briicke ein reiativ
schwacher Radfahrer- und Fuigngerver-
kehr gegeben ist.

Flr den Bereich des Stadtbahnquer-
schnitts, in welchem das Fahrbahnblech
nun offen blieb, waren besondere Verstar-
kungs- und KonservierungsmaBnahmen
notwendig. Die 15 cm hohen Trenn-
schwellen zur StraBenfahrbahn sind aus
Stahl.

Far einen schnefibahngeméBen Oberbau
auf einer echten, einfachen (nicht doppel-
stickigen) Hangebricke gab es kein Vor-
hild. Da die Briicke wéhrend der Umbau-
zeit in Betrieb bleiben mubBte und entspre-
chend erschittert wurde, hatte ein schwel-
lenloser Oberbau — mit Einbetonieren oder

AnschweiBen der Befestigungspunkte —

auf der Stahlbriicke zu groBe Unwégbar-
keiten mit sich gebracht. Die Kélner Ver-
kehrs-Betriebe entschlossen sich daher zu
einer Bauform in Anlehnung an den Brik-
kenoberbau foarb 106 der Deutschen
Bundeshahn mit freiliegenden Holz-
schwellen. Wegen der groBen Durchbie-
gungswerte einer echten Hangebricke,
die sich in Gestalt besonderer Langskréfte
auf die Schienenbefestigungen auswirken,
mubBten alle 120 m zusdizliche Dehnungs-
stdBe angeordnet werden.

Wahrend des Umbaus der Rillenschie-
nengleise in offenen Oberbau standen
beiderselts je eine Fahrspur fiir provisori-
sche Gleise zur Verfligung. So sah die
Mulheimer Briicke vorithergehend fast wie
eine viergleisige Eisenbahnbriicke aus
(Bild 3). Der Umbau der Bricke auf insge-
samt 1,1 km Lange, ausgeflhrt 1974 bis
1977, kostete 28,4 Mio. DM. Im fertigen
Zustand sah man ihr die StraBenbahn-
Vergangenheit kaum noch an (Bild 4).

Umbau der Deutzer Briicke

Die Deutzer Bricke wurde als erste der
kriegszerstérten  Kélner  Rheinbriicken
noch vor der Geldreform von 1948 wieder-
aufgebaut, Sie erhielt eine stahlerne Hohl-
kasten-Balkenkonstruktion mit veranderli-
cher Steghthe. Die vorhandenen Strom-
pfeiler und Rampenbauwerke der friiheren
versteiften Kettenhangebriicke — mit einer

Hauptstlizweite von 184 m — muBten
wigderverwendet werden. So erreichte die
Bricke mit ihrer stark beschrankten Kon-
struktionshdhe eine damals erstaunliche
Schiankheit, die allerdings mit einer unter-
haitungsaufwendigen Schraubbefestigung
fur spezielle StraBenbahnschienen gerin-
ger Hohe erkauft wurde.

Wegen der damaligen Stahlknappheit ge-
nehmigte die Besatzungsmacht nur eine
Nutzbreite von 20,60 m. Die Fahrbahn
konnte dadurch bel je zweispurigen Rich-
tungsfahrbahnen nur 11,50 m breit sein.
Das sind fur jede Fahrspur 2,87 m, wobei
die inneren Spuren die StraBenbahngleise
aufnehmen muBten (Bild 5). Die Deutzer
Bricke wurde damals so konstruiert, daB
es maglich gewesen wére, unter Anflgung
je eines Hehlkastens an den AuBenseiien
die Fahrbahn auf 18,0 m zu verbreitern.

Biid 4: Fertiggestelfte Mdtheimer Briicke

Mit dem Ausbau der Stadtbahnstrecke
nach Bensberg wurde auf der Briicke ein
unabhdngiger Bahnkérper von 8,90 m
Breite bendtigh. Bei zweispurigen Rich-
tungsfahrbahnen von je 6,50 m betrug
somit die erforderliche Fahrbahnbreite
21,90 m. Wegen des gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens sowohf auf der Brlicke
als auch auf dem Rhein wurde zur Auflage
gemacht, daB bei einer Briickenverbreite-
rung keine Einschrankung des StraBen-
bahn-, des StraBen- und des Schiffsver-
kehrs erfolgen durfte. Dadurch war die
1948 erfolgte Planung mit einer beidseiti-
gen Verbreiterung nicht mehr ausfihrbar.

Es wurde daher beschlossen, auf der
Sldseite einen neuen, zusdtzlichen Uber-
bau von 16,30 m Breite zu errichten.
Hierzu muBten die Strompfeiler um 10,50
m nach Siiden zu verlangert werden. Der
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~ Spannbeton-Briicke war 2 Mio. DM preisgiinstiger

Bild 5: Deutzer Brilcke vor dem Umbau: StraBenbahngleise sind vom Kiz-Verkehr belegt

neue Uberbau solite nach Abbruch des
oberstromigen (stidlichen) Geh- und Rad-
weges des alten Uberbaues an die alte
Briicke herangeschoben werden, Wih-
rend des Abbruches konnte der Kfz-Ver-
kehr in Richtung Deutz bereits- Uber die
neue Brilcke gefiihrt werden. Dadurch
wurde erreicht, daB der Strafenbahn- und
der Kiz-Verkehr wahrend der gesamten
Umbauzeit nahezu stérungsfrei die Briicke
passieren konnte. Ebenso war die Rhein-
schiffahrt vom Briickenumbau nicht beein-
trachtigt.

Voruntersuchungen zeigten, daf ein neuer
Uberbau nicht nur in Stahl, sondern auch

in Spannbeton ausgefiihrt werden konnte..

Die neue Briicke muBte allerdings in ihrer
auBeren Form genau der vorhandenen
Stahlbriicke entsprechen, denn im Endzu-
stand bildeten die belden nicht miteinan-
der verbundenen Briickenteile eine opti-
sche Einheit. Durch die neue Fahrbahn-
aufteilung erhielt das Stadtbahngleis in
Richtung Koin eine Lage auf dem stdli-
chen Rand des alten Uberbaues, das
Gleis in Richtung Deutz dagegen auf dem
nordlichen Rand des neuen Uberbaues.

Das Ausschreibungsergebnis fithrte zu ei-
ner um 2 Miflionen DM kostenglnstigeren
Ausfihrung des neuen Uberbaus in
Spannbeton. Nach heutigem Stand der
Technik ist die Briicke nun auch fir den
Spannbetonbau  ein  auBergewdhnlich
schiankes Bauwerk.

Nachdem an der Stahlbriicke der slidliche
Fufweg demontiert worden war, konnte
der fertige Betonliberbau am 31. August
1979 mit einem kleinen Volksfest um die
notwendigen 530 m nach Norden ver-
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schoben werden. Nach knapp flinf Stun-
den war der Verschubvorgang beendet.

Nun folgte der AnschiuB des Gleises Rich-

- tung Deutz an den Betoniiberbau, 50 dai

auch der Bahnbetrieb schon die neue
Brlicke benutzen konnte.

Auf dem alten Stahfiberbat wurde nach
Abbruch des sidlichen Geh- und Radwe-
ges das Stadibahngleis am siidlichen
Brickenrand hergestellt (Bild 6) und der
nérdliche Geh- und Radweg umgebaut.

Besonders schwierig gestaltete sich der
Umbau der Rampenbauwerke unter der
Bedingung, den Strafien- und Schienen-
verkehr aufrechtzuerhalten.

Der Querschnitt des 8,90 m breiten Bahn-
korpers teilt sich folgendermaBen auf:

1. zwei 0,50 m breite Vorborde zu den
Fahrbahnen hin,

2. zwei 0,20 m dicke, 0,60 m hohe Trenn-
schwellen aus Waschbetonfertigteiten
mit aufgesetztem Stahlgelénderholm,

3. zwei 0,70 m breite Sicherheitsr&ume
und

4. der Gieisbereich von 6,10 m Breite. Er
besitzt die gleiche Grundform des
Oberbaus wie die Milheimer Briicke.

Einen Uberblick Uber den neuen Gesamit-
guerschnitt vermittelt Bild 7.

Die Umbau- und Neubaukosten der Deut-
zer Briicke, bei einer Umbaulénge von 615
m, betrugen 47,5 Mio. DM. Die Bauarbei-
ten waren 1980 bis auf den AnschiuB an

Bild 6: Deutzer Briicke: Gleis Richtung
- Deutz (rechts) auf neuer Briicke schor in:

Betrieb, Gleis Richtung Kéin (Mitte) im
Bau. Es liegt zusammen mit derm noch
befahrenen atten Gleis Richiung Kéin

(links vom weiflen Strich) auf der alfen

: Stahlbriicke. Zustand Mitte Oktober 1979

Bild 7: Querschnitt der Deutzer Briicke
nach dem Umbau

Bild 8: Abstttzung der Schieberstange
einer Bauweiche auf der Severinsbriicke
{mit Rollschuhrddern!)

Bild 8: Eine der lberfangen
Gleisverschiingungen auf der
Severinsbriicke: Keine stdranfilligen
Weichen mehr

Sna
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Kostspielige Rheintunnel wurden vermieden

die neue Stadtbahnstrecke in Deutz been-
det. Seit dem 10. Aprif 1983 z&hlt nun die
Briicke, inzwischen auch mit Zugsiche-
rungsanlagen  ausgerlstet, uneinge-
schrankt zum Kélner Stadtbahnnetz.

Umbau der Severinsbriicke

Der Termin zur Einrichtung eines unab-
héangigen Bahnkérpers auf der Severins-
bricke, 1979 bis 1981, wurde u. a. da-
durch bestimmt, daB anderenfalls eine
sofortige kostspielige Erneuerung der
Spezialrilenschienen des vorhandenen
straBenbiindigen Bahnkérpers notwendig
gewesen wére,

Anders als auf der Mutheimer Briicke stan-
den wahrend des Umbaus keine Fahrspu-
ren fir provisorische Gleise zur Verfu-
gung. So muBte — trotz erheblicher be-
trieblicher Schwierigkeiten — abschnitts-
welse mit eingleisigem Betrieb gearbeitet
werden.

Nach Einbau eisenbahné&hnlicher Weichen
entstanden hier unvorhergesehene
Schwierigkeiten wiederum durch den Ein-
fluB groBer Durchbiegungen, nun bei siner
seilverspannten Balkenbricke. Die Ver-
schlilsse (blicher Eisenbahnweichen wa-
ren den auftretenden Schwingungen und
Verschiebungen nicht gewachsen, so daf3
es wiederholt zu Betriebsstorungen kam.
Besondere Abstiitzungen der Schieber-
stangen — Bild 8 — brachten keine Besse-
rung. In dieser kritischen Situation grifien
die Verkehrsbetriebe nach einem Vor-
schlag von Theodor Lok zu einer Radikal-
kur: Der jeweils eingleisige Abschnitt wur-
de kurzfristig in eine dberlange Gleisver-
schlingung umgebaut (Bild 9). Die Stérun-
gen waren behoben.

Bild 10: Fertiggestelite Severinsbriicke (1981) -

Der Querschnitt des Bahnkérpers ist dhn-
lich wie auf der Millheimer Briicke gestal-
tet. Da eine groBere gesamte Fahrbahn-
breite von 19,0 m vorhanden war, konnten
auch ohne Verringerung der Geh- und
Radwegbreiten zwei Kfz-Fahrspuren ie
Richtung verbleiben. Eing konstruktive An-
derung der Haupttriger zugunsten der
Beibehaltung von drei Kfz-Fahrspuren
hatte sich — abgesehen wvon erheblich
héheren Kosten — ohne Sperrung der
Briicke nicht verwirklichen lassen. -

Die Umbauarbeiten — auf 1,0 km Lange —
wurden im Sommer 1981 beendst (Bild
10). Die Kosten betrugen 17,8 Mio. DM.

Zusammenfaésuhg

In Kéin wurden drei groBe Rheinbr[]ckén
unter Aufrechterhaftung des StraBen- und
Schienenverkehrs ‘auf einen stadtbahnge-

maBen, unabhingigen Bahink&rper umge-
baut. :

Dies gelang fiir jede der drei Briicken auf
besondere Art. DaB eine schnellbahnge-
rechte Uberquerung des Rheins- an drei
Stellen ohne kostspielige Tunnelbauten
cder véllige Erneuerung der Briicken mog-
lich war, hat MaBstibe fiir sinen kosten-
sparenden Stadtbahnbat gesetzt.

W. L/F. J. E/H. Br.

ZeitgemaBe

A. Rawie

GmbH & Co.

bremsende Prellbocke

gehdren bei der DB zum selbstverstéindlichen Schutz der
Fahrgaste und des modernen Fahrzeugparks. Auch die
Stadtbahngesellschaften, City- und U-Bahnen in Amster-
dam, Athen, Berlin, Bonn, Briissel, Budapest, Essen,
Frankfurt, Hamburg, Hannover, Kéin, Miitheim/Ruhr, Min-
chen, Niimberg, Oslo, Rotterdam, Sao Paulo, Stockholm,
Wien und viele andere sichern so ihre Stumpfgleise,
ebenso wie die europdischen Staatsbahnen.

- Osnabriick

Fabrik flir Eisenbahnbedarf
Fernruf (05 41) 12 50 81 - Postfach 35 29
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Jede Station’in eigener Gestaltung

Das Erscheinungsbild der Stadtbahn:
neue und umgebaute Haltestellen, bequemere
‘Bahnsteige und neuartige Fahrgast-

Unterstande

40 Stationen an ausgebauten Strecken — 8 Stadtbahn-Vorlaufhaltestellen — 170 mittelhohe Bahnstelge -
250 neuartige Fahrgast-Unterstdnde — Ausbau des P + R-Systems

40 Statlonen an ausgebauten
Strecken

im Gegensatz zu betrieblichen Einrichtun-

gen, die der Fahrgast meist nicht wahr-
nimmt oder die ihm unzugénglich bleiben,
etlaubt das dufBere Erscheinungsbild der
Anlagen eine freie Gestaltung. Dabei er-
gibt sich ein Spannungsfeld: Einerseits
besteht der Wunsch, nach &sthetischen
Gesichispunkten vorzugehen, also eine
architektonische Aufgabe zu erfillen. An-
dererseits ist wegen der starken Bean-

spruchung der Staticnen durch ihre Benut-

Zer eine robuste Bauwsise unumgéanglich.
Nicht geeignet sind Materialien, die nur
wihrend der Erdffnung und einiger darauf-
folgender Wochen grofiziigig, vielleicht so-
gar reprisentativ wirken, danach jedoch
schmutzig, zerstort oder unansehnlich
werden. Man kénnte zwar durch aufwendi-
ge Pflege fur die Erhaltung solcher Mate-
rialien sorgen, die Kosten hierflr waren
aber, zumindest auf die Dauer, zu huch,

Aus diesern Grund erscheint die Aufgabe,
die sich beim Stadtbahnbau fiir den ge-
staltenden Architekten stellt, oft als unbe-
friedigend. Sie enthélt zu viele Auflagen
hinsichilich Material und Detail. Dennoch
kann hier ein Kompromi3 gefunden wer-
den, der trotz der gebotenen Zweckmabig-
keit ein gelungenes Erscheinungsbild der
Stationen bewirkt.

Die in Koln beauftragten freischaffenden
Architekten hatten fiir die Stadtbahnstatio-
nen zwei Gesichtspunkte zu beachten:

® keine monumentalen Bauten zu schaf-
fen, die dem mehr technischen Cha-
rakter eines modernen Verkehrssy-
stems widersprechen, und

® jeder Station ihr eigenes Bild zu geben.
Dies wurde groBenteils schon durch
den wechselnden Einsatz der Architek-
ten gewdhrleistet. Der Fahrgast er-
kennt ohne Mithe ,,seine’ Zielstation,
da es genlgend Unterscheidungs-
merkmale zu anderen gibt.

Die individuelle Vielfalt der Gestaltung bie-
tet auch den Vorteil, daB im Gegensatz zu

b2

ginem einheitlich fiir ein ganzes System
oder eine Linie ausgewahlten Ausbau je-
derzeit Korrekturen méglich sind, falls sich
ein Material oder ein Detail nicht bewahrt.

Als Maferialierr wurden Baustoffe ausge-
sucht, die einerseits Gblich sind, ande-
rerseits aber durch die Vielfalt der am
Markt erhéltlichen Arten, der Farbe und
der Mischung untereinander genugend
Abwechslung erlauben. Bdden und Stu-
fenbeldge von Treppen wurden aus Be-
tonwerkstein hergestellt. Die Vermeidung
von unzugénglichen Bereichen erméglicht
gine einwandfreie Reinigung. Zur Verkiei-
dung und Gestaltung der Wénde wird
keramisches Material verwendet. Es bigtet
auBer der breiten Farbpalette, in der es
erhaltlich ist, und den verschiedenen For-
maten und Oberflichenstrukturen den
Vorteil, weitgehend unempfindlich gegen

Verschmutzung und auch gentgend wi- '

derstandsfahig zu sein. Deckenabhdngun-
gen bestehen aus Metallpaneelen oder
Rabitzschalen. Uber den Bahnsteigen wird
die Paneeldecke mit schallschluckenden
Matten ausgestattet, welche die Nachhall-
zeiten der auftretenden Schallbelastung
mindermn und so zum Beispiel Durchsagen
iiber Deckenlautsprecher leichter ver-
sténdlich machen.

Flr Geldnder, Handldufe und Fensterkon-
struktionen hat sich Aluminium bewahrt,
das in verschiedenen Eloxierungsfarben
verwendet werden kann. Nichtrostende
Stahle sind ebenfalls zweckméafig, aller-
dings teurer. Flr Bristungen an AuBen-
treppen und zur Abgrenzung von oberir-
disch verlaufenden Strecken sehen
Waschbetonfertigteile auch nach Jahren
der Bewitterung nicht unansehnlich aus.

Bild 1: Ansicht efnes Bahnsteigs der neuen Siadibahn-Haltestelle Bahnhof Deutz/Messe
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68 mittelnohe Bahnsteige als Eigenleistung

Durch die Wahl der Zuschlagstoffe kann
auch hierbei farblich gestaltet werden.

Mit den genannten Grundsétzen bei der
Gestaltung des Stationsausbaues wurde
erreicht, dafl das Erscheinungsbild der
Kékner U-Bahn richt vorschnell unansebn-
lich wird. Die Hohe der erforderlichen Mit-
tel fir Wartung, Reinigung und gegebe-
nenfalls Erneuerung bleibt in einem ver-
tretbaren Rahmen.

Mit der 10. Betriebserdffnung am 10. April
1983 umfait die Stadtbahn Kéin 31 Statio-
nen im U-Bahnnetz und 9 Stationen auf
der stadtbahngemaB ausgebauten Rhein-
uferbahn im Kélner Einzugsbereich. Bild 1

zeigt einen Bahnsteig der neuen Stadt- -

bahn-Haltestelle Bahithof Deutz/Messe.

8 Stadtbahn-Vorlaufhaltestelien

Im Zuge der innerstadtischen Zulaufstrek-

ke zur Rheinuferbahn’ liegen zwischen
Barbarossaplatz und Bayenthalgirtel acht
ebenerdige Haltestellen im Verkehrsraum
von StraBen. Sie erhielten neben ausrei-
chend breiten, mittelnohen Bahnsteigen
von 35 cm Hohe (gemessen ab Schienen-
oberkante) Fahrgastunterstinds, Ver-
kaufsautomaten und einheitliche
Fahrgastinformationen (Bild 2).

Gleichartige Bahnsteige, welche gleicher-
maBen den Einstieg in StraBenbahnfahr-
zeuge wie in Stadtbahnfahrzeuge erleich-
tern, lieBen die KVB auch auBerhalb von
bezuschuBten Vorhaben in groBerer Zahi
herstellen. Insgesamt liegen im Kolner
Einzugsbereich der Stadtbahn Rhein-Sieg

170 mittelhohe Bahnsteige

von 35 cm Hohe zum beguemeren Ein-
stieg. Hiervon gehéren 97 zu den genann-
ten 40 + 8 Haltestellen bezuschufBter
Strecken, weitere 5 liegen in bezuschuB-
ten Bereichen, die unmittelbar an ausge-
baute Stadtbahnstrecken anschlieBen
oder sie kreuzen. Die restlichen 68 mittel-
hohen Bahnsteige — also 40% dieses Typs
— gehen auf Eigenlelstungen der KVB im
Rahmen staatlicherseits nicht bezuschuf-
ter Vorhaben zuriick.

Schon 1964 wurden die ersten Bahnsteige
mit 35 cm Hébhe (statt vorher hichstens 20
cm) und 65 m Nutzidnge gebaut. Wann
immer die Raumverhaitnisse es erfaubten,
folgten ~ mehr unauffllig als demonstrativ
- die weiteren. Auf den rechtsrheinischen
Bahnkérpern der ehemaligen Vorortbahn-
strecken flhrten &fter Gleiserneuerungen
zur gleichzeitigen Erneuerung anliegender
Bahnsteige.

Bild 3 zeigt einen Querschnitt mit 35 cm
hohem Bahnsteig nach Entwurf der KVB.
Zu beachten sind die unterschiedlichen
Formsteine an der Vorder- und an der
Hinterkante. Ein zweiteiliger Vorderkan-
tenstein ist bei der KVE bereits seit 1964

Bild 2: Stadibahn-Vorlaufhaltestelle
Ulrepforte

die Regel. 1982 betrug der reine Herstel-
lungsaufwand, ohne Grunderwerb, Stra-
Benumbau etc., rund 800,- DM je laufen-

den Meter Bahnstelg

Im Bereich der Gememséhaftsstrecke mit
Eisenbahn-Giiterverkehr auf der Rhein-
uferbahn der KBE stellten sich fiir 35 cm

hohe Bahnsteige besondere Lichtraum-
probleme, die — (iber Ausnahmegenehmi-
gung — gemag Bild 4 geldst wurden.

AuBerhalb des Einzughereichs Kéln, niam-
lich im Stadtbahnbereich Bonn, errichtete

die Verwaltungsgemeinschaft KVB/KBE -

bereits Bahnsteige von 90 cm Hohe. Es ist

nur éine Frage der ausreichenden Ausrii- -

stung mit Stadtbahnwagen Kélner Bauart,
daB auch im engeren Gebiet der KVB die

ersten Bahnsteige dieser endglltig ,,stadt-
“Hohe - angelegt -

schnellbahngerechten®
werden. -

250 neuartlge :
Fahrgast- Unterstande

Die Bahn- und Bushaltestellen der KVB :

erhalten, soweit-dies unter den drtlichen
Gegebenheiten:imdglich ist; .in den nich-
sten vier Jahren neue Fahrgastunterstén-
de der franzdsischen Firma GUVE (Ge-
sellschaft flir urbane Verkehrseinrichtun-
gen). Bei diesen Untersténden handelt es

Typ A

Doergurt [Overer Holm | 807120 . T

Lelvie

L

75/30

Untergurt ! Fuilholm] 28748

a5 2000

— 2-3%

S

i 1::1111—11
% ‘-0'302"'

Bahnsteig — Norm der KVB AG

Bitd 3: Querschnitt mit 35 crm hohem Bahnsteig, Norm der KVE

53




lnsgesémt 750 neue Fahrgaét-Uhtersténde fiir Bahn und Bus

979 mm iber 50

15

TG0 mm iiber 50

Begrenzung ! lir Fahrzavge
{ EBD Anloge B - Wagen ]~

Reqeliichtraum
{EBD Aniage:]

Bahastaigobeckynt

=50+ 350 am

Umgrenzung Stadtbahnwagen
Bounrt Kiln

[ oei resigetegten Gleiz]

) / . . . . . . -
/ Bahnsleigkante 1550 mm_von Gieisachse 1000 mm _1
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[Fis Gizisach: i ScIliEnpnuberkunle

Bild 4. Lichtraumverhdlinisse bei 35 cm hohen Bahnsteigen der KBE auf
Gemeinschaftsstrecken mit Eisenbahn-Giterverkehr

sich um beleuchiete, voll verglaste Warte-
hallen mit einer Lange von 4,00 m, einer
Hohe von 2,35 m und einer Breite von 1,60
m (Standard-Typ). Der Fahrgastunter-
stand ist an einer Seite durch eine doppel-
seitige Werbevitrine begrenzt. Die Werbe-
flachen werden durch die Herstelflerfirma

gestaltet und vermietet. AuBerdem be-
kommen die Unterstéande eine Fahrgastin-
formationstafel, Sitzgelegenhelten und ein
Haltestellenschild mit dem Namen der
Haltestelle. Die Pflege und Unterhaltung
der Fahrgastuntersténde Ubernimmt die
Firma GUVE.

BAUUNTERNEHMUNG
L] HANS BIEGER

EISENBAHNBAU - TIEFBAU - STAHLBETONBAU

5000 Ko6ln 41
Rurstralle 17
Fernruf 413871

5300 Bonn
BllicherstraBe 23
Fernruf 21 04 41

54

Im Schienenbahninetz der KVB solleri etwa
250 der neuén Untersténde - aufgestelit
werden. EinschlieBlich der Bushalteste!len

wird voraussichtlich eine Gesamtzahl von .

750 Stiick erreicht. Uber 200 sind schon
aufgestellt; Bild 5 ze|gt die erste Probe—
ausfuhrung

Die neuen Fahrgastunterstande gewahren

einen sicheren Schutz vor Schlechtwetter.
Auch bietet fhre flr K&ln neuartige Be-

feuchtung gleich mehrere Vorteile fir den

Fahrgast. Bei Dunkelheit lassen sich nun
. die Fahrplane und informationstafeln bes-
ser lesen. Der Fahrgast selbst wird in den
spéaten Abendstunden gesehen, und gera--

de dies vermittelt ihm eln Gefuhl der S.v—
cherhefr _

Bild 5: Neuartiger Fahrgast-Unterstand

(Probeausfithrung)

Ausbau des P+R-Systems

AbschlieBend sei erwidhnt, dal an den
Schienenstrecken der KVB und KBE Im
Bereich des Knotens Koln bisher neun
P+R-Platze und zahlreiche Abstellan-
lagen fir Fahrrader angelegt worden sind.
Der Bau von weiteren 25 P+R-Platzen
istvorgesehen. R.T/G.Z/M.O./H.P.F

P
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Millionen Fahrgiiste in aller Welt
verlassen sich auf uns. Taglich.
Rl 4 -

In den Ballungszentren Gbernehmen Stadthahnen den Personenverkehr in
immer starkerem MaBe. U-Bahn, S-Bahn und StraBenbahn bewdéltigen bereits
heute einen GroBteil der Personenbeférderung.

Das setzt eine optimale Sicherheit der Ziige voraus. Und einen Fahrkomfort,
der das Fahren angenehm macht.

Knorr ist dabei. Beispielsweise mit der elekiropneumatischen Bremssteuerung,
der Scheibenbremse und der Luftfederung. Mit Magnetschienenbremse und
Gleitschutzeinrichtung. Damit die Fahrgéste sicher, schnell und komfortabel
dahin kommen, wohin sie wollen,

Die von Knorr sagen |hnen mehr.

_ «@®n
KNORR-BREMSE GMEH MUNCHEN

E7e2d




¢_Wandernde Baustellen mit , Unterschwellen* und ,,Stitzpaketen™

25 Kilometer Gleis auf Gummi und Beton
ersparen jahrlich 3 Mio. DM

Kélner Einbaumethode — Bauleistung — Verbesserungen — entscheidende Vorteile — Wirtschaftlichkeit

Der bettungsiose Oberbau, das Gleis ,;auf

Gummi und Beton“, ist in Kdin nichts
Aufsehenerregendes mehr. Schon 1970

wurde das erste Rampengleis ohne

Schwellen und Schotter fertiggestellt.

Das Zie!, mit grofter MaBgenauigkeit, aber
gleichzeitig wirtschafilich zu arbeiten,
wurde vor allem durch die besondere Kd/-
ner Einbaumethode erreicht:

In Form einer wandernden Baustelle wer-
den die einzelnen Arbeitsgénge — vom

Reinigen der Tunnelsohle und Auslegen’
der Schienen bis zum Ausschalen der

fertigen Betonldngsbatken — in zehn Ar-
beitstakten ausgefihrt.

Bild 1: Héhe und Seitenrichtung werden
it Millimetergenauigkeit von
Tunnelfestpunkten (bertragen

Die Schienen werden aufgeklotzt, ver-
schweiBt und mit Unterschwelfenr — das
sind U-Eisen mit spurgenau aufge-
schweiBten Rippenplatten — verschraubt.

im doppelten Stltzpunktabstand werden
stabile Montagestltzen auf der Tunnel-
sohle befestigt. Nachdem die Stiitzpakete
— das sind die Schienenauflager mitsamt
ihren Befestigungsdibeln - an den Schie-
nen aufgehéngt und fest verschraubt wor-
den sind, wird die ganze Konstruktion

ausgerichtet (Bild 1) und an den Montage-

stiitzen unverschieblich befestigt (Bild 2).
Die Bewehrungseisen werden eingebracht
und die zu betonierenden Balken mit
Stahlblechen eingeschalt.
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Bild 2: Bettungsioses Gleis vor dem Einschalen. Das Gleis ist feingerichtet und
fostgelegt (1981)

Bild 3: Betonieren von Gleisen auf der rechisrheinischen Rampe der Miitheimer Briicke
(1976, noch mif ,,Oberschwellen"’}
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Arbeitserleichternd, maBgenau, dauerhaft, wirtschaftlich

Bild 4: Abzweigung der Glirtelstrecke
{links) auf der linksrheinischen Rampe der
Miitheimer Briicke, mit Zungenbereichen
von 500 m Halbmesser (1974}

Das Gleis wird bereits zu diesem Zeitpunkt
vermessungstechnisch entsprechend den
Vorgaben filr das fertige Gleis nach Seite,

Hehe und Uberhthung abgenommen.:

Die Bauleistung, die Tages-Taktl&nge und
damit die Gesamtlange der wandernden
Baustelle sind abh&ngig von der zusam-
menhangend herzustellenden Gleislange
sowie vom Geréte- und Personaleinsatz.
Beim jetzt fertiggestellten U-Bahn-Ab-
schnitt Deutz betrug die Taktlange 54 m.
Die wandernde Baustelle war atso — bei
10 Arbeitstakten — 540 m lang.

Selbstverstandlich ergaben sich im Laufe
der zwdlfiahrigen Praxis mit Gleis ,,auf
Gummi und Beton*’ eine ganze Reihe von
Verbesserungen und Vetfeinerungen des
Bauverfahrens.

Gravierend waren der Verzicht auf soge-
nannte Oberschwellen (vgl. Bild 3), die
friiher einen zusatzlichen Arbeitstakt erfor-
derten, sowie eine Vereinfachung der
Betonschalung.

Viele Verbesserungen ergaben sich auf
Anregung der vor Ort tétigen Bauausfiih-
renden und auf Grund des kritischen Den-
kens und kreativen Handelns der Hand-
werker, Techniker und Ingenieure des
Vearkehrsbetriebs und der ausfithrenden
Baufirmen.

Die Kolner Einbaumethode mit ihrem
Flieftaktverfahren und die gewdhlten
Bauelemente bieten gegenlber anderen
Bauweisen entscheidende Vortegile:

® Arbeitserleichterung:
Es miissen nicht Zigtausende von
Ldchern fur die Befestigungsschrau-
ben in den harten Beton gebohrt wer-
den, wobei stets das Risiko besteht,
auf Bewehrungsstahl zu stofen.

@ Dauerhaft maBgenaue Gleislage:
Die geforderten geometrischen Bez(-
ge werden beim Bau mit dem Gleis
seibst hergestellt. Auch der sonst sehr
problematische Einbau von Weichen
und Kreuzungen wurde zur Routine
(Bilder 4 und 5).

Festgestellte Abweichungen werden sofort
korrigiert; die Toleranzwerte liegen bei
=+ 1 mm. Gleichwoh| ist ein spéterer Hi-
henausgleich — bei etwa auftretenden Ser-
zungen z. B. einzelner Tunnelblécke — in
erhablichem MaBe méglich. Ein nachtrig-
licher Seitenausgleich ist erfahrungsge-
maB véllig diberflissig.

Beim anschlieBenden Betonieren wird ein

eigens konstruiertes Befonmischer-Schie-
nenfahrzeug eingesetzt. Vom benachbar-
ten Transporigleis aus werden die beiden
Langsbalken gleichzeitig mit den Dubeln
der Stitzpakete betoniert {Bild 3}. Es han-
delt sich also um

® cine Methode von oben nach unten zu
arbeiten, die ungewdhnlich erscheint,
jedoch die hohen Anspriiche an MaB-
genauigkeit optimal erfullt.

@ Gute Kérperschallddmmung:
Durch Auswahl von bewahrien Stltz-
punktkonstruktionen der Form 1403/b
und, bei hétheren Anspriichen, 1403/c,
dem neuentwickelten ,, Kdlner Ei‘.

@ Gute Elastizitat:
1,5 mm Einsenkung bei Héchst-
geschwindigkeit und Vollast.

® Universelier Einsatz:
Ohne wesentliche Anderungen im
Tunnei, auf der Hochbahn (Bild 8), auf
Stahlbetonbriicken, auf  Rampen
(Bild 3) und auf Erdplanum mit Trag-
platte (Bild 7) einsetzbar.

® Hohe Wirschaftlichkeit:
Geringste Abnutzung bei langer Liege-
dauer.

Bild 5: Weichen am Westkopf der
Aufstell-Gleisanlage Deutz (1983}

Der Aspekt der Wirtschaftlichkeit ist, ins-
besondere bei knapper werdenden Geld-
mitteln, ausschlaggebend fir die Auswahl
einer Bauform und fiir die Durchflihrung
nach einer bestimmien Bauwsise.

Die Tunnelstrecken mit Gleisen auf Beton
sind bei (blicher Wasserhaltung des Tun-
nelrohbaus in der Herstelfung nicht teurer
als solche mit Schotter- und Schwellen-
oberbau. Héhere Einzelkosten gegendiber
einem Schotteroberbau werden schon da-

Bild 6: Hochbahnstrecke im Bau (1972). Tagliche Fertigsteliung: 54 m Gleis, Ldnge der
.wandernden Baustelle’' rund 600 m (bei 11 Arbeilstakten)
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Seit 12 Jahren keine Durcharbeitungskosten

durch ausgeglichen, daB die Tunneihihe
beim schotterlosen Oberbau um ca. 25 bis
30 cm reduziert werden kann — wie in Kéln
von Anfang an geschehen.

Der entscheidende Kostenvorteil entsteht
jedoch bei der Glefsinstandhaltung:

Bei den schottetlosen Strecken mit einer
Liegedauer von — bisher — bis zu zwilf
Jahren entstanden keine spezifischen
Durcharbeitungskosten. Allgemeine Arbei-
ten an den Schienen, wie Schieifarbsiten
und ggf. Schienenauswechsiung, bewe-
gen sich in geringerem Rahmen, vergli-
chen mit dem Schottergleis. Spétere Er-
neuerungen der Gummiplatien — voraus-
sichtlich nach etwa 30 Jahren die ginzigen
spezifischen Arbeiten — sind wenig auf-
wendig.

Unter einer hohen Belastung der Tunnel-.

strecken ist dagegen eine Durcharbeitung
von alternativer Schotterbetfung im Mittel
alle 214 Jahre erforderlich. Die vergleichs-
weise hohen Kosten eines U-Bahn-Schot-
tergleises entstehen vor allem dadurch,
dafB die Stopf- und Richtarbeiten nur wah-
rend der etwa dreistindigen ndchtlichen

Bild 7: Erste deutsche zweigleisige
Strecke auf Tragplatte mit Erdunterba,
rund 1200 m Gleis in K6in-Héhenhaus,
frihmorgens.am 31. 10. 1973, zwei -
Monate nach Baubeginn .

Betriebspausen werden

kénnen.

ausgefihrt:

Beim Kontostand von 1982 ergibt sich —
hochgerechnet auf die 25 Kilometer Gleis,

B:Id Ermnerungsplarte andie :
Fert.'gsteﬂung von 25 km schotterlosen .
Gleises in'derneuen U- Bahn-HaItesteIle _
Deutz—KaIker Bad

dié nach Eréffnung.. des. A.bsdhnittes.'
~Deutz” in Betrieb sind (Bild 8) — eine
Kostenersparnis von 750 000 DM im Jahr.

Diese Kostensituation bestétigt neben den
erwahnten anderen Vorziigen des schot-
terlosen Gleises die Richtigkeit der schon
vor Jahren getrofienen Entscheidung, in
den Kdiner Tunnelstrecken nur noch Gleis
»auf Gummi und Beton™ zu bauen.

W.H./KB./T.S.

RUF: (030) 3244933

ANSCHLUSSGLEISBAU
DIPL.-ING. HANS SCHMIDT

3000 HANNOVER 21 - RUF: (0511) 634148
4350 RECKLINGHAUSEN - RUF: (02361) 25560
1000 BERLIN 12, FRITZE & CO

Wir bauen und liefern

Weichen fiir Bundesbhahn und Industrie

Wir projektieren und erstellen

Industriegleisanlagen und Kranbahnen

HANNOVER
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- 1964: noch technisches Nelfand =

K6rper5challschutz fiir den Biirger:
Erstes Masse-Feder-System, ,,Kolner Ei‘
und neuartige Unterschottermatte

Im Stadthahnnetz Kéin gibt es schon seit
Beginn 1968 besondere Einrichtungen, die
den anwohnenden Birger vor Gerduschen
aus dem U-Bahn-Tunnel schitzen. Es
handelt sich bei den méglichen Stérungen
um sogenannten Kdrperschall, der sich
durch den Erdboden bis zu einem Gebiu-
de fortpflanzt und dann von Hauswénden
oder -decken als dumpfes Gerausch ab-
gestrahlt werden kann.

Erstes Masse-Feder-System

Das erste Gegenmittel war zugleich das
aufwendigste, welches wegen seiner Ko-
sten nur in extremen Fallen zur Anwen-
dung kommt, namlich dann, wenn ein
Gebaude unmittelbar tiber einem U-Bahn-
Tunnel steht. Ein solcher Fall trat bei
Unterfahrungen im Bereich der Haltestelle
Appelfthofplatz ein. Als dieser Abschnitt in
den Jahren 1864-65 geplant wurde, gab
es in anderen Stadien noch keine Erfah-
rungen mit kérperschallddmmenden MaB-
nahmen. Somit mufBite technisches Neu-
land betreten werden.

In Zusammenarbeit mit dem Beratenden
Ingenieur Uderstddt und einer flhrenden
Kotner Herstellerfirma, den Clouth Gum-
miwerken, hat die Siadt Kdin die erste
abgefederte Gleistragplatte, ein soge-
nanntes Masse-Feder-System, eingefithrt.
Das Federelement bestand damals noch
aus zwei hintereinandergeschalteten Ke-
gelelementen, die verhdltnisméaBig wenig
belastbar waren. Deshalb muBten fiir eine
zweigleisige Tragplatte mit Schotterbet-
tung drei Reihen von Federelementen mit
verhéltnismaBig geringem Abstand je Rei-
he gewdhlt werden (Bitd 1).

Filr einen zweiten Unterfahrungsbereich,
am Neumark!, konnte die Belastbarkeit der
Federelemente, nun mit jeweils nur einem
Kegel in der zylindrischen Umhlillung, auf
das Doppeite gesteigert werden, namlich
auf 20 Tennen je Element. Damit lieB sich
die Zahi der Elemente verringern.

Die Unterfahrung Appellhofplatz wurde
1968 erprobt und ging zusammen mit der
am Neumarkt 7969 in Betrieb. Die Lange
der geschitzten Bereiche betragt insge-
samt 131 m zweigleisigen Streckentun-
nels.

Bild 1: Masse-Feder-System Uderstadt/
Clouth mit Schotterbettung: Seit 1969
anstandsios in Betrieb

Als schotterfose Variante des Masse-Fe-
der-Systems Uderstadt/Clouth entstand in
den Jahren 1974-79 ein Entwurf fir Unter-
fahrungsbereiche in Kd/n-Kalk und Kdin-
Vingst, mit insgesamt rund 800 m Einzel
gleis oder rund 400 m Doppelgleis (Bild 2).
Hier wurde der Betrieb in den Jahren 1981
und 1982 aufgenommen.

Beide Versionen der abgefederten Gleis-
tragplatten haben die Erwartungen vollauf
erfllt, Schalltechrische Messungen der
Technischen Universitdt Hannover und
des Technischen Uberwachungs-Vereins-
{TUV) Rheinland bestatigten die hervorra-
gende Qualitat der Kérperschalldimmung:
Der bei einem jlngeren Masse-Feder-
System festgestelte Anstieg des Luft-
schallpegels im Tunnel wurde in Kéln nicht
beobachtet. Das wichtigste Ergebnis ist
jedoch die Zufriedenheit benachbarter U-
Bahn-Anlieger, um derentwillen das Sy-
stem eingefiihrt worden ist.

,,Kélner Ei*

Fiir Falle, in denen man einer moglichen
Stdrung durch Uberiragung von Kérper-
schall nicht unbedingt mit dem extremen
Mittel eines Masse-Feder-Systems be-
gegnen muB, wo aber ein Schutz auf
gréBerer Ldnge erwiinscht ist oder eine
sogar nachirdgliche Verbesserung leicht
méglich sein soll, wurde bei den Kéiner
Verkehrs-Betrieben eine besonders elasti-
sche Schienenbefestigung entwickelt, die

Bild 2: Schotterlose Variante des MFS Uderstadt/Clouth in Kéin-Kaik, hier in eingleisiger
Ausfitrung. Man beachte den groBen Abstand der Federelemente
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,,Freischwebende Schieneniagerung”

Bild 3: Kéiner Ei in der Draufsicht: Die ovaie Rippenplatte schwebt  Bild 4: Untersicht der Koiner Unterschottermatte — Spitzname:

im einvulkanisierten Gummikragen

wegen ihres ovalen Grundrisses den Na-
men ,,Kbiner Ei erhielt (Bild 3). Sie erfor-
dert, anders als das Masse-Feder-Sy-
stem, keine jeweilige Vorausplanung
beim Entwurf von Tunneln, vor allem aber
keine groBere als normale Tunnelhédhe.
Die Besonderheit des ,,Kélner Eis* liegt —
abgesehen von vergleichsweise geringen
Kosten — in der Schienenlagerung auf
einer Platte, die nicht aufliegt, sondern in
einem einvulkanisierten Gummikragen frei
schwebt. Dadurch wird eine ungewthnli-
che Korperschalldammung mit geringem
Aufwand erreicht.

Das ,,Kolner Ei", offiziell ,,Oberbau 1403/
¢ genannt, trégt mit seinen englischen
und franzésischen Bezeichnungen — Co-
fogne Egg und L’Oeuf de Cologne - den
Namen der- alten Stadt Kéin in einem
neuen Zusammenhang in alle Welt, nam-
lich in Verbindung mit Umweltschutz, Da in
dieser Zeitschrift ausflhrlich Ober die Ent-
wicklung berichtet worden ist {,,Verkehr
und Technik", V + T, Hefte 7, 8, 10 und
12/1979, 11 und 12/1981), ist hier ledig-

Kbiner Eferkiste’ (obwohl sie nattirlich aus Gummi besteht).
Die verstidrkende Stahlplatte ist rundum einvulkanisierf

lich zu ergénzen, dal die Konstruktion mit
Riicksicht auf das noch zu errichtende
Technische Rathaus™ auch in einem Teil
des neuen Stadibahntunnels in Koin-
Deutz eingebaut worden ist, ndmlich im
westlichen Bereich der MHaltestelle Bahn-
hof Deutz/Messe und im anschlieBenden
Streckentunnel.

Neuartige Unterschottermatte

Diese profilierte, mit einer Stahiplatte ver-
starkte Gummimatte wird zur Verbesse-
rung der Kdérperschallddmmung  von
Schottergleisen im Tunnel und auf Britk-
ken verwendst (Bild 4). Sie wurde eben-
falls in KéIn entwickelt und erhielt wegen
ihrer besonderen Form den Spitznamen
Kolner Eierkiste''.

AnlaB der Entwicklung war eine Stérung
von Anliegern im Bereich der U-Haltestelle
PoststraBe. Da der nachtrigliche Einbau
von Unterschottermatten in Betriebsgleise
kostspielig ist, wurde eine verstérkte Form

m—
DYWIDAG liefert aus dem

Betonwerk Neuss

® Spannbetonschwellen
® Beton- und
Stahlbetonrohre

Dyckerhoff & Widmann

ARTIENGLESLLLSCHAFT BAUVUNIEANFRAMUNG UND BETONWERKE

Betonwerk Neuss

HeerdterbuschstraBe 8 - 4040 Neuss/Rh. - Ruf 02101/2 98-1

60

® Stahlbetonfertigteile
® Fertiggaragen
@® Verbundpflaster

geschaffen, die eine griifBere Lebensdauer
als altere Formen &hnlicher Matten zu
haben verspricht, Zugleich gehort die Koi-
ner Matte aber zu den wirksamsten, was
die Kérperschalld@mmung angeht. Die An-
wohner der Haltestelle Poststrale haben
nun zu Klagen keinen Grund mehr,

Auch ilber diese Matte hat diese Zeitschrift
berichtet (V+T 7/1982), so daB diese
kurzen Hinweise genlgen dirften.

Die Entwickiung geht weiter

Das ,,Kélner Ei** kann ebenfalls zur nach-
traglichen kérperschalitechnischen Ver-
besserung von Schottergleisen verwendet
werden, wenn eine Herausnahme des
Bettungsschotters vermieden werden soll.
Entsprechende Versuche, wie auch zur
Entdrohnung von Stahibriicken mit Hilfe
des gleichen Elementes, sind anderswo in
Vorbereitung.

Die ndchste anstehende Entwicklung dient
der Verbesserung der Koérperschalldam-
mung bei StraBenbahn-Rillenschienen-
gleisen, die neu eingebaut werden, aber
voraussichtlich noch lange im Verkehrs-
raum von StraBen liegen missen.

E. W./H. Br.

|
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Verkehrsunterbrechung von 14 Tagen auf 3 Tage reduziert

Wie man eine neue Tunnelstrecke in 67Stunden
an den vorhandenen Tunnel anschlleBt |

Die Zielvorgabe — Friihere Falle — Anschliisse mit schotterlosen Glelsen - Rampe an der Kapeilenstraﬂe Situatlon
bautechnische Aufgabe, Leistungsumfang — Die Ausfilhrung ~ Rampe an der Betzdorfer Strafie

Die Zielvorgabe

Wenn man ein Tunnelbahnnetz ab-
schnittsweise verlangert, bietet der unmit-
telbare Anschiui ,,Tunnel in Betrieb/Tun-
nel neu” zumindest dann besondere
Schwierigkeiten, wenn die Rampe zum
vorhandenen Tunne! in der Trasse des
neuen Tunnels lisgt. Man will den laufen-
den Betrieb selbstversténdlich so wenig
wie mdgfich unterbrechen, weil ein Schie-
nenersatz-Verkehr mit Bussen teuer ist
und auch eine etwa mégliche Umieitung
des Schienenverkehrs fiir den Fahrgast
VerdruB bringt.

Friihere Fille

Fiir den ersten Fall dieser Art im Kélner
Bahnnetz — in der Ndhe der Haltestelle
Breslauer Platz — war vorsorglich eine
Stahlrampe in den Tunneltrog eingebaut
worden, von der man sich zur Netzerwei-
terung 1974 einen besonders schnellen
Riickbau und Gleisneubau versprochen
hatte. Notwendig waren jedoch zwei Wo-
chen. Die zugehdrige Betriebsunterbre-
chung blieb vergleichsweise harmlos, weil
es sich um eine erst wenige Jahre aite,
vorher nicht vorhanden gewesene Strek-
kenfilhrung handelte, fir die es noch den
altgewohnten Umweg an der Oberfliche
gab.

Im zweiten Fall - in der Nahe der U-Bahn-
Haltestelle Heimersdorf — hatte man eine
Kiesrampe gewdhlt. Weil jedoch nach de-
ren Ausbau eine zweigleisige Strecke mit
Schattergleisen im Ubergangsbogen samt
Fahrleitung und Signalanlagen sorgféltig
herzustellen war, hetrug die Betriebsunter-
brechung — im Jahre 1973 — eine Woche.

Anschlilsse mit schotterlosen
Gleisen

Durch diese Erfahrungen gewitzigt, lieBen
sich die Ingenieure der Bahnbauabteilung
der KVB fiir die nachsten Male etwas
Neues einfallen. Im Unterschied zu den
vorherigen Féllen handelte es sich bei den
nun folgenden Rampen stets um An-
schliisse zwischen Betriebstunneln mit
schotterfosen Gleisen und ebenso ausge-
fihrten Neubautunnein. Neben drei Ram-

penanschliissen, die erst in weiterer Zu-

kunft zum Abschluf kommen, gab es zwei
kurziristige rechtsrheinische Falfe: die.
Rampe an der KapellenstraBe und die an
der Betzdorfer Strafe. An diesen Punkten
war das neue Verfahren zum ersten Mal
voll zu erproben. Die Vorbereitung sah
folgendermafien aus:

In Verlangerung des zuerst fertiggestellten
Tunnels wird dieser auf der fur die Rampe
notwendigen Linge als offener Trog fort-
gesetzt und am Ende mit einem wieder
geschlossenen AnschluBquerschnitt flr
den neuen Tunnel abgeschlossen. Bevor
der Kies fir die Rampe eingefillt wird,
bauen die KVB die schotterlosen Gleise
vom zuerst zu erdffnenden Tunnel bis zum
AnschluBquerschnitt fix und fertig ein.
Dann werden die Schienen und die Schie-
nenbefestigungsmittel — mit Ausnahme
der verzinkten, stdhlernen Grundrahmen
und ihrer Befestigungsschrauben — wieder
herausgenommen, die Schienenbalken
mit abdichtenden Stoffen bedeckt und der
Rampenkies eingeflllt. Die Rampe kann
mit einer leichten Beton- oder bitumingsen
Schicht abgedeckt werden. Auf diese
Schicht werden dann die Rampengleise
auf Schwellen und Schotter verlegt.

Dieses Verfahren Ist flir Rampen geeignet,
die bis zur Tunnelvertangerung nur wenige
Jahre benutzt werden missen. Ist die
Liegedauer der Rampe langer oder unge-
wil (wie in den drei langfristigen Fallen),
so werden auch die Grundrahmen mit
ihren Schrauben herausgenommen. Die
Diibelsffnungen erhalten einen Pfropfen,
dann wird der Betonldngsbalken wiederum
abgedeckt.

Rampe an der KapellenstraBe

Die erste Probe aufs Exempel fand 1981
beim Anschiuf des Bauabschnitls Vingst
an den Abschnitt Kalk in Hohe der Kapel-
lenstraBe statt, Hier war eine Rampe wie
vorbeschrieben vorbereitet worden und im
August 1980 mit dem Bauabschnitt Kalk in
Betrieb gegangen. Schon ein Jahr spater
sollte der ndchste Bauabschnitt Vingst in
Betrieb genommen werden.

Situation
Bild 1 zeigt die Situation. Die ,,Stahlram-

pe” besteht hier je Gleis lediglich . aus
einem Satz Sonderausfihrung der

U -Bahn- Rampe

900m? biturnindse
- _Befestigung

Kapellenstrafie

e 30

+ . S S 1. 1 R

Bild 1: Schematischer Ldngsschnitt durch die rund 180 m lange, provisorische
Tunnelrampe an der KapellenstraBe (bis 1981)
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Geringste Unterbrechung nur 3 Tage

Bild 2: Biturmendecke und Kieskeil werden
ausgerdumt

Bild 3; Nach 67 Stunden: Die neuen Gleise
sind voil betriebsbereit, ein kieiner Rest
Kies ist noch wegzurdumen

Bild 4. Fast 4000 Kubikmeter
Rampenmasse waren abzufahren
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schwellen- und bettungsiosen Oberbau-
form 1403/b, mit dem das Gleis in kontinu-
jerlicher Ausrundung auf eine Mehrhthe
bis etwa 18 cm angehoben wird, so daB
eine  Schienenbefestigung auf Holz-
schwellen folgen kann. (Ubrigens beweist
diese Sonderkonstruktion, welcher be-

" tréchtliche Hohenausgleich beim Kdlner -

schotterlosen Oberbau mdglich ist. Die
lteste Anhebung dieser Ast ist schon seit
1974 fir eine ,langfristige” Rampe in
Betrieb.) Die erste Holzschwelle wird auf
den weiterdaufenden Beton-Langsbalken
des schotterlosen Cberbaus gelegt, dann
folgt die zunehmende Schotterbettung mit
Betonschwellengleis und die unterflillende
Kigsrampe mit bitumindser Abdeckung.
Am rechten Ende der Rampe jst der inzwi-
schen fertiggestellte Verfdngerungsiunnel
bereits mit dem AnschluBguerschniit des
vorhandenen Tunnels verbunden. Am Bo-
schungsfuB der hineinreichenden Kiesbd-
schung kommen die Betonlangsbalken mit
den schon friher eingebauten Grund-
rahmen der 1403/b-Schienenbefestigung
zum Vorschein; der fertige Oberbau des
neuen Tunnels schlieft sich unmitielbar
an.

Bautechnische Aufgabe'

Die bautechnische Aufgabe bestand nun
,nur noch® darin, die gesamte Rampe
herauszunehmen, die von ihr vorher be-
deckte Trogsohle samt Beton-Léngsbal-
ken und Grundrahmen zu reinigen sowie
die Gummiwannen, Rippenplatten, Schie-
nenbefestigungsmittel und Schienen, die
beim Ersteinbau schon einmal an Ort und
Stelle vorhanden waren, auf eine Lénge
von 7180 m Doppelgleis wieder an ihren
Platz zu bringen.

Als unvermeidliche Betriebsunterbrechung
wurde ein Zeitraum von Freitag friih, 9
Uhr, bis Montag frih, etwa 4 Uhr, festge-
legt, also 67 Stunden, weniger als drei
Tage, und dies nur an einem Wochenen-
de. Das konnte der Betrieb mit einem
ersatzweisen Busbetrieb verkrafter. Der
Fortschritt gegentiber der noch einwdchi-
gen Unterbrechung von 1973 in Heimers-
dorf war deutlich, wegen der stirkeren
betrieblichen Belastung der jetzt betroffe-
nen Strecke — nach Kbdin-Kénigsforst —
aber auch sehr willkommen.

Leistungsumfang

Der bautechnische Leistungsumfang war
dieser:

@ Rickbau der Oberleitung und aller si-
gnaltechnischen Einrichtungen,

® Rlckbau von eiwa 600 m Beton-
schwellengleis (das sich beim Erstein-
bau aus Altstoffen angeboten hatte)
und der provisorischen ,,Stahl-
rampen*’,

@ Aufnehmen von ca. 900 m® Schotter, .
900 m? bitumindser Befestigung, 2800
m® Kiesverfitllung; Reinigen der Trog-
sohle,

® Einbau von ca. 360 m schwelien- und
bettungslosen Gleisen der Form 1403/
b auf die — seit dem Ersteinbau -
bereits maBgenau liegenden Grund-
rahmen,

® Einbau der Oberleitung und der Si-
ghalanlagen.

Die Ausflihrung

Es war allen Beteiligten klar, daB der
Schwerpunkt der Arbeiten im erdbautech-
nischen Rickbau lag. Deshalb war ein
schnelles Raumen des Baufeldes erfor-
derlich. o

Nach dem.Rlickbau der Oberleitung und
der signaltechnischen Einrichtungen wur-
den die auf 18 m Rahmenlénge geschnit-
tenen Befonschwellengleise mit dem
Schienen-StraBen-Kran sowie mit stra-
Bengéngigen GroBgeréten (Hatras) aufge-
nommen und mittels Schienen-Kleinwa-
gen etwa 500 m weit in Richtung des
oberen Rampenendes verfahren. Diese
Arbeiten nahmen finf Stunden in An-
spruch.

Fir die Erdarbeiten waren 24 Stunden
veranschlagt. Anfangs ging das Réumen
trotz der beengten Verhéltnisse im Trog-
bereich auch gut voran (Bild 2). Als groBe
Erschwernis stellte sich das Aufnehmen
der Holzabdeckung heraus, die zum
Schuiz der Stahlrahmen der Schienenbe-
festigungen auf den Beton-Langsbalken
lag. In Verbindung mit dem Freilegen der
Trogschle war hier ein intensiver manuel-
ler Arbeitseinsatz notwendig, der bei der
Arbeitszeiteinplanung nicht in vollem Um-
fang vorausgesehen war. Dadurch wurde
die geplante Teilzeit um sechs Stunden
Uberzogen.

Noch bevor die Reinigung der Trogsohle
beendet war, begann mit verstarktem Ein-
satz der Gleisbau- und SchweiBkolonnen
die Wiedermontage der Gleise, mit Einbau
von Einzelteilen der 960 Schienenstiitz-
punkte der Form 1403/b sowie 720 m
Schienen S 49. EinschlieBlich der
SchweiBarbeiten wurden hierflir nur acht
Stunden bendtigt. Zeitlich Gberlappend
folgte der Einbau der Obereitung und der
Signalaniagen.

Als am Montag friih der erste Zug fahr-
planméfig Uber die Trogsohle in die neue
Tunnelstrecke nach Kéln-Kénigsforst fuhr,
erinnerte nur noch ein kleiner Rest Kies
daran, dai3 die Erdarbeiten nicht rechtzei-
tig fertig geworden waren (Bild 3). Nach
AbschluB der Restarbeiten an den betrieb-
lichen Einbauten folgten noch zwei Aufga-
ben: Abfuhr der fast 4000 m?® Rampenmas-
se aus Kies, Schotter, Bitumendecke und
Betonfertigteilen (Bild 4) und das Einlegen
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AnschiuB unmittelbar vor der Erdffnung

der Tunneldecke im Bereich des offenen
Troges. Diese Arbeit konnte vom stédti-
schen Amt fiir Bricken- und U-Bahn-Bau

wiahrend des Betriebes ohne Termindruck

ausgefiihrt werden. AbschiieBend war
noch die Oberleitung an der neuen Tun-
neldecke in ihrer endgiltigen Form zu

befestigen und die Tunnelzone einzueb-

nen und zu begrinen.

Heute erinnert — im Bereich einer Griinén-

lage — nichts mehr daran, da@ parallel zur
KapellenstraBe einmal eine offene Tunnel-
rampe lag.

Rampe an der Betzdorfer StraBle

Wenn sich die Ehrengdste zur 10. Teil-
erdffnung der U-Bahn/Stadtbahn Kéin am
Sonntag, dem 10. April 1983, in Kdln-
Deutz einfinden, wird der AnschluB des
neuen Tunnelabschnitts auf dhnliche Wei-
se wie an der KapellenstraBe soeben voll-
zogen sein. Auch an der Betzdorfer StraBe
— zwischen den Stationen Deutz-Kaiker
Bad und PostsiraBe — wird zwischen vor-
herigem und neusm Tunnel ein Stick
offenen Troges durchfahren, der noch am
Mittwoch uriter einer Rampe lag.

Ein Unterschied zum AnschiuB Kapellen-
straBe liegt darin, daB die Rampe zu einem
erheblichen Teil in den Bereich des schon
vorher betriebenen Tunnelabschnitts hin-
gingezogen war. Dies bedeutete einen
betrachtlichen Anteil von L&ngstransport
der Rampenmassen, der sich in langerer
Arbeitszeit niederschlagt. An der Betzdor-
fer StraBe wurde deswegen ein halber Tag
Arbeitszeit mehr veranschiagt.

Auch hier, im Zuge der Deutz-Kalker Stra-
fe, wird in absehbarer Zeit, wenn der
Tunnel abgedeckt ist, nichts mehr an die
Tunnel-Nahtstelle erinnern.  W. R./H. Br.

Offentiiches Auftragswesen

Leitfaden fiir die Vergabe und Abwickiung von offentlichen Auﬂragen em-_

schlieBlich Bauauftrdgen (VO PR 30/53 und VO PR 1/72)
von Jan Rogmans, Wirtschaftspriifer und Steuerberater
224 Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 56,-, ISBN 3 503 02160 4
Grundlagen und Praxis des Wintschaftsrechts, Band 7

Systernalisch macht der Autor mit den fiir unsere Wirtschaftspraxis. so (beraus
wichtigen preisrechtlichen Bestimmungen vertrauf, wobei seine Erfahrungen aus
nahezu 25jahriger Beschaftigung mit diesen Fragen fir den Leser von besonderemt

- Vorteil sind.

Dieser Leitfaden wird sowoht &ffentlichen Auftraggebern als auch aIIen im Inland
ansédssigen Unternehmen, soweit sie Auftrage inlandischer &ffentlicher Auftraggeber
entgegennehmen, fiir die schnelfe und zuverldssige Information Uber die bei
dffentlichen Auftrdgen zu beachtenden Vorschriften und Bestummungen hervorra-
gende Dienste leisten.

StraBenbau A-Z

Sammiung Technischer Regelwerke und Amtlicher Bestlmmungen fiir das

StraBenwesen
Ergénzbare ESV-Textsarnmlung
Bearbeitet von Dipl.-Ing. Herbert Kilhn, Dr.-Ing. Ernst W. Goerner, Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen - Kéin,
rd. 9600 Seiten, DIN A 5, einschl. 8 Spezialordnern DM 138,-. Ergénzungslieferun-
gen von Fall zu Fall, Bogenpreis {16 Seiten DIN A 5) ca. DM 4,96.

Die Sammlung bietet volisténdig das einschliagige Material, Gesetze, Verord-

nungen, Richtlinien, Merkblatter, Normen.

Die Benutzer verfiigen zu jeder Einzelfrage iiber die Gesamthelt der ergange-
nen Regelungen; kein zeitraubendes Nachsuchen.

StraBenbau
und StraBenunterhaltung

Ein Handbuch fiir Studium und Praxis
von Prof. Dipl.-Ing. Burkhard KreiB3, Universitat-Gesamthochschule-Essen.
245 Seiten, GroBoktav, kartoniert, DM 39,80; ISBN 3 503 02004 7
Auch in Zukunft werden weiterhin Straen gebaut und vorhandene StraBen unterhal-
ten, Dabei gilt es mehr denn je sowohl bei den Verfahren der Herstellung wie auch
bei der Konstruktion der fertiggestellten StraBenbauktrper Umweltfreundlichkeit,
Wirtschaitlichkeit und Energieersparnis zu beachten und die Abwicklung des
StraBenverkehrs unter diesen Aspekten zu ermdglichen.
Gerade im StraBenbau, in dem groBe Mengen wertvoller Materialien verbaut werden,
zwingen die begrenzten Ressourcen, mit den vorhandenen Mitteln sparsam umzuge-
hen. Die Kapitel ,Unterhaltung und Wiederinstandsetzung von StraBen' und
. Wiederverwendung von solchen Baustoffen, die nicht mehr den Anforderungen
entsprechen” tragen der Entwicklung umweltireundlicher und energiesparender
Technik besonders Rechnung.
Das Handhuch vermittelt solides Wissen iiber die modernen Herstellungsmethoden
und ihre wissenschaftlichen, technischen Grundiagen und Zusammenhénge sowie
neuere Entwicklungen.

Bauaufsichtliche Zulassungen

Systematische Sammlung der allgemeinen bauaufsichtlichen Zulassungen fiir
neue Baustofie, Bauteile und Bauarten

ESV-Textsammlung mit Erlauterungen. Bearbeitel von Professor Dr.-Ing. Heinrich
BUB, Prasident des Instituts fir Bautechnik in Berlin, Karl-Heinz REUTER, Ministe-
rialrat und Dr.-ing. Otto WAGNER, Ministerialrat, beide im Bayerischen Staatsmini-
sterium des Innern, Miinchen

Ergdnzbare Ausgabe, rd. 14 600 Seiten zuzilglich Prifzeichenverzeichnisse im
Anhang, DIN A 5, einschliefilich 12 Spezialordnern mit Hebelmechanik, Preis DM

196,-. Erganzungslieferungen erscheinen nach Bedarf, Seitenpreis ca. DM 0,24,

@) ErichSchmidt Verlag

Berlin - Bielefeld - Miinchen
A 671

—_—
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Starke Haltestellenbelastungen im neusn Abschnitt

Die 10. U-Bahn-/Stadtbahn-Teiler6ffnung in
Koln: In Deutz wird der kreuzungsfreie
AnschluB zweier Vorortbahnen an die

‘Innenstadt vollendet

Langen, Fahrzeiten, Fahrgastzahlen, Linien — Betriebliche Einrichtungen der neuen Stadtbahnstrecke - _
Provisorischer AnschiuB des Betriebshofes Ost — Aufstell- und Kehranlage — Stiadtebauliche und verkehrliche -

Langen, Fahrzeiten,
Fahrgastzahlen, Linien

Am 10. April 1983 wird in Deutz ein rund 3
km langer Stadtbahnabischnitt in Betrieb
genommen. Der neue Abschnitt schliefit
die vorhandenen Stadtbahnstrecken in
Kalk—Héhenberg (Richtung Bensberg) und
Vingst (Richtung Kdnigsforst) an die be-
reits seit Oktober 1980 in Betrieb befindli-
che, rund 1,0 km lange Strecke auf der
Deutzer Briicke {Bild 1) und an die links-
rheinische Haitestelle Heumarkt an. Da-
durch wird eine kreuzungsfreie Verbin-
dung mit Zugsicherungsanlagen von den
stark besiedelten rechtsrheinischen Stadt-
bezirken Héhenberg und Vingst Gber die
industriereiche Vorstadt Kalk bis zur Kal-
ner Innenstadt auf jewells (ber 6 km
Streckenl&nge hergestellt (Bilder 2 und 3).

Der Gewinn fiir den Fahrgast besteht ins-
besondere in einer wesentlichen Fahrzeit-
ersparnis. 1975 betrug die Reisezeit von
der Frankfurter StraBe Uber Hihenberg—
Kalk—Deutz bis Heumarkt noch 19 Minu-
ten. Ab 10. April 1983 kann der Fahrgast
die Kdlner Innenstadt von der Frankfurter
StraBe aus {iber 7 Stadtbahnhaltestellen in
nur 10 Minuten erreichen. Von den 9
Minuten Fahrzeitgewinn entfallen auf den
neuen Bauabschnitt Deutz 5 Minuten,

Die Stadtbahnhaitestellen im Bauabschnitt
Deutz habert nach einer KVB-Verkehrs-
zéhlung von 1979 folgende Fahrgastbela-
stungen je Tag:

Haltestelle Heumarkt (oberirdisch)
rund 16 000 Fahrgéste,
Haltestelle Deutzer Freihelt {oberirdisch)
rund 9 200 Fahrgaste,
Haltestelle Bf. Deutz/Messe (unterirdisch}
rund 17 000 Fahrgéste,
Haltestelle Deutz-Kalker Bad (unterir-
disch) rund 11 000 Fahrgéste.

Auf der neuen Stadtbahnstrecke verkeh-
ren die Linierr:

84

Bedeutung

Linie 1 von Junkersdorf nach Bensberg,
Linie 2 von Frechen nach Ostheim,
Linie 7 von Stz nach Zindorf,

Linie 9 von Chorweiler nach Kénigsforst.

Fir die Linie 7 nach Zlindorf wurde auf der
rechisrheinischen Briickenrampe eine si-
gnalgeregelte, schienengleiche Abzwei-
gung ausgefiihrt. Dieser Abzweig wird in
weiterer Zukunft aufgegeben und an einen
Punkt dstlich der Haltestelie Deutz-Kalker
Bad verlagert; hier sind die spéteren bau-
technischen MaBnahmen bereits berlick-
sichtigt.

Fir die Linje 9 von Chorweiler Uber die
Severinsbricke nach Kénigsforst wurde in
der Deutz-Kalker StraBe eine provisori-
sche zweigleisige Rampe zur Einfadelung
in die Stadtbahnstrecke eingerichtet,

Betriebliche Einrichtungen der
neuen Stadtbahnstrecke

Der Streckenabschnitt Deutz ist durchge-
hend zweigleisig mit seitlicheén Bahnstei-
gen und Sicherheitsrdumen angelegt. Zwi-
schen den Haltestellen Bahnhof Deutz/
Messe und Deutz-Kalker Bad ist eine
viergleisige Aufstell- und Kehranlage an-
geordnet (Bild 4). Uber diese Arilage kén-
nen in Sonderféllen auch Fahrten auf dem
falschen Gleis begonnen oder beendet
werden (s. auch den nachfolgenden Ab-
schnitt). Alle Haltestellen sind als Einfach-
haltestellen, fir die Abfertigung jeweils
eines Zuges, ausgetegt.

tn der Tunnelstrecke und in der endgiilti-
gen Rampe an der Haltestelle Deutzer
Freiheit (Bild 5) wurden Schienen S 49 mit

Bild 1: Die Deutzer Doppelbricke mit ihrem neuen unabhéngigen Bahnkorper nach der
Fertigstellung (vgl. den besonderen Aufsalz liber die Rheinbriicken)
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Sechsgleisige Kehr- und Aufstellanlage im Tunnel

Stadtbahn-Spurplar Innenstadt, Deutz und Kalk
nach Bensberg und Konigsforst
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Bild 2: Lage des Bauabschnitts Deutz irm Bahnnetz
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Bild 3: Héhenlage der neuen Stadtbahnstrecke, Fahrgastzahlen der Haltestellen
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Querschnitt der Kehr-und Aufstellanlage in Deutz

Bitd 4: Querschnitt der Deutzer Aufstel-Gleisaniage: auBlen die Sireckenglé'ise, innen die vier Aufsteligleise (vgl. auch Bild 6)
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12 béttungslose Weichen, eine mit 42 m Lange

schwellen- und bettungslosem Oberbau
auf Betonléngsbalken angeordnet. Auf der
Deutzer Briicke und den Briickenrampen
sind Gleise und Weichen mit Schienen
549 und Gblichem Rippenplatten-Oberbau
auf Brickenbalken befestigt, die mit der
Bricken- und Rampenoberiléche veran-
kert sirid.

Die insgesamt zwdélif Weichen und eine
Kreuzung im Tunnel wurden ebenfalls
schwellen- und betiungsios verlegt. Dar-
unter befindet sich, wie schon in frilheren
Bauabschnitten, wieder eine groBe Wei-
che 500 — 1:12 mit fast 42 m Lange, die am
Westkopf der Deutzer Aufsteligleisanlage
liegt (Bild 6). Alle Weichen erhielten moto-
rischen Antrieb, KlammerspitzenverschiuB
und einen Zungenprifer. Die provisorische

Bild 5: Endgiiltige rechisrheinische Rampe

zwischen Deutzer Briicke und .
Tunnelstrecke. Rechts die hier noch’
vorhandene provisorische
Streckenfiifrung vor Inbetfrisbnahme des
Tunnels

Seit
1909
DARIO NIARTINEZ GmbH + Co. KG
Elsenbahnbau
Schotterloser Oberbau
Wirtschaftlich
Grindlich
Zuverlassig
5000 KéIn 41 - RodderbergstraBe 13
Telefon: 0221/464601-02

gegen Korrosion

Salzwasser.

Damit die Fahrtreppen-Kosten fallen

ULTRA-FIT-KETTENOL

gegen Verschlei3 der Ketten
zur Energieeinsparung durch weniger Reibung

ZX-15-Sintex-Getriebeol

erzielt besseren Wirkungsgrad durch verschleiBfreie Lang-
zeitschmierung der Schneckengetriebe; bestindig gegen

Walter Zepf, Schmierungstechnik

An der Linde 12, Telefon {(07531) 61675, 7750 Konstanz
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Rampe Deutz-Kalker StraBe wurde mit

Betonschwellenoberbau auf Schotterbet-.

tung und Kiesunterbau verlegt.

Die Fahrieifung erhielt die iibliche Stadt-
bahn-Ausfithrung (s. besonderen Auf-

satz). Fir die Versorgung mit Fahrstrom

wird dstlich der Haltestelle Bahnhof Deutz/
Messe ein Bahnstrom-Unterwerk im Tun-
nel auf der Fahrebene betrieben.

Die Zugsicherungsaniagen sind aufgebaut
fir” FahrstraBen mit Zuglenkung an den
Verzweigungen und fir die Kehranlage
sowie flr Selbstblockabschnitte an der
freien Strecke, deren Signale mit Zugbe-
einflussung arbeiten. Die Bedienung der
Stellwerksanlage kann im Stellwerk Deutz
vor Ort oder von der Leitstelle aus vorge-
nommen werden. Die gesamte Stellwerks-
anlage wird aus einer unterbrechungsfrei-
en Stromversorgung gespeist. Als Netzer-
satz dient ein Umformer, der bei Netzaus-
fall aus der Fahrleitung versorgt wird.
Wihrend des Umschaltvorganges wird die
Energie aus einer Batterie bereitgestelt.

Bild 6: Die Einfahrweiche 500 — 1:12,
42 m lang in schotterfoser Konstruktion
arn Westkopf der Aufstellaniage Deutz

In der Tunnelstrecke wird eine Antennen-
leitung mit abgesetzten Sende- und Emp-

fangsstationen fir den Zugsprechfunk in-

stalliert. Die Bahnsteige sind mit Fernseh-
kameras und Lautsprecheraniagen ausge-
ristet. Das Besprechen und Beobachten
in Bedarfsfallen ist Aufgabe der zentralen
Leitstelle. Von der Leitstelle aus kénnen
auch Rolltreppen, Beleuchtungen und Au-
tomaten ferniberwacht werden. Jede Hal-
testelle hat flr die Vorabfertigung der
Fahrgaste Fahrscheinautomalen sowie an
den Zu- und Abgdngen der Bahnsteige
Fahrscheinentwerter.

Die oberirdischen Haftestellen in Berei-
chen, die unmittelbar an die neue Stadt-

S




Vierter VerknUpfungspunkt mit der S-Bahn

bahnstrecke anschiieBen oder sie kreu-
zen, sind mit finf 35 cm hohen, 65 m
langen Bahnsteigen im Stadtbahn-Vor-
lauf-Standard ausgestattet.

Provisorischer Anschlufl des
Betriebshofes Ost

Nach Erdffnung der Stadtbahn in Deutz ist
der StraBenbahn-Betriebshof Ost nicht
mehr an die — durch den Tunnel verkeh-
tenden — Linien Kdin—Bensberg und Kdin
—-Konigsforst angeschlossen. Der Be-
triebshof bleibt jedoch lber einen proviso-
rischen AnschiuB an der Rampe Deutz-
Kalker StraBe so lange mit dem Oberflé-
chennetz verbunden, bis der — bereits seit
Mitte der siebziger Jahre geplante — Be-
triebshof Merheim nach Uberwindung ver-
schiedener Schwierigkeiten, z. B. nach
Abwehr von gerichilichen Klagen, fertigge-
stelit ist.

Aufstell- und Kehrantage

Fine Besonderheit innerhalb des Ab-
schnittes Deutz ist die viergleisige Aufstell-
bzw. Kehrantage zwischen den Haltestel-
ten Bahnhof Deutz/Messe und Deutz-Kal-
ker Bad in Tunnellage. Die Aufsteligleise
sind zwischen den beiden durchgehenden
Streckengleisen angeordnet, so daB ins-
gesamt eine sechsgleisige Anlage ent-

standen ist {Bild 4). Aus den benachbarten
Stadtbahnhaltestelien kann jeweils in drei
Gleise direkt eingefahren werden. Die An-
lage wurde fir Messe- und Stadionzusatz-
verkehre konzipiert..

Die vier Aufsteligieise kénnen 16 Stadt-
bahnwagen von je 28 m Linge oder 15
StraBenbahnfahrzeuge von je 31 m Lange
aufnehmen. Bis zur Fertigstellung des ge-
planten Betriebshofes Merheim werden in
dieser Anlage nachts 15 achtachsige Kol-
ner StraBenbahnfahrzeuge fliir den Einsatz
auf der Stadtbahnstrecke Ost/West aufge-
stellt, da vom Betriebshof Ost, wie er-
wéhnt, keine direkte Zufahrtmdglichkeit in
die Tunnelstrecke besteht.

Alle Rangierfahrten in der Aufstellanlage
sind durch FahrstraBensignale abgesi-
chert. Innerhalb der Anlage sind max. 20
km/h Rangiergeschwindigkeit zugelassen.
Die Signalanlagen sind an das Stellwerk in
Deutz und an die zentrale Leitstelle ange-
schlossen. Die Stumpfgleise erhalten je-
weils einen dynamischen Prellbock.

Fiir das Betriebspersonal sind Laufsiege
von 1 m Breite und 0,35 m Héhe {iber SO
zwischen den Gleisen vorhanden. Die Ste-
ge kdnnen spater auf 0,90 m Héhe nach-
geriistet werden (s. hierzu Bild 4). Die
Wegeflhrungen in der Kehranlage und zu
den Haltestellen sind standig beleuchtet.

Stadtebauliche und verkehrliche
Bedeutung

Nach -Inbetriebnahme der neuen Stadt-
bahnstrecke wird mit Herausnahme der
Vorortlinien aus den StraBen in Deutz eine
stadtebauliche Neuordnung der StraBen-
fllhrung vorgenommen. Es Hitt eine gewis-
se Beruhigung im Stadtteil Deutz ein. Die
Messe erhélt einen attraktiven U-Bahnhof,
und der Ubergang zur Deutschen Bundes-
bahn einschlieBlich zur S-Bahn wird véllig
neu geordnet. Es wurden némlich kreu-
zungsfrefe Zugdnge von den Bahnsteigen
des DB-Bahnhofs Deutz unmittelbar zur
Stadtbahnstation ,,Bahnhof Deutz/Messe'*
und somit in-K&In der vierte Verknipfungs-
punkt Stadtbahbn/S-Bahn {d. h. zu deren
bisher einzigen Linie) geschaffen.

Auch das Umsteigen von der Ost/West-
Stadtbahn auf die Nord/S{id-StraBenbahn
wurde in Deutz wesentlich verbessert,
ebenfalls das Umsteigen auf die KVB-
Buslinien zum Flughafen Kéln/Bonn, nach
Gremberg und in den Raum Kalk und
Milheim.

Die verkehrliche Bedeutung der 10. Teil-
erdffnung flr das. Stadtbahnnetz selbst
wurde . schon eingangs hervorgehoben
(vgl. auch insbesondere die Beitrdge Nr. 1
und Nr. 5 dieses Heftes).

u. S.

® Gleisbau

® Hochbau

® Erdarbeiten

® Verlegen von Unter-
schottermatten

@ Herstellung von
schotterlosem Oberbau

Fragen Sie uns—-wirstehen lhnen mitRatund Tatzur Seite!

In

PeterHausmann & Co - Bauunternehmung
Waldstr. 20 - 5303 Bornheim 1 - Telefon: 02222/2446 - 4849
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Finf Stadtschnellbahnen und zehn Stadtbahnen

Ubersicht iiber vorhandene und geplante Stadt-
schnellbahnen (U-Bahnen) und Stadtbahnen in der |
Bundesrepubllk Deutschland mit Berlm (West)

Stand: 31. 12, 1982

Angaben hach Mitteilu'ngen der Verkehrsbetriebe oder Bauimter

Stadt _ Betriebsart  Stromab- Fahrzeug- Streckenlénge z. Z. geplanter Inbetrieb-

nahme breite *in Betrieb im Bau Endzustand nahme der
Stadt- U- seitlich von ) Halte- Halte- ersten
bahn Bahn oben [m}- [km] stelten [km] stellen [km] Strecke
Berlin X X 2,30 Kleinprofil101 111 8,2 8 200 in .- 1802
2,65 GroBprofil o Gesamtherlin . ’
Benn') . X X 2,85 2556 25 31 5] liegt Marz 1975
Z. Z. nicht fest
Bielefeld?) X K X 2,65% 51 10 3,0 5 41 Stadtbahn Sept. 1971
Bremen?) X X 2,3 10,0 15 - - 39 Stadtbahn Oktober 1968
Frankfurt X X 2,65 41,3 54 105 17 1986: 50,8 Cktober 1968
Hamburg X X 2,50 89,5 80 865 5 120 nur 1912
) U-Bahn
Hannover X pd 2,40 58,5 94 65 12 98 Stadtbahn Sept. 1975
K&in®) X X 2,65 386 36 5,0 6 kontinuierli-  Oktober 1968

cher Ausbau
der StraBen-

L R T

bahn zur
. Stadtbahn
Ludwigshafen/Rh.?) X X 2,20 90 M 28 2 23,4 Mai 1969
) {Meterspur) Stadtbahn
Mannheim?®) X X 2,20 18 1 - - liegt Sept. 1971
_ {Meterspurn) Z. Z. nicht fest
Mitnchen x X 2,90 32,0 37 18,0 18 90 Cktober 1871
Nirmberg X X 2,90 15,0 22 48 7 421 Marz 1972
Stadtbahn Rhein-Ruhrt) X X 2,65 539 71 425 49 1990; 139 Mai 1977
Stuttgart X X 2,65% 395 64 4,0 6 100 StadtbahnMai 1962
Wuppertal Schwebebahn X 2,20 133 19 - - ist vorauss. 1901
Endzustand

1} Teil des Netzes der Stadtbahn Rhein-Sieg einschlieBlich Strecken mit Stadtbahnvorlaufoetrieb.

% Die Strecken werden zum Teif auch mit Straenbahnziigen betahren.

% Die Strecken werden spater in das Stadtbahnnetz Rhein-Neckar einbezogen.

4y Stadtbahn- und Umrilstungsstrecken in Bochum, Dortmund, Disseldorf, Essen, Gelsenkirchen, Herne und Milheim/R.

% Fahrzeugbreite im Endzustand. Zur Zeit in Bielefeld 2,30 m und in Stuttgart 2,20 m auf Meterspur.

8 Nur Stadibahn-Vollausbau (kreuzungsfrei und mit Zugsicherungsanlagen) im Einzugsbereich Koin der Stadtbahn Rhein-Sieg

in den néchsten Jahren werden voraussichtlich folgende weitere Streckenabschnitte in Betrieb genommen werden:

1983: in Ludwligshafen/Rh. am 26. Februar 2,8 km mit 2 Haltesteilen,
in Kéln am 10. April 3 km mit 4 Haltestellen (K&in-Deutz),
in Minchen am 16. April 3,1 km mit 3 Haltestellen (U 6) und am 29, Mai 3,3 km mit 3 Haltestellen (U 1),
bei der Stadtbahn Rhein-Ruhr am 28. Mai 1,6 km (in Dortmund-Sid),
in Bonn am 1. Juli d. J. 3,1 km mit 6 Haltestellen (rechtsrheinisch),
in Stuttgart Mitte d. J. ca. 1,2 km und im Oktober etwa 0,6 km.

1984: in Niirnberg im Frihjahr 2,5 km mit 3 Haltestellen (U 2},
in Stuttgart im Mai 0,9 km,
bei der Stadtbahn Rhein-Ruhr Mitte d. J. 8,2 km (in Do.-Innenstadt} und im Oktober 1,6 km (in Gelsenkirchen),
in Frankfurt im September 1,5 km mit 2 Haitestellen (Mainunterfahrung},
in Berlin im Herbst 4,7 km mit 5 Haltestellen (Linie 7},
in Hannover ca. 1 km.
1985: in Hannover Anfang d. J. 1,5 km und Ende d. J. noch einmal 4,0 km,
in Hamburg etwa 3 km mit 2 Haltestellen (U 2),
in Nirnberg Ende d. J. 0,4 km mit 1 Haltestelle (U 1 in Fdrth},
bei der Stadtbahn Rhein-Ruhr 0,5 km (in Essen) und 3,4 km {in Duisburg).
1986: in Berlin 2,9 km mit 3 Haltestellen {Linie 8),
in Frankfurt 9,0 km mit 15 Haltestellen (U 6 und U 7},
bei der Stadtbahn Rhein-Ruhr 3,9 km (in Essen) und 1,5 km (in Milheim/Ruhr).

H. Schr.
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