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Anwendung des Massenmafsstabes ‘bei Erdkérpern mit verinderlicher Breite, gebrochener

Bischung oder gekriimmter Bahnachse.

Querausgleich *).

Dr.-Jng. W. Miiller, Regierungshaumeister in Mainz.

Im Anschlusse an die frithere**) Behandelung einfacherer
Fille sollen hier nunmehr die Erdmassen mit veranderlicher
Graben- und Kronen-Breite, gebrochenen Boschunuen oder kreis-
formiger Bahnachse ermittelt werden, und zwar fir Erdkérper
mit ebener und mit windschiefer Gelandefliche. Auch hierbei
fallt der Flachenplan fort.

I. Ermittelung von Erdkérpern mit verinderlicher Breitc.
" 1. A) Ebenes Geldnde.
A)1.Einschnitte mitverinderlicherGrabenbreite.

Bei veriinderlicher Grabenbreite in ebenem Gelﬁnde'(Text-
abb 1) bestlmme man zur Ermittelung der Massen unmittelbar
aus: dem Hohen-
plane ohne Auf-
tragen der Quer-
schnitte mittels des
Massenmalsstabes
fir Querneigung
aus den demHohen-
plane entnomme-
nen Grabentiefen
zunichst nach dem
Malsstabe (Text-
abb. 2) die ver-
anderlichen Hohen
h'ss und h'y, der
Dreiecke F';, und F',, der beiden Endquerschnitte. Setzt
man auf einer Wagerechten die halbe Kronenbreite B:2 und
die Breite b der Grabensohle — der Strecke AC ab und
trigt in den Punkten A und C die B()schung I und III an,

Abb. 1.

so kann man zwischen der Wagerechten und dem Strahle III-

die Grabentiefe DG =h, als Senkrechte aus dem Hohenplane
-absetzen. Macht man DE = CD und errichtet in E ein Lot
bis I, so ist JE =h’'c,. Zieht man vom Punkte B, der um
b:2 von C absteht, noch den Strahl IIIT und verlangert DG
bis zu diesem, so ist DH = h,,

*) Dieser Aufsatz ist grofstenteils der von der Grolsherzog-
lichen Technischen Hochschule in Darmstadt genehmigten Arbeit
zur Erlangung der Wiirde eines Doktormgemﬁrs entnommen.

**) Orgen 1918, 8. 149 und 165.
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Man greife nach dem frithern¥) Verfahren am Massen-
malsstabe mit den Hohen h'y, und h'y, zwischen dem Strahle S
far die Wagerechte und der X-Achse den mittlern Quer-
schnitt F',, des erginzenden Kérpers ab, indem man jedoch
hier die Hohen h'q, -+ h'ey vom Nullpunkte der Parabel, h' oy
vom Pole O' auf dem wagerechten Strahle und von letzterm
nach oben h'y, absetzt.

Abb. 2.

Abb. 3.

Sodann ermittele man ebenso mit den Hohen h, < h'y,
und hy + h'c, den mittlern Querschnitt F,, mit der Quer-
neigung n und verkurze F,, um F';,. Zu dem Reste ist
dann noch die Strecke 2 F,, hinzuzufigen. Der mittlere ’
Grabenquerschnitt Fpng wird bestimmt wie Fyo. .

Die Genaunigkeit leidet nicht sehr darunter, wenn man dqs
crginzende Dreieck des Grabenquerschnittes wegen seiner
Kleinheit nicht vom Querschnitte des Grabens abzieht.

Die Strecke ¥, = Fy,; + 2 Fpg — F'mo ist dann noch
an dem Strahlenbtischel durch O' mit der Lange 1 zu verviel-
faltigen, um den genauen Inhalt J, zu erhalten.

A) 2. Damme mit verinderlicher Kronehbreite
(Textabb. 3).

In derselben Weise kann man auch Damme mit verinder-
licher Kronenbreite an dem Massenmalsstabe fiar Querneigung
ermitteln. Hier sind aber die Breiten B,:2 und B,:2 der
Endquerschnitte in dem Malsstabe zur Bestimmung von h,
(Textabb. 2) anzutragen, um als Lot bis zum Strahle I die

*) Organ 1918, S. 152—154,

22, Heft. 1918, ' 45



32 .

" Hohen h,, und he, der erginzenden Dreiecke zu erhalten. f_

Je = (F; — Fno) 1 ist der genaue Inhalt..

A) 3. Anschnitte mit veranderlicher Grabenbreite
(Textabb. 4 bis 6).

Man zeichne die beiden Endquerschnitte ¥, und Fy auf,
verlangere die-Kronenbreite bis zum Schnitte C mit der Béschung,
setze aus dem Massenmalsstabe fir Anschnitte das unverander-
liche B, :2 von C aus als Breite bis G und G' ab, errichte
in G und G' die Lote und erhilt h’, und h'y; AGist="h',:n, |
A'G'=h'y : n. Schneidet eines dieser Lote die Querneigung uiber

Abb. 4. Abb: 5.
. Abb. 6.
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der Krone, so findet man nach Textabb. 5 AC=B,:2 4} h',:n,
" liegt der Schnitt unter der Krone, so erhalt man nach Text-
abb. 4 A'C'=DB,:2 —h'y:n. Den mittlern Querschnitt F'y
ohne Beriicksichtigung der Griben bestimmt man dann in der
alten Weise am Massenmalsstabe fiir Anschnitte. Sind die
Breiten B,:2 4 h'y:n, B, :2-4h'y:n oder B :2 -—h'y:n,
B, : 2~ h'y : n, so ist nach Ermittelung des mittlern Graben-
querschnittes F,, am Massenmafsstabe fiir Querneigung F'y, -+ Fg
mit der- Stationslinge 1 zu vervielfiltigen, um J, zu erhalten.
Hat aber der eine Endquerschnitt die Breite B, : 2 4-h',:n,
der andere B,:2 —h'y:n, so ist im Abstande x aus Text-
abb. 6 ein Querschnitt von der Breite B, : 2 einzuschalten,
die Massen der Korper der Lingen x und 1 — x sind dann
getrennt zu ermitteln. Die Massen dieser Teilkorper sind
dann um die des Grabens zu vergrolsern.

. " 1. B) Windschiefes Gelinde.

Bei windschiefem Gelinde tragt man die aufgenommenen
Endquerschnitte auf und erganzt sie durch das Dreieck F,, er-
mittelt fir den ganzen Korper mit den Endflachen F, = F, + F,,
und ¥, =F, + F,, nach VI*) F, =(F, +F,):2—(A14-Ar):6
_ und zieht von F,,, den mittlern Querschnitt F,, des erganzer;den
Korpers ab, oder setzt 2 Fy, der beiden Griaben hinzu. Fy,
und F,, werden nach IV A)) 1*) am Massenmalsstabe fir
Querneigung ermittelt. Dann ist J; =1. (Fy; — Fpo + 2 Fig)
oder Jo=1(Fp,; — Fuo). )

Anschnittkérper mit windschiefer Begrenzung und ver-
anderlicher Grabenbreite werden bestimmt wie frither***) be-
schrieben. N

II. Einschnitte und Dimme mit gebrochener Biischﬁng.

Zeichnet man nach Textabb. 7 und 8 die Endquerschnitte
des Einschnittes mit gebrochener Boschung 1: m und 1: m, auf,
so kann man nach IV. A**) aus den eingetragenen Hohen, Breiten,
Quer- und Boschung - Neigungen den mittlern Querschnitt F',,
des obern Teiles des Erdkorpers mit den Endflichen F', = ABCD

*) Organ-1918, S. 167.
**) Organ 1918, 8. 152.
*#¥) Organ 1918, S. 168,

. o » ‘l
und F', = A'B'C'D’ an dem Massenmalsstabe fir die' Boschung

1:m ermitteln. Bei windschiefem Gelande ist fir den obern

Korper nach obigem Absehnitte I B) zu verfahren. '
Abb. 8.

Abb. 7.

Far den untern Teil mit den Endflichen Fy, =FGHJ
und F,, = F'G'H'J’ und der unveranderlichen Breite B, gelten
die fraheren Erorterungen mit der Boschung 1:m,*) fir den
Querschnitt F,,.

Um .den betreffenden Massenmafsstab nicht neu zeichnen
zu missen, kann man in den vorhandenen*¥) far 1:m die ent-
sprechenden Punkte A,, G,, D, und die Strahlen fir die Quer-
neigung bei Boschung l:m,' rot eintragen. F'; und F,, sind
dann durch Auftragen zu vereinigen und an dem Bischel
durch O mit der Linge 1 zu vervielfaltigen. :

Bei verinderlichem B, des untern Teiles erfolgt die Er-
mittelung von F,, nach I. A) dieses -Aufsatzes. ‘

Fir die Berechnung von Auftrigen mit gebrochenen
Boschungen gelten diese Ausfihrungen sinngeméfs.

III. Ermitielang der Erdmassen in Bogen,
III. A) Ebenes Geléinde.
A) 1. Dimme und Einschnitte. ;
1. a) Gelindeschnitt wagerecht.

Wie friher werden die Erdkorper in Prismen gleichen
Inhaltes derselben Lange und mit der Grundfliche F,, (Text-
abb. 9) verwandelt, deren Inhalt man nach Guldin aus:

Gl. 1) Je=F,.2.r. 7. @:360 ermittelt.

Der Weg 2r. 7. ¢ : 360
des Schwerpunktes ist der ab-
gewickelten Bahnachse gleich,
wie sie im Hohenplane erscheint;
der Inhalt des Erdkérpers
stimmt also mit dem der ge-
raden Strecke uberein,

Abb. 9.

. 1. b) Geldndeschnitt geneigt.
In die auch hier giltige Gl. 1) ist R statt r einzufithren

. (Textabb. 10 und 11). Der Weg L des Schwerpunktes folgt

aus der Linge 1 der Bahnachse nach:
L=2.R.7.@:360, R=r 4 x oder R=r—x,
) . rtx
l=2rx.@p:360 mltL=T.l. v
Die Lage von S der Breite nach bestimmt man genau
genug so, dafs das Lot durch S den Querschnitt in gleiche
Teile zerlegt (Textabb, 12). ‘

*) Organ 1913, S. 152.
**) Organ 1918, Tafel 26, Abb. 1.



“Dann ist:

Wird n.x? vernachlassigt, so folgt:
x=hp, .(X,—x;): 4hy,
Nach II. A)*) ist:

i ;m_. mi - _m . hrﬁl
- I B Y
hpy, 1 1
Xx= .m. hy, . -—
4.h, "im (I—m.n 1+m.n>‘
__m.n  m.h,* oy, MBa®y
x—2-'hm'_1_j—, - und da nach IL A) )IT—mgn?_F'“‘

x=m.n.F, :2h,.

Fp, ist nach dem Massenmalsstabe fir Querneigung der Abstand
des Punktes N auf dem Strahle s von der X-Achse***),

" Nach IV. A. 1)}) ist: :
Jo=1 [3’(1%%_2) (b + hy)? — b, .hy] — Fo=TF, .1

Da F,, == F,, —F,, so ist Fm;, = m.[(h, 4 by)?—h, . h,]:

:3.(1 —m3n?). Setzt man die beiden Ausdriicke fir Fy,, gleich,

- 50 erhilt man: : '

(b, F by — <
hy, = \/ (B Ay —h, . By ist = der Strecke EL:3 im

3
Massenmafsstabe fir Querneigung; EL ist der Abstand der
. Strecke F,, von der Y-Achse der Parabel. Die der Liange
EL:3 entsprechende Hohe an der Parabel x = y? ist dann:

(h, 4+ 'h2)2 —h, .h
hml = ) 3 .

Abb. 13.

A
(4

Nach Ermittelung von hy,,
kann man dessen Lage und

!

Ly

b<->

"y Querschnittes eines Erdkorpers,
im Hohenplane . bestimmen

(Textabb. 13).
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*) Organ 1918, S. 151.

~ *¥) Organ 1918, S. 151.

*%¥) Organ 191%, Tafel 26, Abb. 1, o
t) Organ 1918, S. 153,

2. _ damit die von IV, des mittlern

Nach Textabb. 13 ist:
l (hl - hml)

YTl =y T — By
Mit den aus der Zeichnung entnommenen Grofsen werden
a und b rechnerisch ermittelt, da man so genauere Werte erhalt.
Zur Ermittelung von x=m.n.F,, :2h, macht man

im Malsstabe der Textabb. 14 h, = AN, bildet an dem

und b =1, &m — by}

. Strahlenbiischel fir ¢.m.n:2 den Wert F,,.c.m.n:2,

indem man aus dem Massenmalsstabe F,, von M "aus, das
von A um h, ent-

Abb, 14, _ :
e p fernt ist, mach
1 T unten absetzt und
&S : eine  Wagerechte
b1 21 1 nach rechts bis zu

ZHE ‘ | 2 betreffend

4 Lrmittelung des Abstandes dem betreffenden
3 des Schwerpunktes von der Achse Strahle zieht. So-

Mad .I be/ Quernejgung ) . DT
S MaBstab der Hohen 1m=Q3cm dann iibertragt man
v Pachen Tym =G5 cm diese Strecke von N
aus wagerechtbisP,

verbindet P mit A,
dann schneidet der
Strahl P A auf der
‘Wagerechten p p,,
N die von A den Ab-
N\ 2 stand 1 m hat, die
gesuchte Strecke L K = x im Malsstabe der Hohen ab.

Dem Werte m.n:2, der far die meist vorkommenden
Boschungen, Querneigungen aus Zusammenstellung I. hervor-
geht, ist als Beiwert ¢ das Verhaltnis des Hohen- zum Flichen-
Malfsstabe, hier ¢ = 10, beigefiigt, um x im Malsstabe der
Hohen zu erhalten. T

Zusammenstellung 1.
Werte m.n: 2.

0,5

1:n n m=15 1,25 1

10 0,100 0,075 0,063 0,050 . 0,025
9 0,111 0,083 0,070 0,056 0,028
8 0,125 0,094 0,078 . 0,063 0,032
7 0,143 0,107 0,089 0,072 0,036
6,5 0,154 0,116 0,096 0,077 |- 0,089
6,0 0,167 0,125 0,105 0,084 0,042
5,5 0,182 0,187 0,014 0,091 0,046
5,0 0,200 0,150 0,125 0,100 0,050
4,75 0,211 0,158 0.132 0,105 0,053
4,5 0,222 0,166 0,139 0,111 0,056
425 0,235 0,176 0,147 0,118 - 0,059
4,0 0,250 0,187 0,156 0,125 0,063
3,75 0,267 0,200 0,167 0,133 0,067
35 0,286 0214 0,179 0,143 0,074
3,25 10,308 0,232 0,193 0,154 0,077
3.0 0,333 0,250 0,208 0.167 0,084
2,9 0,345 0,258 0,217 0,178 0,087
2,8 0,357 0,2R7 0,223 0,178 - | 0,089
2,7 0,370 0,277 0,232 0,185 0,093
2.6 0,38 | 0,288 0,241 0,193 0,097
2,5 0400 | 0,300 0,250 0290 | 0,100

L= (r+x)1:r ist dann auszurechnen und J;="Fy, L
an den Bischel mit dem Pole 0'*) zu bilden.

*) Organ 1918, Tafel 26, Abb, 1. §
45%
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‘Bei der Ermittelung - von x fir die Einschnitte ist der
Grabeninhalt nicht zu beriicksichtigen. '

Fir die Einschnitte und Damme mit verianderlicher Graben-
oder Kronen-Breite in Bogen kann x bei ebenem Gelinde
‘ebenso bestimmt werden.
oder h, = hm; —h,,,. Die Hoehen sind in der vorher
beschriebenen Weise einzeln zu ermitteln. F,,, erhalt man mittels
des Massenmalsstabes aus den Hohen (h, + h,,) und (by + hgp).

Nun ist zu ermitteln, wie grofs x werden kann, um
danach zu beurteilen, wann diese Verschiebung des Schwer-
punktes vernachlassigt werden kann, wenn Fehler bis zu 29/,

zulissig sind. .
' Der genaue Inhalt ist Jy=2.R.®w.F,.@:360, der
ungenave J, = 2r.x.F,.@:360, also mit R=r-4x
Jg:dy=1+x:r, worin x:1Z 0,02 bleiben soll; die Be-
ricksichtigung von x kommt also um so mehr in Frage, je
' kleiner r ist. In Zusammenstellung IT ist fir verschiedene
Strafsenbreiten bei Damm und Einschnitt angegeben, von
welchen r an die Grofse x bei bestimmten Neigungen des
Geléndes und der Boschung 2:3 zu beriicksichtigen ist.

Die Zusammenstellung II ist far h, = 1,0 m berechnet;
fir wachsendes h, wiirde sie sich zunichst etwas gunstiger,
von einer gewissen Grofse von h,, an aber wieder ungiinstiger stellen.

Beispiel: '

Fur eine Stralse mlt B = 8 m ist bei Damm auf n =1:10
bereits in Bogen mit r <77 m der Weg des Schwerpunktes

statt der Achslange fir die Massenberechnung zu benutzen,

far Einschuitte derselben Verhaltnisse von r = 129 m an.

- Daraus und aus den sonstigen Werten der Zusammen-
stellung II erkennt man, dals die Beriicksichtigung der Ver-
“schiebung des Schwerpunktes aus der Achse bei Einhaltung
der Fehlergrenze in sehr vielen Fallen notig wird.

Bei diesen Untersuchungen ist der Aushub des Koffer-
bettes nicht bericksichtigt, weil das umstindlich ist und manche
Verwaltungen zunéchst die Krone voll und nachtraglich erst
das Kofferbett herstellen. Die dadurch bedingte Ungenauigkeit
ist ‘nicht von Belang.

Bei Erdkorpern mit gebrochener Boschung wird . der
Abstand - des Schwerpunktes von der Bahnachse, dann der
Inhalt fur den obern und untern Teil getrennt nach den
* Ausfihrungen unter 1I) dieses Aufsatzes und der Regel von
Guldin bestimmt,.

Hier ist hy = hpyy — hopy - 2hgp, -

Zusammenstellung II, i

Bogenhalbmesser r, unterhalb dem die Abweichung x des
Schwerpunktes von der Bogenachse zu berﬁcksxchtlgen ist.

X m.n;Fp,
=002 — o0o0dh,  m=1m
Damm.
1:m=2:3 B=3 ] 6 7 ] 8 9
n=1:10| 41 52 64 7 92
1:9 46 58 72 87 103
1:8 52 66 81 | 98 117
1:7 60 76 94 110 134
1:65 65 82 102 128 146
1:6 71 90 112 185 160
1:55 79 100 124 | 150 178
1:5 88 112 188 | 167 198
1:475 94 119 147 178 211
1:45 101 127 157 | 190 296
1:425 108 18 | 169 - | 203 »
1:4 117 150 | 188 | g2t
1:375] 128 161 200
1:35 | 140 177 220
1:325 157 198
1:3 178 225
1:29 | 189
1:28 | 201
1:97| 215
1:26 | 281
1:25 | 250
Einschnitt.

. B=5 6 7 8 9
lm=2:3 g _ga| 992 10,2 11,2 12,2
n=1:10 80 95 114 129 147

1:9 90 11 125 144 166
1:8 102 .| 12 141 “163 188
1:7 18 | 13 163 188 216
1:65| 128 141 177 205 236
1:6 140 | 165 194 224
1:55 | 155 183 215
1:5 174 204 :

1:475] 184 218
1:45 | 197
< 1:425 211

(Schlufs folgt.)

Gleisabstand auf freier Strecke bei mehrgleisigen Eisenbahnen.

Geh. Baurat W. Schlesinger, Mitglied der Koniglichen Eisenbahndirektion Berhn
(Schluf von Seite 325)

V. Einﬂul‘s der Abstandsvergrﬁrserung auf die Baukosten,
Nachstehend sollen die bei Vergrolserung des Abstandes

von 4,0m auf 4,50m, 4,75 m und 5,0 m entstehenden kilo- |

metrischen Mehrkosten der freien.Strecke einer
viergleisigen Bahn unter Zugrundelegung der gezeichneten
Bahnquerschnitte @berschlaglich ermittelt werden. Es sind
dies die Kosten der 0,50 m oder 0,75 m oder 1,0 m starken

- lotrechten. Schicht in der Mitte des Bahnkorpers, um die er -
in Lénge der freien Strecke breiter wird, abziiglich der bei

den verschiedenen Abstandévergrﬁfserungen entstchenden Er-
sparnisse.

Fir den bezeichneten, ungefahr prismatischen Teil des
Bahnkorpers entstehen Kosten nur bei den Titeln I, II, IV
und V, Ersparnisse nur bei den Titeln IV, VII und VIII des
Kostenanschlages. Anteilfg kommen dazu noch die Kosten und
Ersparnisse beim Titel XIII mit 3/, v. H. (F. 0. XIL, P, 42).

Da die Verschiedenheit der ortlichen Verbiltnisse die
Baukosten im ganzen, folglich auch die Kosten jenes Bahnkorper-
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Jedem Tltel unter verschiedenen Voraussetzungen durchgefithrt
werden. Immer wird aber angenommen, dafs alle Plan-
* iiberginge durch-schienenfreie Anlagen ersetzt werden.

Im einzelnen braucht die Rechnung nur einmal, und zwar
fir die Abstandsvergrolfserung von 4,0 m auf 5,0 m, also um
1 m, durchgefihrt zu werden. Aus den Ergebnissen lassen
sich dann die Mehrkosten und Ersparnisse for die Abstands-
vergrofserungen um 0,50 m (auf 4,50 m) und "'um 0,75 m
(auf 4,75 m) unmittelbar ableiten.

1. Kilometrische Mehrkosten und Ersparnisse bei 1 m
Abstandsvergrifserung (auf 5,0 m).

Titel I. Grunderwerb.

Es miissen 1000 qm mehr erworben werden.

Beim viergleisigen Ausbau der Teilstrecken Berlin'—
Oranienburg und Berlin—Bernau hat das qm ein-
schliefslich aller Nebenausgaben fir Wertminderungen, Umwegs-
‘entschadigungen usw. durchschnittlich 8,50 «/ und 5,70 &
-gekostet. Fir den viergleisigen Ausbau der Teilstrecke Berlin—
Strausberg sind die Kosten auf 6 .4 veranschlagt. Beriick-
sichtigt man, dafs die Nebenausgaben durch den Mehrerwerb
von 1 m Breite nicht wachsen, so diirfte hiernach ein Einheits-
preis von 6 bis 8.# oder von durchschnittlich 7 #/qm fir
Vorortstrecken bei Grolsstadten als ausreichend an-
zusehen sein. Es versteht sich, dals der Preis in der aller-
nichsten Umgebung der Grofsstadt und besonders im stadtischen
Bebauungsgebiet selbst ein hoherer ist; dafur ist er aber in
den von der Grofsstadt weiter abliegenden Gebieten soviel
niedriger. Bei den Durchschnittsermittelungen fur die vor-
liegende allgemeine Betrachtung braucht dies nicht beriick-
~ sichtigt zu werden.

Bei durchgehenden viergleisigen Bahnen im grofsen Raume
des Staatsbahnbereiclis wird im allgemeinen mit einem weit
geringeren Duréhschnittspreise gerechnet werden konnen., Wenn
sie auch vorwiegend in besonders entwickelten Landesgebieten
zur Ausfihrung kommen werden, so durcliziehen sie doch in
ibrer grofsten Erstreckung iiberwiegend nur landwirtschaftlich
genutzte Flachen, teilweise wohl auch Forsten. Dort betragen
die Grunderwerbskosten hochstens 1000 bis 1500 4 fir den
Morgen oder durchschnittlich 0,50 .#/qm. Nur in der Nahe
des Bebauungsgebietes der berithrten grolseren Orte, in diesem
Gebiete selbst und besonders in der Nahe der Bahnhofe,
ferner unmittelbar bei kleinen Orten, Dorfern und einzelnen
Gehoften werden mehr oder weniger hohere Preise zu zahlen
sein. Auf die Kosten des Grunderwerbs fiir die ganze freie
Strecke haben diese Preise aber verhaltnismafsig wenig Einflufs.

- Hohere Kosten werden ferner auf besonderen Teilstrecken
mit vorwiegendem Garten-, Gemiise-, Obst- oder Weinbau und
dergleichen entstehen, besonders aber in einem hochenthckelten
Industrie- und Bergbaugebiete.

Fir die vorliegende Betrachtung wird man hiernach einen
geniigenden Anhalt gewinnen, wenn man der Berechnung etwa
folgende verschiedene Dufchschnittspreise zu Grunde legt:

. a).fur .hauptsachlich landwirtschaftlich genutzte Gegenden
0,50 /£ [qm ;

b) fiir Sondergebiete mit Gemiise-, Obst-, Wein- und der-
gleichen Kulturen 1,50 .#/qm; .

¢) fir Vorortgebiete grolser Stadte 7 e//{/qm,

d) fir engere Sondergebiete mit hochentwickelter Industne
25 M, [qm 3

e) fir Bebauungsflachen mlttlerer und grofserer Stadte

50 e [qm. .
Es ergeben sich dann die kilometrischen Mehrkosten
fur a) zu 500 A
» b) 1500 ».
» ©) 7000 »
» d) » ."25000 »
> €e) » . 50000 »
Titel I. Erdarbeiten.

Unter der fir den Umfang der Erdarbeiten schon verhiltnis-
méfsig recht ungiinstigen Annahme, dafs im Zuge der Bahn
nur Einschnitte und Auftrage von 5m durchschnittlicher Hohe
hintereinander abwechseln, dals aber ein Massenausgleich statt-
findet, verursacht die Abstandsvergrofserung ein Mehr an
Erdarbeiten von 1,0.5,0.1000: 2 = 2500 cbm auf das Kllo-
meter. Da fir dieses Mehr weder Boschungs- noch sonstige
Befestigungsarbeiten in Anrechnung kommen, so kostet es bei
mittleren Bodenarten héchstens 1,20 4, cbm, also im ganzen
3000 . Wo’Bodenausgleich nicht itberall ermbglicht werden

' kaun, sondern streckenweise Schittboden aus Seitenentnahmen

herbeigeschafft werden mufs, mag sich dieser Betrag im Hochst-
falle auf 5000 %/km erhdhen. Im Durchschnitt wird man
immer mit 4000 4 ,km ausreichen. Felseinschnitte bilden
Ausnahmen, die hier nicht beriicksichtigt zu werden brauchen.
Titel IV, Unter- und Uberfahrungen.

Auf der ein ausgebildétes Wegenetz - durchschneidenden
rund 22 km langen Fern- und Vorortstrecke Berlin
(Schonholz)—Oranienburg befinden sich 29 Unter-
und Uberfihrungen von durchschnittlich 10 m Wegbreite,
mithin auf 1 km Bahn rund 1!/, Bauwerke. In den zusammen
13 km langen fre ien Strecken dieser Babn liegen nur 13 von
jenen 29 Bauwerken. Sie allein miifsten bei einer Vergrofserung
des Gléisabstandes je 1 m langer werden. Auf die freie Strecke
entfallt dort also nur 3/,; oder 1 Bauwerk auf das Kilo-
meter. . .
Die rund 20 km lange Fern- und Vorortstrecke
Berlin (Pankow) —Bernau enthalt 27 Unterfihrungen
von durchschnittlich 9 m Weite. In . den zusammen rund
11 km langen freien Strecken dieser Bahn liegen davon
16 Stick. Auf die freie Strecke entfallen dort also etwa
16/, oder 1!/, Bauwerke fir das Kilometer.

Man wird hiernach annehmen konnen, dafs auf das Kilo-
meter freier Strecke viergleisiger Fern- und Vorort-
bahnen bei grofsen Stadten hochstens 1!'/; Bauwerke
entfallen, dafs aber bei einer durchgehenden vier-
gleisigen Bahn im Lande etwa nur 1 Bauwerk herzu-
stellen ist. - : »

Dagegen wird man schﬁtzungsweise fir ein hoc h -
entwickeltes Industriegebiet 2 Bauwerke und fir-
das Bebauungsgebiet mittlerer und grofserer Stadte
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etwa 3 Bauwerke auf das Kilometer freier Strecke voraus-
setzen konnen. o

Nach aiberschlaglicher Berechnung verursacht 1 m Mehrlange

a) bei einer Unter fithrung mittlerer Weite rund 1000 c/ll
Mehrkosten,

b) bei einer Uberfahrung mittlerer Breite rund 1000 o
Ersparnis am Bauwerk selbst als Folge der Halbierung der
Stitzweite durch die moglich werdende Zwischenstitze und
aufserdem durchschnittlich noch 1000 bis 2000 .# Ersparnis
an den etwaigen Zufahrrampen infolge Verminderung der Bau-
hohe um durchschnittlich wenigstens 0,50 m. '

' Bei gleich grofser Anzahl von Uber- und Unterfihrungen
wiirden hiernach im Titel IV keine Mehrkosten, sondern noch
ansehnliche Ersparnisse erwartet werden konnen.

_ Bei durchgehenden Linien im Lande wird dies auch ein-

treten; es soll aber nur angenommen werden, dafs sich dort
die Mehrkosten bei den Unterfihrungen und die Ersparnisse
bei den Uberfihrungen ausgleichen.

Bei Bahnen in Industrie- und stiadtischen Bebauungs-
gebieten. wird moglicherweise aber dic Zahl der Unterfihrungen
tberwiegen, so dafs ihre Mehrkosten durch die Ersparnisse an
den ﬂberfﬁhrungen nicht ganz aufgewogen werden. Macht
man diese hochst ungiinstige Annahme, so wird es aber gerecht-
fertlgt sein, dafur ihre oben auf.2 und 38 Stick fir das Kilo-
meter geschitzte Anzahl wenigstens auf 1/, und 2 Stiick
herabzumindern. -

Als  kilometrische Mehrkosten fiir die Bauwerke des
Titels IV ergeben sich dann fur die freie Strecke:

aa) fiar die Uberlandstrecken durchgehender
Bahnen . . .

bb) fur Fern- und Vorortstrecken bel grofsen
Stadten 1!/,.1000 . = 1500 A
~ -ce) far Strecken im Bebauungsgeblet mittlerer
und grolserer Stidte 2.1000 . = 2000 .

' Titel V. Briicken und Durchlisse.

Far grofse Briicken mit Fachwerkstrigern, die iiber S. O.
reichen, entstehen keine Mehrkosten, da sie ohnehin mindestens
5,80 m Abstand der inneren Gleise erfordern. Aber auch
fur solche mit Fachwerkstragern unter der Fahrbahn uad solche
mit Gewolben dirften kilometrische Mehrkosten wegen ihres
im allgemeinen nur vereinzelten Vorkommens nicht in Ansatz
zu bringen sein, auch weil man sich vielleicht entschlieflsen
wird, auf Briickenlinge den geringeren Abstand zuzulassen.

Briicken geringerer Weite und Durchlisse (20 m bis 4 m)
erfordern 1500 o bis 500 o/ oder im Mittel 1000 .# Mehr-
kosten; man wird aber durchschnittlich hochstens 1 Briicke
auf 2 km freie Strecke, mithin fiar das Kilometer 500 o
rechnen konnen. _

Die Mehrkosten der noch kleineren Durchlisse und der

. Durchlafsrohre konnen auf 200 o fur das Kllometer freier
Strecke geschﬁtzt werden.

— A

Die Gresamtmehrkosten beng Tltel V kénnen mlthm auf’v*

500 + 200 = 760 4 angenommen werden.
Tit€l VII. Oberbau,
Bex der oben vorgeschlagenen Ausblldung des Bet.tungs-
querschnitts der - v1erglelslgen Bahn, d. h. Aussparung eines

mittleren Fulsweges in Planumshohe wird gegeniiber der bei
4,0 m Abstand der innéren Gleise kaum vermeidlichen und
allgemein getibten durchgehenden Abgleichung der Bettungsober—
fliche in Hohe der Schwellenoberkante an Kiemsehlag gespart,
Abb. 2. Die Ersparnis betriagt nach Textabb, 2
70— rund 0,1 cbm auf das m, oder rund

‘W‘Ja 100 cbm auf das Kilometer. Sie ist mit
)7 i etwa 700 o/ /km in Ansatz zu brmgen
Titel VIII. Signale.

Hier kommen Ersparnisse in Betracht durch den Fortfall
der Briicken und Ausleger, und zwar bei Vergrofserung des
4 m-Abstandes

auf 4,50 m durch 1hren Fortfall fur die Vorsignale,

auf 4,75 und 5,0 m durch ihren Fortfall fir alle Slgnale
der freien Strecke.

Nach besonderen Ermittelungen gebraucht man etwa fiir
das Kilometer freie Strecke:
A) bei viergleisigen Fern- und Vorortstrecken:
a) mit 4 m Abstand der inneren Gleise:
21/, Stick zu durchschnittlich »

4000 = 9000 -4
dazu die kapitalisierten Unterhaltungs- und
Erneuerungskosten mlt <+ .+ .« .. . 1. 1000 »

sind 10 000 -4
_ b) mit 4,50 m Abstand der inneren Gleise:
1!/, Stiack. zu durchschnittlich
4000
dazu wie oben

500. «

| “sind 3500
B) bei viergleisigen reinen Fernstrecken:-
a) mit 4 m Abstand der inneren Gleise:
1Y/, Stiick zu durchschnittlich :
: = 6000 A

4000 A
dazu wie .oben etwa - 500 «
sind 6500 A4
b) mit 4,50 m Abstand der inneren Gleise:
4/, Stick zu durchschnittlich :
4000 -4 = 3200 .4
dazu wie oben . 300 »

‘sind 3500 A
Man erspart daher fir das Kilometer bei Vergrolserung
des Abstandes von 4,0 m
aa) auf 4,50 m
bei Fern- und Vorortstrecken

‘ 10000 — 5500 = 4500 M
bei reinen Fernstrecken ' ;
6500 — 3500 = 3000 A

bb) auf 4,75 m und mehr:
bei Fern- und Vorortstrecken . 10000 oA
_.bel reinen Fernstrecken 6500 e//{

2. Kllometrlsche Mohrkosten und Ersparnisse bel 0,50 m
Abstandsvergrtil‘sornng' (auf 4,60 m)
Titel I.- Grunderwerb.
- Es ergeben sich die Halften der bei 1 ermlttelten Mehr-
kosten, also
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fiara)y . . . = 250 A
> b)) . = 750 »
» €) . = 3500 »
» d) . = 12500 »
> e) . = 25000 »
Titel II. Erdarbeiten.

Es ergibt sich die Halfte der bei 1 ermittelten Mehr-
kosten von 4000 o, also 2000 A.

Titel IV. Unter: und Uberfithrungen:

Auch hier sind die Halften der bei 1 ermittelten Mehr-
kosten anzusetzen, also

fir aa) . = -
> bb) . = 750 »
» ce) . = 1000 »

Titel V. Bricken und Durchlasse.

Die Halfte der bei 1 zu 700 of ermittelten Mehrkosten
betragt e e 350 A.
Titel VI. Oberbau.
Die Ersparnis bleibt dieselbe, wie- bei 1 berechnet, also
700 .
’ Titel VII. Signale.
Die Ersparnis ist bereits bei 1 mitberechnet, namlich fiar
- a. Fern- und Vorortstrecken zu 4500 o
pB. Fernstrecken . . . . » 3000 »
-8, Kilometrische Mehrkosten und Ersparnisse bei 0,756 m
- Abstandsvergrifserung (auf 4,75 m).
Die Mehrkosten bei Titel I, II, IV und V betragen */,
der fiar 1,0 m ‘Abstandsvergrofserung oben ermittelten, also bei

Titel I. Grunderwerb.
fiir a) ' = 375 JM
» b) = 1125 »
» ) = 5225 »
» d) == 18750 »
> € . . . . . = 37500 »
Titel II. Erdarbeiten.
. 3000 /.
Titel IV, Unter- und Uberfahrungen.
fir aa) — M
» bb) 1125 »
» cc) 1500 »
Titel V. Bricken und Durchléasse.
525 A,
Die Ersparnisse betragen bei
Titel VII. Oberbau.
wie oben 700 A .
Titel VIII. Signale.

Nach den Angaben oben bei 1 am Schlusse _
*@. fur Fern- und Vorortstrecken 10000
p. » Fernstrecken 6500 »

Aus vorstehenden Einzelzahlen ergibt sich die nach-
_stehende Ubersicht Seite 348.

Die in den Spalten 14 und 15 der Ubersicht enthaltenen
Zahlen, die den kilometrischen Einflufs der Abstandsvergro(serung

auf die Baukosten darstellen, sollen in folgendem Abschnitt
niher betrachtet werden. '

VI, Betrachtung vom wirtschaftlichen Standpunkte.

Aus den Zahlen der Spalten 14 und 15 ergibt sich zu-
néchst folgendes:

Die Kosten viergleisiger Bahnen werden durch . Ver-
grofserung des 4 m-Abstandes der inneren Gleise auf der
freien Strecke keineswegs unter allen Umstanden erhoht. Viel-
mehr werden sie je nach Art und Zweck der Bahn und des
von ihr durchlaufenen Gebietes, oder der von ihren einzelnen
Teilstrecken durchlaufenen verschiedenartigen Gebiete erhoht
oder vermindert.

Im allgemeinen kann man aus den Zahlenergebmissen
folgendes schlielsen: o

A) Viergleisige Strecken fiir getrennten Fern-
und Vorortverkehr im Vorortgebiete grofserer
Stadte werden nur in ganz verschwindendem Malse.
teurer; bei 4,75 m Abstand ist sogar eine, wenn auch
unerhebliche Kostenverminderung zu erwarten.

B) Viergleisige durchgehende Strecken fir getrennten

Personen- und Guterverkehr oder Orts- und Durch-
gangsverkehr werden :

a) aulserhalb des Bebauungs- und des Vorortgebietes
grofserer Stadte, sowie auflserhalb hochentwickelter
Industriegebiete im allgemeinen stets billiger,
am meisten bei 4,75 m Abstand; '

b) sie werden im Vorortgebiet grolser Stadte
nicht erheblich teurer, am unerheblichsten bei 4,75 m
Abstand ; '

¢) erst in hochentwickelten Industriegebieten und
mehr noch im Bebauungsgebiete mittlerer und grofserer
Stadte wachsen ihre Kosten und zwar mit zunehmender Ab-
standsvergrofserung um beachtenswerte Betrage,

Die Verschiedenartigkeit dieser Ergebnisse erklart sich
vorwiegend aus.der zum Teil sprungweise eintretenden Beein-
flussung der Rechnnng einerseits durch die Mehrkosten bei
Titel I, andererseits durch die Ersparnisse bei Titel VIII‘
(Signalbriccken und Ausleger). :

Um den Grad und die Gesamthohe des Einflusses zu erkennen,
den die Abstandsvergrofserung auf die Gesamtkosten des vier-
gleisigen Ausbaues einer zweigleisigen Bahn unter verschiedenen
Verhaltnissen ausiibt, empfiehlt sich die Betrachtung em‘lger
derartiger Bauausfilhrungen aus neuester Zeit.

Zu A) Strecken fir getrennten Fern- und
Vorortverkehr.

1. Berlin(Schonholz) — Oranienburg. Gesamt-
lange rund 22 km. Entwurfsmafsiger Abstand 4,0 m.
3 Bahnhofe II. und III. Klasse und 7 Haltepunkte Anschlags-
méfsige Baukosten rund 16135000 o£., daher fir das Kilo-
meter 733400 . -Gesamtlinge der freien Strecke rund
13 km. Die Gesamtkosten wirden sich nach den Sitzen in
Spalte 14 und 15, Reihen Ic der Ubersicht bei Vergrﬁ [serung
des Abstandes
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rund 12735000 A, daher fiir das Kilometer rund 636 800 alt

h -
auf vern:;:l ren verm;:ldern Gesamtlange der freien Strecke rund 11 km.
m a , o P I 0 /0' Die Gesamtkosten wirden sich nach denselbén Sitzen bei
B : 2 i Vergrofserung des Abstandes
13 . 1400 x
45 =18200 0.1 - - auf vermehren vermindern
,,,,, _ um um
: | m .
Il B 1. 1400
| - : ' 4,50 : 0,12 — —
! ) = 15400 )
5 : 13, 2700
9,00 . 0,22 - — :
, = 85100 v 11 . 800
. : 4,75 - - 8800 0,07
2. Berlin (Pankow)-- Bernau. Gesamtlinge rund | ___ : —_—
20 km. Entwurfsmifsiger Abstand 4,0 m. 4 BahnhofeIl und | 1.2700 ! 0,23 _ _
IIl. Klasse und 5 Haltepunkte. Anschlagsmifsige Baukosten = 29700 ,

Ubersicht der Mehrkosten und Ersparnisse fiirl Kilometer freie Strecke bei VergroBerung des Gleisabstandes
) von 40m auf 450 m, 475 m und 5,0 m.

Mehrkosten Ersparnisse Verbleiben
zusammen zusammen daher
Viergleisige Bahnen bei ohne | mit bei ohne | mt Mehr- | Exspar-
Verwaltungs- 'Verwaltungs- Kost .
und zwar Titel Titel | Titel | Titel || kosten || Titel | Titel ‘kosten osten | misse
1 1I v v rund || VII | VIIL rund )
LM M| M| M # | N # | K | o | k|
1]2] 3 4 | 5 | 6 __ T L8 1 9 10 + 11 | 12 | 13y 14 | 15
I. Fir getrennten Fern- und Vorort- .
verkehr. -
c)| |In den Vorortgebieten groBer Stidte
1 bei 4,50 m Gleisabstand 3500 | 2000| 750 350 | 6600 6800 700 | 4500) 5200| 5400( 1t00| —
2 . 47, » 5225| 3000 1125| 525 | 9875|10200( 700 |10000|(10700 | 11000| — 8C0
8 - 5,00 , » 7000 | 4000 1500 700 {13200 |18700| 700 | 1000010700 |11600| 2700| —
IL. Fiir getrenntenPersonen-und Giter-
verkehr oder Orts- und Durchgangs-
verkehr.
a) In forst- und landwirtschaftlichen Gebieten .
1 bei 4,50 m Gleisabstand 250 2000 — | 850 | 2600 27060( 7cO | 30c0|| 370D 3800 — | 1100
2 » 475 » 375, 30007 — | 525 || 3900| 4000| 700 | 6500| 7200 7400| — | 3400
3 » 5,00, ,, 500 4000 — | 700 || 5200| 5400| 700 | 6500| 7200| 7400 — | 2000
b) In Gemiise , Obst- und Weinbau-Gebieten | ) .
1 bei- 4,50 m Gleisabstand 750 2000 —_ 850 || 8100 8200 700 | 3000 3700 | -3800| — 600
2 . 4175, » 1125 30001 — | 525 || 4657| 4800| 700 | 6500/ 7200 7400| — | 2600
3 » 5,00 , . 1500 | 4000 — | 700 | 6200 6400 700 | 6500! 7200| 7400!| — | 1000
¢)| [[In Vorortgebieten grﬁﬁeref Stadte . :
1 bei 4,50 m Gleisabstand 8500 | 2000 750! 330 || 6600| 6800!l 700 | 3000 3700| 3800! s000| —
2 . 475, N 5225 3000 1125| 525 | 9875|10200( 700 | 6500| 7200 7400| 2800 —
3 » 5,00 » 7000 | 4000| 1500| 700 [13200|13700| 700 | 6500| 7200| 7400| 6300| —
d)| | In hochentwickelten Industrie-Gebicten v
1 bei 4,50 m Gleisabstand 12500 2000 | 1000 | 850 |l15850 |16460| 700 | 3000| 3700| 3800!12600| —
2 » 47, » 18750 | 3000 | 1500| 525 (2377524600 700 | 6500| 7200 | 7460|17200| —
3 » 500 , » 25000 | 4000 | 2000| 700 |[:31700|32800| 700 | 6500| 7200| 7400[25400| —
e) Im Bebauungsgebiet mittlerer und grﬁﬁerér Stidte v
1 bei 4,50 m Gleisabstand - 25000 | 2000 | 1000| 850 |{28350 29400| 700 | 3000| -3700| 3800| 25600| —-
2 » 475 » 37500 3000 | 1500 | 525 |/42525 (44600, 700 | 6300| 7200 740036600 —
3 » 5,00 50000 | 4000| 2000 700 (56700 |68T00| 700 | 6500| 7200| 7400(51300| -
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Zu B) Durchgehende Strecken fir getrennten
' “Personen- und Giterverkehr. )

I.Tcilstrecke Weilsenfels (ausschl)-Naumburg
(ausschl). Gesamtlinge rund 10 km. Entwurfsmalsiger Abstand
5,0 m. 1 Bahnlof 4. Klasse und 3 Blockstellen, Anschlags-
mifsige Baul\osten rund 4008000 o, daher fur das Kilo-
meter 4bO‘800 u/[ Gesamtlinge der freien Strecke rund
9,6 k*); * ,

-Die Gesa'imikésten wiirden sich unter Zugrundelegung der
kilometrischen Sitze'in Spalte 15, Reihen 1La der Ubersxcht bei

vermehren - vermindern
auf -
. um B um N
m M % o Y
] B _ |116,6.(3400—2000)
475 93940 0,08
- 16,6.(2000—1100) o
450 = 14940 0,05 - -
16,6.. 2000 i

40 — 33900 0,19 — —

Verklelnerung deés Abstandes

. 4. Teilstrecke Erfurt(ausschl) -— Neudieten-
dorf (ausschl). Gesamtlinge etwa 10 km. Entwurfsmifsig

aut vermehren vermindern ausgefihrter Abstand 5,0 m, 1 Bahnhof III. Klasse (Bischleben)
. | um . um- und 2 Haltepunkte. Baukosten 3310000 ./, daher fir das
- H ‘ fo M ‘ %0 Kilometer rund 331000 /. (xesamtl.mge der freien Strecke
475 9,6 . (8400—2000) rund 9 km,
15 o= — — 13440 0.34 .
: A 1 = _]_3‘4_ ' Die Gesamtkosten wiirden sich nach denselben Sitzen bei
450 _9’6 ..\2=()(;0_6-4—()1}00) 002 . _ Ve j,]il‘,a,,ln erung:les A?ﬁ}iudes _
4= . vermehren vermindern
9,6.. 2000 auf
4.00 R 0,48 — um um
= 19200 m A | o Y -.‘_A,f)/o._
2. Teilstrecke Naumburg (ausschl) — Grofls- 475 _ _ || 9 (3400—2000) 0.38
heringen (einschl.)). Gesamtlinge rund 11 km. Entwurfs- 7 = 13600 B ’ o
milsiger Abstand 5,0 m. 2 Bahnhofe I. Klasse (Bad Kosen 450 9 (2000—1100) 0.24
und Grofsheringen) und 3 Blockstellen. Anschlagsmafsige Bau- ” = 8100 ’ -
fosten rund 10728000 o, daher fir das Kilometer rund 9.92000 o -
975000 . Gesamtlinge der freien Strecke rund 7 km.?) 4,00 = 18000 0,54 B -

 Die Gesamtkosten wiirden sich nach denselben Sitzen bei
Verkleinerung des Abstandes

auf | vermehren vermindern
. um um
m | Mz o/, M | 0,
7 . (3400—2000)
| 4,75 — -— — 9400 0,09
. 7. (2000—1 1v0)
4,70 — 6300 0,06 — —
o 7. 2000
4,0 — 14000 0,13 — —

3. Gesamtstrecke Weilsenfels (einschl)
Grolsheringen (einschl). Ganze.Linge rund 30 km.
Darin die 4 Bahnhofe 1. Klasse Weilsenfels, Naumburg, Bad
Kasen, Grofsheringen, der Bahnhof 4. Klasse Leilsling und
7 Blockstellen. Gesamtbaukosten rund 30 436000 M, daher
far das Kilometer 1014500 .%. Gesamtlinge“der freien

Strecke rand 16,6 km.

3

5. Gesamtstrecke Wunstorf (ausschl) — Hamm
(Heefsen) (ausschl). Ganze Lange ohne den 2,8 km langen, be-
sonders umzubauenden Bahnhof Minden 147,2 km. Gleisabstand
abschnittweise wechselnd und zwar 4,0 m, 4,50 m und 5,0 m;
noch grofser, wo die Gleispaare nicht parallel laufen. Darin
9 Bahnhofe I. Klasse, 5 Bahnhofe 1I. KI., 4 Balinhofe IIL KI,
4 Bahnhofe IV. Klasse, 1 Haltepunkt und 18 Blockstellen.
Gesamtbaukosten rund 138 Millionen Mark, daher fir -das
Kilometer durchschnittlich rund 938 000 .%. Gesamtlinge der
freien Strecke rund 98,3 km.?)

Betrachtung der einzelnen Teilstrecken.

a) Teilstrecke Wunstorf (ausschl) — Stadt-
hagen (ausschl). Gesamtlinge der freien Strecke rund
15,8 km. Abstand 4,0 m. Forst- und landwirtschaftliches
Gebiet, _

Die Kosten wirden sich nach den Sitzen in Spalte 14
und 15, Reihen IIa der Ubersicht bei Vergrolscrung des
Abstandes

Die Gesamtkosten der ganzen Strecke wirden sich
bei 'V erkleinerung des Abstandes -

*) Nach Mlt.tellungen der Koniglichen Eisenbahndirektion Erfurt.
2) Ohne die Umbauten der Bahnhife GroBheringen und Bad Késen
betragen die Gesamtkosien rund 4930000 £ bei 7 km freier Strecke,
- .also fiir das km 707000 4. Die 8 Prozentsitze wiirden sich bei Zu-
grundelegung dieses Gesamtbetrages zu 0,20, 0,13 und 0,23 ergeben.

auf vermehren vermindern
um um
m oM M
4,50 — I 15,8.1100 = 17380
475 - 1583 . 3100 = 53720
50| — 15,8. 2000 = 31600

¥) Nach Mitteilungen der Koniglichen Eisenbahndircktion Hannover.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band. 22. Heft. 1918,

46
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b) Teilstrecke Stadthagen (ausschl.)—Minden
“(ausschl). Gesamtlinge der freien Strecke rund 17,1 km.
Abstand /5,0 m. Forst- und landwirtschaftliches Geblet

Die Kosten wiirden sich nach . denselben Siitzen bei V er-
kleinerung des Abstandes

. vermehren ] ve‘rminrd,ern
m } um um
” M R .~ M L
s b, (3400—)000)
475 - l — 923940
= et e
17,1 (2000—1100)
450, — 15390 | -
i B B
| 17,1. 2000 ' .
40 I — 34200 ' -
Hi

¢) Teilstrecke- Mmden (ausschl) —-
ausschl.).
Abstand 4,50 m. Landwirtschaftliches Gebiet auf 17,5 km,

" Bebauungsgebiet vor und hinter Bahunhof Oeynhausen auf 1 km

Linge, das bei Zurickfihrung auf die hohien Bodenpreise in

Spalte 4 der Reihen IIe der Ubersicht aber nur mit halber
Linge, also mit 0,5 km, angereclinet werden kann.

Die Kosten wirden sich nach den Sitzen in Spalte 14 uud
15, Reihen ITa und e bei Verkleinerung des Abstandes

vermehren ’

auf vermindern
‘m um ! ©um
ot | M
'_’l ik i AT I 1’ pu— eSO SN s N
4,0 t 17,5 . 1100 = 19250 i‘ " 0,5.25600 = 12800
|
i

i
also im ganzen vermehren umn
19250—12800 = 6450 /.
Sie wiirden sich nach diesen Satzen bei Veergro fsel ung
des Abstandes

auf vermehren “ vermindern
m um |I Sum
: M ]l M
A =
4775 | 0,5. (36 600—25600) = 5500 j 17,5 . (3409— 1100) = 40000

also im ganzen vermindern um
40000--5500 = 34500 /4.
Sie wiirden sich nach denselben Sitzen bei Vergr ofscl ang
des Abstandes

vermindern
um .

M

! vermehren
l um
J
|
|

|

M

1

50 10,5.(51300— 20600)-12‘50 17,5 . (2000—1100) = 15 750

also im ganzen vermindern um
© 15750— 12850 = 2900 /. A
Zusammengefalst ergibt sich mithin fir diese Teilstrecke
' folgendes.
Abstandes von 4,50 m 4 -

|
it
a

4

: . .

- . in.¢l S o
auf -v'e.rm_ehljen ., vermin‘dern
um uni
"o oM W
40 | 6450 —
475 R  ,  S| .. 34800
50 st — 2900. .

d) Tellstrecl\e Lohne (aussch]) — Bielefeld
(ausschl). Gesamtlange der freien Strecke rund 20,9 km.
Abstand 4,50 m. Laiidwirtschaftliches Gebiet auf rund 19 km,
Bebauungsgebiet " vor und hinter ‘Bahnhof Herford und vor
Bahnhof Bielefeld auf im ganzen etwa 1,9 km Linge, das bei
Zurickfahrung auf die hohen Bodenpreise in Spalte 4. der
Reilen II¢ der Ubersicht aber nur mit etwa 1 km Linge

- angerechnet werden kann.

Lohne -
Gesamtlange der freien Strecke rund 18,5 km,

Ihre IKosten warden sich - bei . Anélerung;r des

Die Kosten wiirden sich nach den Sitzen in Spalte 14
und 15, Reihen Il a und e be1 Verkleinerung des Ab-
standes

vermindern

aul vermehren l

. um 1 ©um

o s L~

4,0 i 19,0. 1100 = 20900 ” 1,0. 25600 =25 600

sich also im ganzen vermindern um

25600—20900 = 4700 /4.
ch wiirden sich nach diesen Siitzen bei VergrioBerung
des Abstandes : :

auf !‘ ! vermehren ) I vermindern
i um A um
m “ v 2 .
T e [ e E—— LEEEs
4,75 l 0. (36600-—95 600) = 11000 i' 19,0, (3400—1 100) = 43700

sich also im ganzen vermindern um
. 43700 — 11000 = 32700 .
Sie \\uxden sich nach denselben SJtzen bei chgro&erung
des Abstandes :

vermehren [ vermindern
auf - o : .
um um
m
M. t M

: 5,0 110 (01300—20600)—25 00}

snch also im ganzen vermehren um
25700—17 100 = 8600 .4.

Zusammengefaft ergibt sich mithin fiur diese Teilstrecke

19,0.(2000—1 100) 17 100

folgendes. Ihre Kosten wiirden sich bei Anderung des Abstandes

von 4,50 m
auf H vermehren vermindern
P um um
m ';‘ ) . M \
40 | = 4700
45 = 321700
50 | 8600 -
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e) Teilstrecke .
(aussclll) : [T R T

- .Gesamtlange - der f reien Strecke <rund 62,1 km.. Ab-
s,taud 40m. Forst- und landwirtschaftliches Gebiet auf run_d
58,0 km,  Bebauungsgebiet . hinter. : Bahnhof. Bielefeld auf etwa
1,5 km, Industriegebiet -bei den Bahnhofen Blacl\wede, Neu-
beekum und Ahlen auf etwa 2,5 km... .=+ .. i

Die Kosten witrden sich :nach den Satzen in. Spalte 14 und
15, Reihen IIa, d und .e bei Vergrdlserung‘des Abstandes

auf i \ermebren l vcrmmdér; o
. un L am

“nT | . u/{ 1: VD AR N ‘/{‘4 e v '
T 25 12000=31500 | - 58.1100— 63800
o | |
T 25600538400 ¥
zs. | 69900, | 63800 .

) i

also im ganzen vermechren um-
- 69900—63800= 6100 ..
- .Sie wiirden sich-danach bei Ver g roBerung des Abstandes

4 (m_\f ver‘mehr'en : vermlndern
’ um , - um
" M 2 4
. 25 17200 = 43000 58.3400 = 19720) .
475 ot
1,5. 36600 = 5407 ,
-zus:. | . - 97900 197200 ’

~also im ganzen vermindern um’
197 200—97 900 = 99300 4.
Sie wirden sich da,na(,h bel Ve rgroléel un g des Ab-
standes :

aut | vermehren .. ‘vermindern.
[ . oum ol e e e am
M M o M
I - 2,5.25400 = 63500 2,0.2000="11600J -
S50+
i 1,5,51300 = 76950
“us , » 140450 116000

alco im ganzen vermehren um
140 450—116 000 = 24450 /.
Zusqmmen gefafit ergibt sich mithin far dlese Tellstrecl\e
fol gendes. Thre Kosten wurden s1ch bei V er g rofs e ru n g
des Abstandes von 4,00m

auf 'verm-ehr-en vermindern

; um um )
mo M M
4,50 B
475 99300
5,00 24450} } =

I'me Berechnung der Prozentsitze der vorstehend fﬁr dle
5 , Teilstrecken.- .ermittelten Kostenvermehrungen .und -Ver-
minderungen von .den anschlagsmafigen Baukosten der ein-

Bielefeld (a'us-s.cfhkl.) — Heessen

zelnen Teilstrecken kann hier nicht ausgefahrt werden,
weil letztere nicht bekannt sind. Wohl aber lassen sich, wie
nachsteliend’ geschieht, -die Prozentverhaltnisse der Summen
der. Vermehrungen -und ‘Verminderungen von den anschlags-
miBigen Gesamtkostén dér ganzen Strecke (oline Bahnhof

Minden), - die rund 138000:000 A betragen, ausrechnen. Dazu:

sind zuniichst in folgender Ubersicht die Vermehrungen -und:
Verminderungen zusammengeziihlt, die entstehen wiirden, wenn
simtliche freien Strecken .der Linie Wunstorf-Heessen einen
einheitlichen Abstand der inneren Gleise, und zwar 4,0m,
4,50 m, 4,75 m oder 5,0 m erhiclten.

oRei e o . wiirden sich die Kosten .
einheitlichem) “po vermehren vermindern
Abstand von Teil- | am o
iy © . streckei - M . M
. SO U i o
a - -
b . 34200 -
¢ _ 6450 —
40 d — 4700
oo e Il - — . -
| zus. 40650 41700
also im ganzen “ o :35,950 “
a ’ — 17380
. — 15390
: c — B
450 - d _ _ _
e 6100 . =
zus. 6100 32770
also im ganzen i - H 26670
a — 53720
b - 23910
e ~ 34500
4,75 Lo L 32700
e — 99300
{ ZUS. — 243160
O __
also im ganzen H — “ 243160
T 31600
, \ b I —
. ¢ | — 2900
5,00 a . . 8600 -
: e J 24450 ) —.
zus. | 83050 34500
also im ganzen ” : -— .] . 1450

i

‘Es wiirden sich also die Baukosten der ganzen Strecke
in -Hohe -von 138 Millionen £ bei einheitlicher Durchfithrung

eines ‘Abstandes von -

-.vermehren Vermlndern

um um
_ % %
4,00 m 0,03 —
4,50 <« — 0,02
4,75 « C— . 0,18
5,00 « — .. S =

46*
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~ Die in den vorstehenden Beispielen errechneten Ergebnisse
konnen selbstverstindlich keinen Anspruch auf zahlenmifBige
Richtigkeit fiur den Fall der Ausfihrung der betrachteten
anderweiten Abstande beanspruchen, da ihre Grundlagen nur
aus allgemeinen Uberlegungen und Schatzungen ‘hervorgegangen

sind, wenn diese auch aus dem Durchschnitt der wirklich vor-

kommenden Verhiltnisse abgeleitet wurden.

Sie gewahren aber wohl ein im allgemeinen zu-
treffendes Bild von dem Einfluls, den die Wahl
des AbstandsmafBes auf die Baukosten ausibt. Er
zeigt sich danach unter allen gewdhnlichen Ver-
haltnissen als ganz auflserordentlich geringfigig.
Dics trifft selbst dann noch zu, wenn die viergleisig auszu-
bauende  Bahn auf kiirzeren Erstreckungen durch Industrie-
und Bebauungsgebiete fiihrt.

Wie verhaltnismahig unbedeutend selbst unter den wun-
ginstigsten Verhiltnissen die Baukosten durch VergroBerung
des Abstandes auf der freien Strecke vermehrt werden, mag
noch durch eine kurze Angabe iiber die in den 70er Jahren
erbaute Berliner Stadtbahn beleuchtet werden.
die Unzuldnglichkeit des 4m-Abstandes der inneren Gleise
bekanntlich in allerschwerster Weise empfunden,

Nach einer I"Iberschlagsrechnung wiirden ihre Baukosten,
“die rund 68 Millionen «# betragen haben, durch VergroBerung
jenes Abstandes auf den im ganzen etwa 7,5 km langen freien
Strecken auf das MaB von 4,5m im ganzen nur um etwa
1,5 Millionen /, also um rund 2,2 v. H. erhoht worden sein.

Im tubrigen bestitigen diese Beispiele die bereits weiter
oben erwdhnte wirtschaftliche Uberlegenheit des Abstands-

"+ maBes von 4,75m, bei dem unter der im III. Abschnitt ange-

“fithrten Voraussetzung schon keinerlei Signalbriicken und -Aus-

leger mehr nétig scin wiirden, gegeniiber den 3 anderen be- |

" trachteten Abstandsmaficn.

VII. Gesamtergebnis fiir viergleisige Bahnen m(t Linienbetrieb.

Die Ergebnisse der in den Abschnitten II bis VI durch-
gefihrten Untersuchungen iiber die Bemessung des Abstandes
. der beiden inneren Gleise viergleisiger Bahnen mit Linien-
betrieb lassen sich folgendermafen zusammenfassen.

1. Die mit dem Eisenbahnbetriebe unvermeidlich ver-
bundene Gefahrdung der auf der Strecke tatigen Personen
wird auf viergleisigen Bahnen fiir Arbeiten in oder bei den
inneren Gleisen gegenitber gleichen Arbeiten auf ein- oder zwei-
gleisigen Bahnen erheblich erhoht, wenn die inneren Gleise
nur den im § 12 (1) der B. O. verlangten geringsten Abstand
von 4,0m haben. Die Zahl der Ungliicksfalle wird infolge-
.dessen groBer. Auch werden die Personen fiir die Dauer dieser
Arbeiten in einen Zustand erhdhter Sorge versetzt, unter dem
sie ebenso leiden, wie die mit der Firsorge fir ihre moglichste
Behiitung betrauten Personen unter der groBeren Schwere ihrer
- Verantwortlichkeit. Da die erhohte Gefihrdung durch Ver-
groberung des Abstandes beseitigt werden kann, so wiirde die
fernere Zulassung dieses unzulinglichen Abstandes bei der
HerStellung viergleisiger Bahnen gegeniiber den Fiirsorge-
Grundsitzen der neueren Zeit nur dann zu rechtfertigen sein,

Bei ihr wird

wenn die  notige "AbstandsvergroBerung :mit- unveiélgfﬁltllisméﬁig
hohen Aufwendungen erkauft werden mifite. =

2. Auch das Interesse der Verwaltung an einer leichteren,
besseren und besonders billigeren Unterha]tung der “inneren’
Gleise weist machdriicklich auf eine Vergroﬁerung des Abstands-
maBes hin. ~

3. Es ist zur Gewinnung einer durchgehend schlanken,
eine ruhige Schnellfahrt ermoglichenden Glelsfuihrunrr not-
wendig, . das Abstandsmaﬁ so weit zu vexgro&ern, daB die
zwischen den inreren-Gleisen anzubrlngenden Ausriistungsgegen-
stinde betriebssicher aufgestellt werden konnen, ohne bei ihren
Standorten die Glelsentfernunv streckenweise ver"rofsern .zu
miissen. k
4. Der Einfluh, den eine Vergroﬁerung des Abstands—
mafies bis zu 5,0m auf die Bausummen hat, die zum vier-
gleisigen Ausbau zweigleisiger Bahnen erfordérlich sind, ist
im Verhiltnis zur Hohe dieser Summen verschwindend klein,
auch fir sich betrachtet im allgemeinen mnur geringfiigig. Dies
gilt sclbst im Vorortgebiet grofer Stiadte und fiir Bahnen, die
nur auf kirzeren Strecken Industrie- und stadtische Bebauungs-
gebiete -durchlagfen. Erst wenn sie ganz oder auf groBere
Linge $olche hochwertigen Gebiete - durchsclmelden, entstehen
Mehrkosten, die Beachtung verdienen. :

5. Unter den in Bezug .auf die Kosten gemuer untm-
suchten drei AbstandsmaBen von 4,50m,-4,75m und 5,00 m,
die nach den Breitenabmessungen der Ausrustungsgegenstﬁnde
und den Riicksichten auf vorteilhafte Anordnung der Quer-
bauwerke zur Auswahl unter den velschledenen Verhltnissen
besondgrs in Frage kommen, ist das mlttlere von 4,75 m in

| wirtschaftlicher Hinsicht fast immer sowohl den beiden ander en,

als auch dem Mindestmaf von 4 ;,00m ﬁberlegen _ .

6. Nach der Ubersicht auf Seite 333 kann unter der in
der VOrbgmerkung zum III. Abschnitt ausgesprochenen Vor-
aussetzung die -Zulanglichkeit des bisherigen “unteren Grenz- -
mafBies und der vorbezeichneten 3 groteren- MaBe bei gehoriger
Riicksichtnahme . auf die praktischen Bediirfnisse im .allgemeinen
folgendermaBen gekennzeichnet werden.

a) Das Mak von 4,0m jst fast in Jeder Hmswht vollig
unzureichend. :

b) Das Mdf von 4,50m reicht_ zur Unterbringung der
ndtigen Ausriistungsgegenstinde und Bauﬁeile, abgesehen von
Hauptsignalen und Briickenstitzen, bei ' entsprecherider An-
ordnung teils befriedigerd, teils notdurftlg aus; es gewihrt
bei Trennung der Bettungskorper der 1nneren Gleise einen fir
maBige Zuggeschwindigkeiten zum Stehen brauch-
baren Schutzraum.

¢) Das MaB von 4,75 m relcht fiir alle Ausruqtungsgegen—
stinde und Bautelle, fur cinige der ersteren bei entsprechender
Anordnung aus, es gewdhrt einen bei allen Zugge-
schwxndlgkelten zum Stehen brauchbaren Schutzraum

d) Das Maf von 5,0m bietet dasselbe in erweitertem,
noch einige Beschrﬁ,nkungen beseltlgendem Mafe und einen

| bei allen /uggeschwmdlgkelten ‘zZum Stehen ‘und
‘Giehen ‘brauchbaren -Schutzraum. B

Hiernach .empfiehlt.-es sich, beim viergleisigen: Ausbau von
Eisenbahnen fir Linienbetrigh -den: Abstand: der ‘inneren Gleise )
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auf der freien Streeke in Zukunft nach: folgenden Grund-
satzen zu bemessen :

1. Unter gewéhnlichen Verhaltnissen, wie sie -in den
meisten Fiallen vorliegen
2. Dabei kann aber auch schon das Ma von 5,0 m am Platze
" sein, besonders wenn Landgebiete mit hoherwertigen Kulturen
nur wenig vorkOmmen; die Zahl der Querbauwerke den Durch-
schnitt nur wenig ibersteigt und kimnstliche Grﬁhdungen bei
ihnen nicht. viel ndtig werden, weil dieses grofere Maf gegen-
iiber dem von 4,75m noch beachtenswerte Vorteile fir die
Bahnunterhaltung darbietet,

"~ -3. Das MaB von 4,50m ist nur dort anzuwenden, wo
die Grundwerte hohe sind, wie in sehr entwickelten Industrie-
gebieten und in den Bebauungsgebieten mittlerer und grofzerer
Stadte, wo auBerdem das Anschneiden weiterer teuerer Flichen
oder die Erbauung von kostspieligen Futtermauern besonders
vermieden werden muf, wenn ferner die Erdarbeiten hohe
Kosten verursachen oder die Zahl der Querbauwerke den Durch-
schnitt erheblich iiberragt und kiinsthche Grindungen bei
1hnen vielfach nétig werden.

4. Das Ma& von 4,0m ist als Regelabstand nlcht mehr
anzuwenden, selbst nicht fir viergleisige Bahnen innerhalb
des bebauten Gebietes groBer Stadte. Es ist nur noch als
‘Ausnahme an solchen Stellen zuzulassen, wo die Durchfihrung
des Abstandes von 4,50m zum Erwerb einzelner ganz be-
sonders teurer Grundstiicke zwingen wiirde, deren "Reste nicht
hinreichend nutzbrmgend weiter ~verwertet, auch nicht ohne
gro}ée EinbuBe wieder versiufiert werden konnen.

. Die Anwendung diesér Grundsitze hitte in der Weise
zu erfolgen, daﬁ_ bei Aufstellung des Entwurfs im Zweifelfalle
‘durch Uberschlagsrechnungen nachzuweisen wire, welches von
den jeweilig zur Wahl kommenden 2 Maben unter Beriick-
sichtigung aller in Frage kommenden Umstinde vorzuziehen
sein wirde. Auch wire zu beachten, daf es gerechtfertigt
sein kann, auf einer lingeren Bahn teilstreckenweise ver-
schiedene AbstandsmaBe anzuwenden, wenn die Beschaffenheit
der Teilstrecken hinsichtlich des Bahnbaues stark vonemander
abweicht.

VIIL - Schlufsfolgerungen _fiir drei- und bmehl', als viergleisige
Strecken. . '

1. Bei einer dreigleisigen Bahn bestehen fir das mittlere
Gleis dieselben Mlﬁ.stande, wie bei einer viergleisigen fir die
beiden inneren (leise, es sei denn,

Abb. 3.

e daB eines der beiden #uBeren
. S < 7  Gleise nur schwach belastet wire. _
g — j Ist dies nicht der Fall, so wird
oo : es notig, denjenigen Gleiszwischen-
—_ ‘raum, in dem Signale unterge-
AN\ NN ; bracht werden miissen, durch hin-.
. > : 3  reichende Verbreiterung zugleich
‘.‘_' . als Schutzraum auszubilden. Dabei

it X7/ st es, wie Textabb. 3 zeigt, gleich,
. ' — 2 ob das Gleis' 3 als Zubchor der
ST = ? zweigleisigen Bahn) - also etwa

, ist das MaB von 4,75m zu wihlen.

\

lediglich .als Berggleis fir die vielleicht zahlreichen Giiterziige
benutzt, oder als selbstiudige Bahn in beiden Richtungen be-
trieben wird.

2. Ist indes das dritte Gleis nur schwach belastet S0
werden durch seinen Hinzutritt zu der zweigleisigen Bahn die
hier zur Erorterung. stehenden Verhaltnisse des benachbarten
Gleises weniger beeinflubt. Dieser Fall liegt z. B. vor, wenn

| es sich darum handelt die Zugfolge auf einer mit Schnell-

ziigen stark belasteten zweigleisigen Bahn in der Bergrichtung
duch Verweisung des vielleicht verhiltnismiBig nicht bedeutenden,
aber im Fahrplan dennoch unbequemen Giiterzugverkehrs dieser
Riclitung auf ein besonderes Gleis wirksam zu verbessern. -

Weit hiufiger wie diese Sachlage ist aber der hierher
gehorige Fall, dals zur Seite der zweigleisigen Hauptbahn eine
eingleisige Nebenbahn gefihrt werden muf. Man wird dann
zu erwigen haben, ob und wann etwa auf der Nebenbahn -eine
Verkehrssteigerung zu erwarten sein dirfte, durch diesich die
Verhaltnisse den im Absatz 1 beschriebenen nihern, oder sich
die spitere Erhebung der Nebenbahn zur Hauptbahn oder gar .
illr'zw\}eigléisigel' Ausbau sodann gebieten wiirde. Nach -dem
Ergebnis dieser Erwigungen wird die Frage zu entscheiden
sein, ob das dritte Gleis -von vornherein in einem’ groBeren
Abstande als 4m vom Nachbargleis, und in welchem,
stellen ist oder nicht.

herzu-

3. Auf funf- und mehrgleisige Bahnen finden diése Er-
wigungen sinngemifie Anwendung. Dabei wird man im Falle
der EntschlieBung zur Wahl eines grofieren Abstandes diesen
un so reichlicher bemessen, -wenn in der Mitte der viergleisigen
Strecke, zu der das neue Gleis oder Gleispaar hinzatritt nur
ein verhaltnismifig knapper Schutzraum vorhanden ist.

Es sei gestattet, im Anschluf an vorstehende Denkschrift
tiber die Bemessung des Abstandes der inneren Gleise auf
der freien Strecke mehrgleisiger Bahnen mit Linienbetrieb
darauf hinzuweisen, daf der nunmehr ergangene ErlaB den
notigen Anbalt fiur die Bemessung der Gleisabstande auf der
freien Strecke mehrgleisiger Eisenbahnen sowohl fir Linien-
betrieb wie fir Richtungsbetrieb bietet. '

Als mabkgebende Gesichtspunkte sind namlich darin
allgemein bezeichnet:
a) Schaffung geniigender Sicherheit fiar das Bahnpersonal ’
bei Arbeiten an den inneren Gleisen und ausreichénden
Raumes zwischen ihnen fir die Lagerung von Bau-
stoffen; . .

-B) Ermoglichung gut sichtbarer Aﬁfstellung der Signale
5 und 6D rechts neben jedem einzelnen aller Gleise.

Dementsprechend ist fiir die beiden inneren Gleise -einer
viergleisigen Strecke das AbstandsmaB von 4 7 5m empfohlen,
im. ubrigen fiur jedes -Gleis rechts von semer Fahrmchtung
4,0m Abstand vom Nachbargleis gefordert.

Hieraus ergeben sich olhne Weiteres < fiilr mehrgleisige
Bahnen die folgenden Anordnungen :



. A. Linienbetrieb. B. Richtungsbetrieb.
' L. 3 Gleise. :
a. "
Gleise 1 und 3 stark belastet
oder spiterer viergleisiger

Ausbau wahrscheinlich.

Gleise 1 oder 3 schwach be-
lastet und spéterer viergleisiger
Ausbau nicht walrscheinlich.

@ Gleis 3 etwa

?\\ Z 3 f\\}é
P s § nur Hilfsgleis
] Rl

‘ b.

fiir Bergfalirt.
Gleise 1 und 8 stark belastet oder spéiterer viergleisiger
Ausbau wahrscheinlich (vergl. Ta und II),

7 \\2 3 4‘/ -
475 ‘ 350 | §M§ 475 " 1400
&\\ I ! Q

——e

1I. 4 (leise.
7 2 3\ 4 7 2\> 3 '3
NN NN l w I
i
1L 5 Gleise.

Gleis 5 stark belastet oder
spiterer scchsgleisiger Ausbau:
wuhrschcinlich.

7 2 3 4 5
%gw. &?@\qw? 4575T R

" Gleis 5 schwach belastet und
spiiterer sechsgleisiger Ausbau
mcht “ahrschemllcln

" A. Linienbetrieb. B. Richtungsbétrieh. .

1V. 6 Glclse
7 Z 3 1
§\§ 475 &% 475 4500 1/75 N 475 ,aa I
S\ N

\\\%ﬁ
-
(hier theoretisch nur 3 5. notig)

Ob nicht 1ndes fiir Richtungsbetrieb bei 4 und bei 5 Gleisen:-

6‘

.auch folgende Anordnungen unter Umstinden in L’gtracht w

dahin gestellt bleiben.
B. Richﬁungsbetrieb.

ziehen wiren, mag

B. 1L
Gleis 5 schwach belastet, .
spiiterer sechsgleisiger Ausbau
nicht wahrschejnlich. -

7 4 7 SR S
B BN A

Ferner darf wohl angenommen werden, dafls das im letzten
Absatze des Erlasses enthaltene. Verbot, ihn als Anlaf zu
Anderungen an bestehenden Bahnen zu betrachten, sich nicht
auf die allmihliche Schaffung der mittleren Aussparung (I‘ufz-
weg) in einem z. Zt. durchgehenden Steinschlagbett - durch -
niitzliche anderweite Vor\\endun‘r der betreﬁenden Stemschlag-
menge crstrecken soll.

B. 1L

Naehruf | - R

Edmund Wehrenfennig 1)

Am 11. April 1918 starb in Wien der ehemalige Zentral-
inspektor der. dsterreichischen Nordwestbahn, k. k. Baurat Ing.
Edmund Wehrenfennig im 75. Lebensjahre.

Geboren 1844 in Gosau in Oberdsterreich, hezog Wehren-
fennig 1866 die Technische Hochschule in Zirich und trat
am 1. September 1869 als Ingenieur-Assistent in den Dienst
der osterreichischen Nordwestbahn, bei der er bis zur Ver-
staatlichung dieser Bahn, zuletzt als Zentralinspektor tatig war.
Wegen seiner besonderen Verdienste erhielt er den Titel
k k. Baurat. ‘

Wehrenfennigs TFachgebiet waren die Schiden an

Dampfkesseln**) und die Reinigung des Speisewasserst), die er  wahren.

*) Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1918, August, Heft 33, Seite 8:12. Mit Lichtbild.
**) Organ 1891, 8. 110, 1389, 179 und ¢21; 1892, S. 1.

auch fir die »Llsenbalmteclmlk der Gegenwartc in zwei Auf-
lagen bearbeitete. An den Arbeiten des Technischen Aus-
schusses des Vereines deutscher Elsenbalmverwaltungen nahm
Wehrenfennig von der 65. Sitzung in Wien im Juni 1899
bis zur 88. Sitzung in Oldenburg im Mai 1908 m{t regstem
Eifer Teil; bei den Verhandelungen zeichnete er sich durch
Sachkunde, Rule und liebenswiirdige Sachlichkeit ams.

Die Eisenbahn-Maschinen-Ingenieure Osterreichs verlidfen
in Wehrenfennig einen ihrer altesten und hervorra«rendsten
Fachménner.

Auch die Schriftleitung des Organ wird dem 'Entschlafenven

- als einem geschatsten Mitarbeiter ein e.hrendeé'Andenken‘ bé_—

'

—-k.

1) Organ 1898, 8. 19, 52 und 98; 1899, S. 214; 1902, S. 244 und

1 297; 1905, S. 296; 1918, S. 1 und 19.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemelne Beschreibungen und Vorarbeiten.

- 'I‘ei('hncriwlle'l’léine fiir den Betrieb von Eisenbahnbauten.

(Na(h Teknisk Tidskrift. Vig-och Vatten, 1915. Haft 10.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Taf, 62.

Ein Bedirfnis fiur abersichtliche Pline des Betriebes von
Eisenbahnbauten bestand von jeher. Die Durchfithrung scheiterte
-aber an dem Mangel eines geeigneten Verfahrens der Darstellung.
0. Karnek uvll, Eksjo, gibt nun mit Beispielen ein Verfahren
an, * Es handle sich um den Bau einer 60 km langen Bahn.
Der Hohenplan wird aufgezeichnet und iber ihm ein gewohn-
licher Zeitplan mit den Weglingen als Lingen und den Zeiten

| beginnen und am 1. Okt. 1919 beendet sein,

als Hohen aufgetragen. Die Arbeiten sollen am 1. Aug 1916
Uber dem Hohen-
plane werden in ublicher Weise alle Kunstbauten, die Lage
der Kiesgruben, der Lagerplatze fiir Oberbau und der Bahnhofe
vorgemerkt. Man bestimmt dann ungefihr die fur Gleis-
richtqng, Beschotterung, Gleislagen und Erginzungen erforder-
liche Zeit, und nun gilt es, in dem dbrig bleibenden Zeit-
raume alle Erd- und Kunst-Bauarbeiten unterzubringen. Der
Beginn des Gleislegens ist der Zeitpunkt, bis zu dem dlese
Arbelten beendet sein miissen.



. Die Massenverteilung erfolgt nach einem einfachen Massen-
plane, die Grenzen, zwischen denen sich die Massen ausgleichen,

werden in_den Zeitplan eingetragen; jede so abgeteilte Strecke

glbt ‘die Grundlinie fur einen «Massenpfeiler».
" Der Massenpfeiler stellt alle nicht an einen bestimmten
Punkt gebundenen Arbeiten der Strecke dar, Zeit-Lange und
Lage des Pfeilers werden folgendermafsen bestimmt:

Auf Grund. bekannter Arbeitpreise, . Stundenléhne und
Arbeitzeiten wird alle Arbeit in Zeit ausgedriickt. Ein be-
‘stimmter Massenpfeiler” stellt beispielweise dar:

Fels . 500 cbm zu 4 Kr = 2000 Kr
Erde . 2400 » » 1 » = 2400 »
Graben 200 » » 1 » = 200 »
Packung 150 m » 2 » = 300 »

Rechnet man 10 Mann bei 10 stindiger Tagesleistung und
0,5 Kr Stundenlohn fiir Steinarbeiter, 0,4 Kr fir Erdarbeiter,
so erhilt man 111 Tage, oder 5,6 Monate zu 20 Tagen.

~ Bei Feststellung der Zeitlange der Pfeiler muls auch auf
Zeitverlust durch das Wetter, Verkiirzung der Arbeitzeit im
‘Winter und dhnliches Riicksicht genommen werden. Wo genaue
Berechnung unmoglich ist, mufs ‘nach Erfahrungssatzen ge-
schitzt werden, ‘

Ist also die Zeitlange oder die Hohe eines Massenpfeilers
berechnet, dann wird der Massenpfeiler so eingesetzt, dals die
Arbeiten mit -Ricksicht auf den. Anfall an Werkzeug und
A Arbeitkraften tunlich zeitlich an einander schlicfsen, und dafs
das Gleislegen die obere Grenze bildet.

“Im Massenpfeiler wird dann mit verschiedenen Farben
die Zeit ausgedriickt, die jeder Teil der Arbeit erfordert, wie
Erde, Fels, Tunnel, und zwar in der entsprechenden Zeitfolge.
Fernér werden die Anzahl Schichten, die Arbeiter und Ver-
wandtes eingetragen. Die DBezeichnung mit Farben macht die
Plane ibersichtlich. Mit Vorteil verwendet man im Massen-
pfeiler dieselben Bezeichnungen, wie im Hohenplane.

' Sind die Massenpfeiler unter Beriicksichtigung des Anfalles

von, Werkzeug - und Arbeitkraft zeitlich eingelegt, dann wird !
jeder so bezitfert, dals die gleiche Nummer die gleiche Arbeiter-

schicht und den gleichen Werkzeugsatz bezeichnet. An be-
stimmte Orte gebundene Arbeiten werden im Betriebsplane
durch lotrechte Linien dargestellt, die Zciﬁ;estimmung erfolgt,
wie beim Massenpfeiler. Solche -ortlich gebundene Arbeiten,
deren Ausfihrung der gleichen Arbeitschicht bei Verwendung
des gleichen Werkzeuges obliegt, werden zu Arbeitstaffeln ver-
einigt und die Staffeln mit den Zahlen der Arbeitschichten
bezeichnet. : ’

Im Zeitplane ist far Briicken die Zeit gerechnet, die fir
den Aufbau des Uberbaues nétig ist, diese Zeit ist unmittelbar

bl

5

nach den Arbeiten fiir Herstellen der Baugrube und Grﬁndung
eingetragen. :

Das Gleislegen und die Beschotteruu die bisher nur
versuchweise eingelegt waren, werden jetzt erginzt und auch
hier gilt, dals die Linien mit gleicher Ziffer die gleiche Loko-
motive und die gleichen Wagen bezeichnen. »

Der Arbeitplan (Abb. 1, Taf. 62) gibt dem Leiter dés
Baues die erforderliche Ubersicht. Nach den Meldungen der
Baufihrer tiber den Fortgang werden die Arbeitgrdfsen in den

‘ Massenpfeiler eingezeichnet; damit ergibt sich eine Uberwachung

der Leistung. Aus dem Zeitplane kann man aber auch un-
mittelbar die Zeit ablesen, wann alle Lieferungen von Loko-
motiven, Wagen, Schienen, Schwellen, Briicken beendet sein
missen und, was vielleicht moch wichtiger ist, die Verteilung
und Verschiebung der Arbeitkrifte und des Werkzcuges.

Die Ubersicht fiar den Leiter des ganzen Baues braucht
nicht so ins Kinzelne zu gehen, wie die fur die Baufiihrer der
-einzelnen Lose; deshalb bekommen auch diesc letzteren besondele
Zeltplane

Abb. 2, Taf. 62 zelgt die vorbeschriebene Bahn in der
Teilstrecke zwischen Km 20 und 24. Die Linien des Gleis-
legens und die ortlich gebundenen Arbeiten werden nach dem
Hauptzeitplane iibergetragen und die Strecken rﬁit Ausgleich
der Massen werden eingezeichnet, In den Zeitplanen der
Baufihrer werden diese Strecken als Arbeitstrecken mit ent-

1 sprechenden Arbeitpfeilern aufgeteilt,

Fir die Arbeitstrecken ist bezeichnend, dals alle in der
Strecke vorkommenden Arbeiten von derselben Arbeiterschichit
ausgefithrt werden, und zwar in der I'olge, die die Art der
Arbeit verlangt. Der Arbeitpfeiler, der seiner Zeit-Lage und
Lange nach entsprechend dem betrefienden Massenpfeiler in
Abb. 1, Taf. 62 ubertragen wird, gibt ‘die Art und Menge der
Arbeiten, dic Arbeiterzahl und alles Notige an. Wéahrend der
Ausfahrung wird die fertige Arbeit in den Arbeitpfeiler fir
jeden Lohnabschnitt eingetragen.

Mit einem solchen Arbeitplane kann der Ingenieur den
Gang der Arbeiten in seiner Strecke fast auf den einzelnen
Tag verfolgen. Entsteht eine Stockung, so kann er sie recht-
zeitig beheben. Die Zeitpline zwingen den Ingenieur, die Art
der Arbeiten genau kennen zu lernen; sie bilden zusammen
einen Arbeitplan, der von Beginn der Arbeit an die Folgen
einer Versiumnis so deutlich anzeigt, dals grofsere Anschaulich-.
keit kaum gefordert werden kann. Derartige zeichnerische
Darstellungen geben dem Leiter des ganzen Baues, der sonst
bei langen Strecken mit unhandlichen Plinen zu rechnen hat,
erst die Moglichkeit, die gfmze Arbeit schnell und stetig zu
iiberblicken. Dr. 8.

Ober

~ Eisenbahnschwellen aus Grobmirtel in England.
'(Z‘eitschrift Vdes Vereines deutscher Ingeniore, Band 62, Nr. 28,
) S 469, 13. VIL 18)
In Engla.nd ist man wegen Mangels an Holz zu Schwellen
aus Grobmortel geschrltten, wobei man durch stahlerne Spur-

g

b a u.
stangen verbundene Langscliwellen am zweckmilsigsten gefunden

hat. Bis jétzt haben die London und Nordwest-, die London
und Sidwest- und die Zentral-Bahn solche Schwellen ein-
gefithrt, - G—g.
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Bahnhofe und deren Ausstattung. :

Selbsttitige Aufziige mit Kippgelifsen.
(Engineering, Oktober 1917, 8. 434. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 4 auf Tafel 62. )
Die Quelle bespricht die Sonderbauarten ganz und teil-

weise selbsttitiger Aufziige mit einem oder zwei kitbelahnlichen

Fordergefalsen, die nach dem Hube durch Kippen entleert
.werden. Sie stehen etwa zwischen den Becher- und den fir
Massenleistung geeigneteren Gurt-Forderern und haben weite
Verbreitung gefunden. Bei senkrechter Anordnung nehmen
sie ‘gegeniber den anderen Bauarten nur geringe Grundflache
ein.und konnen daher mit Vorteil auch noch in eng bebauten
Werkhofen untergebracht werden. Ihre Hubhohe ist wun-
beschrankt. Sie werden als Einfach- und Doppel-Aufziige mit
gengigter und senkrechter Forderbahn gebaut. Kleinstickiges
Fordergut ist erwinscht. Bis 200 mm Korn betragt die
hochste Leistung etwa 200 t/st, Die Quelle zeigt Anlagen
fiir Erz, Kohle, Schlacke, Staub, Sand und Asche.

Eme Anlage dieser Alt zur Forderung von Kohle zeigen

|

Abb. 3 und 4, Taf. 62, Die Kohle fillt vom Eisenbahn-
wagen in einen Trichter zwischen den Gleisen, wird durch ein
Forderband zu einem Brecher gehoben und fallt durch diesen
in einen Fullrumpf mit zwei Ausliufen, aus dem sie in die
Kibel von je 1,12 cbm des Doppelaufzuges abgezogen wird.
Das freistehende senkrechte Fordergeriist ist 33,22 m hoch.
Am obern Anschlage entleert der Kitbel durch einen Trichter
in den Speicher fir 180 t. Die Seilwinde ist in einem frel-
stehenden Hauschen untergebracht.

Die Geschwindigkeit des. Forderseiles wird selten uber
60 m /min gewahlt. Die Bedienung beschrinkt sich auf wenige
Handgriffe beim Fillen der Kiibel und Anlassen der Trieb- -
maschine, die ibrigen Bewegungen, Beschleunigung und Ver-
zdgerung des Hubes, Anhalten, Kippen und Umkehten werden
selbsttiatig gesteuert. Bei Ausbleiben des Betriebstromes fillt
eine Bremse ein, deren Gewicht sonst durch einen Magnet
gehalten wird. Bei der halbselbsttatigen Steuerung werden
die einzelnen Bewegungen durch Dnuckknopfe ausgelﬁst A Z,

Maschinen -und Wagen.

Emheltlokomotwcn in den Vereinigten Staaten.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenisre, Band 62, Nr. 82,
S. 539, 10. VIIL 1X)
Wahrend des Krieges ist die Verwaltung aller Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten an den Staat ibergegangen. Seitdem
hat die Regierung zahlreiche Einheitlokomotiven bestellt 1025

bei Baldwin und der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft.
Trotz der Bedenken, welche die amerikanische Fachpresse ge-
dulsert hat, hyufen sich die Bestellungen. Tm Ganzen werden
Zwolf Gattungen an sechs Einheitlokomotiven in je zwei
Grofsen gebaut, o G—ag.

Ubersicht uber elsenba.hntechmsche Patente.

Seilschwebebahn.

D. R.P. 804984. Gesellschaft fiir Forderanlagen Ernst
Haeckel mit beschrinkter Haftung in Saarbriicken.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Taf, 61.

Nach Abb. 9, Taf 61 sind die Haltestellen A und B
durch eine Bahn mit zwei Séilen verbunden. Sollen beispiel-
weise von A iber B hinaus nach C Massengiter befordert
werden, so lilst man das Zugseil der Strecke A—B bis C
durchlaufen und benutzt dann dieses ZIJ"Sell als vereinigtes
Trag- und Zugseil der Bahn BC mit einem Seile so, dafs auf
der Strecke A—B verschieden geartete Bahnwagen beider
Strecken mit einander laufen. Zusammenstofsen dieser Wagen
ist ausgeschlossen, weil fiir beide Strecken dasselbe Zugseil
dient. Durch Verwendung gleicher Masten und Fortfall besondern
Antriebes fiir die Strecke mit einem Seile wird an Anlage-
und Betrieb-Kosten gespart. Es ist moglich, einen Teil des Be-
triebes der Strecke mit zwei Seilen etwa bei Ausbesserungen
am Tragseile voribergehend durch die Bahn mit einem Seile
zu ersetzen. Abb. 10, Taf. 61 zeigt eine Ansicht des Seilbahn-
mastes der Strecke A—B. Die zweiten Tragseile a sind auf
den Schuhen b gelagert. Das von der Seilklemme c¢ des

‘Wagens d der Strecke mit zwei Seilen getragene Zugseil e wird -

ebenfalls auf den Seiltragrollen f abgelegt. An dicsem Zug-
seile hingen nun die leichten Lastbehﬁlter g der Strecke mit
einem’ Seile. ' A G.
Selbsttitige Kuppelung.
D.R P. 207246. W. Eichel in Steinbach, Kreis Meiningen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Taf. 62,

Die Kuppelstange 1 (Abb. 9 und 10, Taf. 62) kann mit
ihrem Gewindebolzen 5 in der mit Muttergewinde versehenen
Fihrung 3 lang und kurz gestellt werden. Der verstarkte
Kopf 6 der Stange 1 wird von der Kuppelschnauze 2 gefangen,
-die aus dem festen Teile 2 mit Mundstick 7 und einem um
Bolzen 8 drehbaren, eine Zunge 10 tragenden Loffel 9 besteht.
Dieser hat an seinem vordern Umfange innen eine Verstirkung 11,
die zusammen mit der Halbringwulst 12 des Mundstiickes zum

Fassen des Kuppelkopfes 6 dient, ferner an ‘seinem hintern
Ende eine Rolle 13. Er wird von einem Federbolzen 14
beeinflufst, dessen Zugstange 15 durch den um Bolzen 16
drehbaren Griff 17 entgegen der Spannung der Feder 18
soweit gezogen werden kann, dafs sich die Rolle 13 in der
Kuppelschnauze vor den Federbolzen 14 legt (Abb. 11, Taf. 62).
Wird die Kuppelstange 1 in die Kuppelschnauze, 9 gefithrt,
so gleitet der Kuppelkopf 6 durch das Mundstiick 7, gelangt
fiber die Zunge 10 und driickt diese herab. Da Zunge 10
mit dem Loffel 9 verbunden ist, so wird auch der letztere an
seinem Vorderende niedergedriickt, so dals er sich um seinen
Bolzen 8 dreht. Dadurch wird die Schnauze so geschlossen,
dafs der Kuppelkopf 6 von der Verstirkung 11 des Loffels 9
und der Verstirkung 12 des Mundstiickes 7 gefalst wird.

- Hierbei ist durch Abwirtsschwingen des Vorderendes des Loffels 9,

dessen hinteres Ende in die Hohe_ gegangen (Abb. 10, Taf. 62),
ferner legt sich der Federbolzen 14 unter die Rolle 13 des
Loffels und halt diesen geschlossen, so dals auch die Kuppelung
geschlossen ist.

Um den Schluls des Loffels zu sichern und zugleich den
Federbolzen von dem Drucke des Loffels oder dem durch den
Kuppelkopf ausgeiibten Zuge zu entlasten, dient ein Ring 19,
der durch die Stange 20- mit dem Hebel 17 verbunden ist,
der, um Zapfen 16 drehbar, das Zuritckziehen der Federbolzen
herbeifithrt, Dieser Ring 19 ruht bei geoffneter Schnauze 2
auf dem Mundstiicke 7 (Abb. 11, Taf. 62). Er wird durch
Stellen des Griffes 17 in Richtung des Pfeiles I iiber den Loffel 9
gebracht und halt denselben an der Schnauze 2 geschlossen
(Abb. 10, Taf. 62), wodurch Selbstsffnen des Loffels oder zu
starker Druck auf den Federkolben vermieden wird.

Zum Offnen der Kuppelung wird der Hebel 17 entgegen
der Pfeilrichtung I (Abb. 11, Taf. 62) bewegt, hierbei der Ring 19
iiber das Mundstiick 17 geschoben und der Federbolzen 14 hinter
die Rolle 13 des Loffels 9 gezogen, so dafs sich der Loffel durch
Ubergewicht seines hintern Teiles senkt. Die Verstirkung 11
kommt in die gehobene Lage, die Kuppelstange 1 kann also mit
ihrem Kopfe aus der Schnauze 2 herausgezogen werden. G.

Fiir die Sch%ftl%tung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a.

Dr-Jng. G. Barkhausen in Hannover.

Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl R itter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



