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Die Weichenentwicklung an Ablaufbergen®).

Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Biiseler, Miinchen.
Hierzu Tafel 32,

Uber Ablaufberge ist in den letzten Jahren viel geschrieben
worden. Trotzdem scheint es, dals gewisse einfache Tatsachen,
die man hierbei beachten mufs, wenig bekannt sind. Die wissen-
schaftliche Methode hat die Erkenntnis der Tiefe nach zweifellos
gefordert, aber der Breite nach eher gehemmt, weil ihre An-
wendung fir den Mann der Praxis zu umstandlich ist.

Der Ablaufvorgang beruht auf einem bekannten Problem
der Mechanik. Wenn ein materieller Punkt unter dem Einfluls
der Schwerkraft von einem hoher gelegenen Punkte A nach
einem tiefer gelegenen Punkte B abrollen soll (s. Textabb.), so

A

Darstellung des Ablaufvorganges. *

gibt es eine Kurve, auf der dies die wenigste Zeit erfordert.
Man nennt sie die Brachistochrone (s. F6ppl, Techn. Mechanik,
Bd IV, Seite 87 u. f.). Sie ist eine Zykloide. Sie fangt bei A
moglichst steil, d. h. senkrecht an, damit der materielle Punkt
schnell grolse Geschwindigkeiten bekommt. Sie ist bei grolser
Horizontalentfernung immer durchgesenkt, d. h., sie hat vor B
eine Gegensteigung, weil dann das mittlere flache Stick mit
um so grolserer Geschwindigkeit durchlaufen wird.

Es ist also ganz folgerichtig, wenn Frolich das Steil-
profil entwickelte. Die Gegensteigung hat Findeis auf dem
Verschiebebahnhof Strashof bei Wien ausgefiihrt; im allgemeinen
scheut man sich davor, weil die Wagen u. U. zuriicklaufen konnten;
ob mit Recht, ist einigermalsen zweifelhaft; es lassen sich einfache
Sicherungen dagegen treffen (Riicklauf-Entgleisungsweichen).

Dals beim freien Ablauf ein moglichst geringer Zeitauf-
wand fir das Durchlaufen des Weges AB das Entscheidende
ist, erkennt man aus folgendem. Es soll so abgedriickt werden,
dafs am Gipfel alle zehn Sekunden ein Wagen abliuft. Wenn
die Wagen gleich schnell laufen wiirden, kiime auch unten in
jeder beliebigen Entfernung vom Gipfel und ganz unabhingig
von der Laufgeschwindigkeit an sich genau alle zehn Sekunden
ein Wagen durch. Da sie aber verschieden laufen, braucht der
eine mehr, der andere weniger Zeit, so dals sie sich einholen und
u. U. die Weichen zwischen ihnen nicht mehr umgestellt werden
konnen. Die Strecke vom Gipfel bis zur letzten Weiche sei
beispielsweise 240 m, die mittlere Geschwindigkeit des Gutlaufers

auf der Strecke 6 m/Sek. Dann ist die Laufzeit 2%) =40 Sek.

Braucht ein vorausgegangener Schlechtlaufer 10°/, mehr, d. h.
44 Sekunden, so wird zwischen Gutliufer und Schlechtliufer am
Ende der Strecke statt des normalen Zeitunterschiedes von zehn
Sekunden nur ein solcher von 10 — 4 — 6 Sek. sein. Nun wollen
wir annehmen, das Profil sei flach statt steil entwickelt, so dals

*) Vergl. hierzu auch Schulz, V. W. 1926 Nr. 26.
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der Gutlaufer nur die halbe Geschwindigkeit (3 m/Sek.) habe, also
24
—39 = 80 Sek.). Ist der Schlecht-

laufer wieder um 109 schlechter, (in Wirklichkeit ist dann der
Unterschied noch grofser) so braucht er 88 Sekunden, verspitet

die doppelte Zeit brauche

- sich also um acht Sekunden; fir das Weichenumstellen blieben

nur mehr 10 — 8 =2 Sek.

Es kommt hinzu, dafs der Wagen ja kein Punkt ist, sondern
eine endliche Lange hat, und die Zeit, die er selbst zum Durch-
laufen an einer bestimmten Stelle braucht, ist auch grélser,
wenn er langsam lauft. Aber entscheidend ist vor allem die
obige Uberlegung. Man braucht sich, um recht klar zu sehen,
nur den aufsersten Fall vorzustellen, die Wagen wiirden am
Ablaufberg losgeschossen. Es wire gleich, ob sie die Rohr-
miindung mit einigen hundert oder einigen tausend Sekunden-
metern verliefsen; das wiirde in 240 m Entfernung nur Unter-
schiede voneinem Bruchteil einer Sekunde bedeuten, und diese
wiren bei zehn Sekunden Folge ohne Belang.

Aus obigem folgt weiter sofort, dals die Gefahrstrecke
so kurz als moglich sein muls, weil auch mit ihrer Linge
der schadliche Zeitunterschied wachst. Die letzten Weichen
miissen also so nahe als moglich am Berg liegen.

Diese Aufgabe ist eine rein geometrische. Nehmen wir
an, die Gruppe habe 45 Gleise, Wir setzen an der frithesten
Stelle — man rechnet heute 15 m unter dem Gipfel — die
erste Weiche an und gehen mit dem zulidssigen Mindesthalb-
messer so schnell als moglich nach beiden Seiten auseinander,
Dann ergibt sich — unter Vernachlassigung von Kleinigkeiten
— ein Gleisbild nach Abb. 1, Taf. 32. Diese Form ist gegeben
und an ihr ist nichts zu andern. Ks fragt sich nun, wo der
letzte Merkpfahl liegen darf.

45 Gleise haben 44 Zwischenriume. Der Gleisabstand
am Merkpfahl ist 3,5m; 44.3,5m sind 154m, An der
Stelle, wo quer itber die Gruppe und etwas im Bogen gemessen,
eine Breite von 154 m vorhanden ist, konnen also alle Gleise
frei entwickelt sein; weiter hinab darf kein Merkpfahl liegen.
Diese Stelle liegt in unserem Beispiel 189 m vom Gipfel ent-
fernt.

Die iblichen Weichenentwicklungen entsprechen dem nur
sehr unvollkommen. Einzelne Gleise zweigen schon frith ab,
laufen mit ihrer ganzen Nutzbreite von 4,5 m durch und nehmen
dadurch den spater abzweigenden den Platz weg, sodals deren
Abzweigungspunkte sich noch weiter hinausschieben. Freilich
lalst sich das Ideal nicht immer erreichen, wie man an den
spateren Beispielen bemerken wird; aber es ist nétig, das
Hauptziel festzustellen.

Wenn man Gleisbremsen verwendet, andert sich das
Schema etwas, aber nicht wesentlich. Wir miissen uns zunéchst
iber die Lage der Gleisbremsen klar werden.

Wenn man in der Ablaufstrecke Bremsen einschaltet, so
kann man ihnen zweierlei Aufgaben zuweisen, namlich

1. auf Abstand oder
2. auf Laufweite
7u regeln.

Nachdem, wie wir gesehen haben, steiles Gefille die Ein-
haltung des Abstandes schon ziemlich gut sichert, braucht man
16. Heft 1927, 44
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Bremsen fiir diesen Zweck nicht, so lange man bei mafsigen Wagen-
folgen, d. h. langsamer Abdriickgeschwindigkeit bleibt (0,5 bis
0,8 m/Sek.). Die Bremsen sollen deshalb zur Regelung auf
Laufweite dienen, damit die Wagen moglichst genau an der
gewiinschten Stelle des Richtungsgleises zum Halten kommen.
Wenigstens ist das die bisherige Theorie.

Das Natiirlichste wire in diesem Falle ohne Frage, in
den Anfang jedes Richtungsgleises eine Bremse zu legen. In
der Tat sind die Franzosen mit ihren billigen Hemmschuh-
bremsen auf dem Bahnhof Bordeaux diesen Weg gegangen
(Organ 1927, Heft 7, Seite 137). Bei hemmschuhlosen Bremsen
geht das aus wirtschaftlichen Griinden einstweilen nicht. Man
muls also etwas nach dem Berg riicken, aber so wenig als
moglich; man kommt dann auf ein Schema, wie es in Abb. 3,
Taf., 32 dargestellt ist.

Die Grundlagen dieser Gleisentwicklung hat auch Frolich
gefunden. Man »biischelt« die Gleise. Je mehr Gleise an
einer Bremse héngen, um so linger wird der schadliche
Weg hinter der Bremse. In Hamm sind Gruppen von acht
bis neun Gleisen gewahlt.

Entscheidend wird hier die Frage, wie lang der schad-
liche Weg, also die Entfernung vom Ende der Gleisbremse bis
zum letzten Merkpfahl, sein darf. In Hamm sind es bis 153 m;
allerdings brauchen -— aus gleich zu besprechenden Griinden —
die letzten Weichen nur selten umgestellt zu werden. Ein
Fachmann hat kiurzlich 100 m gefordert; ich halte das fir
Weichen, die 6fters umgestellt werden, schon fiir das Aufserste.
Die nachfolgenden Untersuchungen rechnen mit diesem Mafs.
Lafst es sich nicht einhalten, oder mufls es gar noch iiber-
schritten werden, so muls man die Zahl der an eine Bremse
angeschlossenen Gleise verringern; dadurch erhoht sich aber
die Zahl der Bremsen und damit der Kostenaufwand. Die
Kunst der Gleisentwicklung wird es sein, mit moglichst
wenig Bremsen auszukommen, und trotzdem nur kurze
schidliche Wege zu bekommen. Wie man das macht,
lifst sich schwer allgemein beschreiben; die nachfolgenden
Abbildungen sollen einen Anhalt geben.

Wie schidlich der Weg hinter der Bremse ist, wenn man
ernstlich auf Laufweite bremsen will, ist wenig bekannt.
Nehmen wir einen Gutlaufer mit Riickenwind (Widerstand 1 /o),
der in der Spitze des — gefiillten — Richtungsgleises zum
Halten kommen soll. Er braucht far 100 m Weg noch
100
1000
Bremse horizontal ist. Das entspricht einer Auslaufgeschwindigkeit
aus der Bremse von nur V/2gh = 1/20.0,1 = 1,4 m/Sek.
Der Wagen wiirde far das kurze Stiick iiber zwei Minuten
bendtigen, was bei einer dichten Wagenfolge natirlich un-
moglich ist. (Praktisch hilft man sich heute so, dafs man
solche Wagen eben nicht auf Laufweite abbremst, sondern
durch den Hemmschuhleger auffangen lafst.)

Aus dieser Tatsache folgen sehr wichtige Dinge, die teilweise
in den bisherigen Verdffentlichungen noch wenig zum Ausdruck
gekommen sind. Zunichst die schon von Frolich betonte
Notwendigkeit, hinter der Bremse die Gleise wenigstens
horizontal zu legen; sonst wird eben bei einem Gutlaufer ein
Abbremsen auf Ziel u. U. iiberhaupt unmoglich (das theoretisch
Richtige ist unbedingt, wie oben erwihnt, die Gegensteigung;
die Frage bedarf noch sehr genauer Prifung). Die Schwierig-
keiten werden in dieser Hinsicht sehr grols werden, sobald
wir haufiger Wagen mit Rollenlagern bekommen.

Es liegt nahe, die Frage zu stellen, wie sich denn die
Praxis zu dieser Schwierigkeit stellt, Wir haben ja heute den
Bahnhof Hamm und kénnen am Objekt studieren. Es mindert
die dort vollbrachte Leistung nicht, wenn im nachstehenden
versucht wird, herauszuschilen, was sie eigentlich beweist.

= 0,1 m Geschwindigkeitshohe, wenn das Gleis hinter der

Abb, 2, Taf. 32 zeigt den Ablaufkopf in Hamm. Die
schwarz ausgefiiliten Weichen stellen sich selbsttitig,

Das Besondere an den Hammer Verkehrsverhiltnissen ist,
dafs jeder ankommende Zug nur verhiltnismalsig wenige
Richtungen fiihrt. Nach den Rangierzetteln sind es selten
mehr als acht bis zehn, hichstens zwolf. Vonden 33 Richtungsgleisen
werden also jeweils nur ein Drittel bis ein Viertel gebraucht.
Nun geben die selbsttitigen Weichen allein schon acht Aus-
scheidungen, und die Benutzung der Richtungsgleise ist so
geregelt, dals die vorzunehmenden Trennungen immer gerade
auf diese Weichen fallen. Es brauchen daher eigentlich nur
vor Beginn jedes Ablaufs die hinteren Weichen auf das‘ jeweils
benotigte Gleis eingestellt zu werden, Selten wird wéihrend
des Ablaufs noch eine Weiche von Hand bewegt, eine Tat-
sache, die den Besucher zunichst am meisten iberrascht.
Die Erkennung und geschickte Benutzung dieser Verhiltnisse
ist ohne Zweifel die besondere Leistung, die zu den Erfolgen
der Hammer Anlage gefiihrt hat. Man wird aber — mit
den Erbauern selbst *) — die Frage stellen miissen, wie weit
die Verhaltnisse von Hamm als typisch angesehen werden
dirfen. Sicher werden wir viele Félle finden und noch mehr
bekommen, wo man mit so wenigen Ausscheidungen nicht aus-
kommt, und wo es auch nach dem gegebenen, nicht zu indernden
Benutzungszweck der Gleise nicht moglich ist, die Ausscheidungen
hauptsachlich an den vordersten Weichen vorzunehmen.

Besonders interessant ist nun, was aus dem Vorerwahnten
far den Ablauf selber folgt. Es ist klar, dals die wenigen
Ausscheidungen den freien Ablauf sehr erleichtern. Da hinter
der Bremse meistens nur noch eine Weiche kommt, ist die
Gefahrzone  hinter der Bremse praktisch nur 45 m lang.
Man sollte meinen, eine so geringe Entfernung konne nicht
nennenswert storen. Der Augenschein zeigt das Gegenteil.

Bekanntlich bringt es Hamm auf sehr hohe Leistungen,
namlich Wagenfolgen von sechs bis sieben Sekunden. Es erweist sich
nun als einigermalsen schwierig, bei so dichter Folge noch auf
die Laufweite Riicksicht zu nehmen; die Bremswirter haben
schon damit zu tun, den Abstand einzuhalten. Das wird
ihnen um so schwerer, als sie ja alle Wagen abbremsen, also
geringe Geschwindigkeit hinter der Bremse anwenden
missen, sonst bliebe bei dem hohen Berg ihre Geschwindig-
keit zu grols und die Wagen miifsten in den Richtungsgleisen
mit Hemmschuhen aufgefangen werden, was gerade vermieden
werden soll.

Praktisch wirkt sich das so aus, dafs viele Wagen in der
Mitte der Richtungsgleise oder noch weiter vorn zum Stehen
kommen; Liicken von mehreren 100 m Linge sind keine Selten-
heit. Das hangt nicht mit der grundsitzlichen Schwierigkeit
zusammen, die Laufweite mit einer Reibungsbremse genau zu
regeln; der Fehler ist viel gréfser. Es sind auch nicht etwa
Schlechtliufer, die man bei den praktisch méglichen Berghohen
nie bis an das Ende der Richtungsgleise treiben kann, sondern
es sind Gut- und Mittelliufer, die wegen der Abstands-
haltung abgebremst werden mulsten.

Dieses Ergebnis hat iibrigens nicht tiberrascht; es ist oft
betont worden, dafs man bei hohen Leistungen nicht gleich-
zeitig Abstand halten und auf Laufweite regeln konne,
solange die Bremsen nicht in der Spitze der Richtungsgleise
liegen. Die beiden Forderungen widersprechen sich eben,
Uberrascht hat nur, dafs sich dieser Widerspruch selbst unter
so aulsergewoshnlich giinstigen Verhaltnissen so stark bemerkbar
macht, Man hiatte erwarten diirfen, nachdem Hamm auf
Abbremsung nach der Laufweite angelegt und alle Einrichtungen
(Benachrichtigung tber den Fillungsgrad der Gleise) dazu
getroffen waren, dals das Ziel naherungsweise erreicht wiirde.
Statt dessen ist die Abbremsung auf Laufweite praktisch so
gut wie aufgegeben.

¥) Vergl. Wagner, Verk. Woche 1927, Nr. 28,
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Das andert nichts daran, dafs die tatsichliche Losung in
Hamm auch ihre Vorziige hat, namentlich, sobald die Mittel
zum Zusammenholen entsprechend ausgebildet sind. Die Losung
lafst sich so aussprechen: Man lalst die Wagen dicht laufen,
bremst sie so vor, dals sie in den Richtungsgleisen im allgemeinen
nicht aufgefangen zu werden brauchen, sondern frith zum Stehen
kommen, und benutzt die Bremse gleichzeitig, um den Abstand
zu regeln, wenn es gelingt, auch die Laufweite. Das Zusammen-
holen ist eine Sache fur sich.

Damit ist keineswegs gesagt, dals man die Abbremsung
auf Laufweite an sich aufgeben miisse. Man mufs dann eben
nur die Wagenfolge vermindern, damit man hinter der Bremse
»Zeitspielraum« zur Verfigung hat und ohne Einholgefahr den
einen Wagen, der weit laufen soll, schneller, den andern, der
nur einen kurzen Weg vor sich hat, langsamer aus der Bremse
entlassen kann. Fiir so viele Anlagen, von denen keine allzu
hohe Leistung verlangt wird, ist diese — bisher von der
Theorie allein verfochtene — Losung durchaus angemessen
und richtig.

Wir halten also fir die Gleisentwicklung fest, dals man
bei der heutigen Lage der Bremsen im Betrieb Kompromisse
schliefsen muls, dafs aber einstweilen nichts anderes iibrig bleibt,
solange bei uns geniigend billige Bremsen noch nicht entwickelt
sind, und dafs jedenfalls die Gleise gebiischelt und die schid-
lichen Strecken hinter der Bremse so kurz als méglich sein
miissen.

Daraus ergibt sich das schon genannte Grundschema nach
Abb. 3, Taf. 32. Essind 45 Gleise vorhanden, die in finf Gruppen
zu je neun Gleisen gebiischelt sind. Die ganze Linge vom
Gipfel bis zum letzten Merkpfahl ist 207 m, vom Ende der
Bremse bis ebendahin 89 m. Auch bei der Einfiigung von
Gleisbremsen gibt es fir die ganze Gruppe eine Grenze, iber
die hinaus die letzte Weiche nicht zu liegen braucht und in-
folgedessen nicht liegen soll. Aber das gleiche Gesetz gilt
auch und in besonderem Malse fiir das einzelne Gleisbiischel,
und man wird, wenn man die zweite Forderung erfillt, im
allgemeinen auch der ersten so nahe kommen, wie es unter
diesen Umstinden moglich ist.

Um eine moglichste Kiirze hinter der Bremse zu erzielen,
ist es wesentlich, dals das einzelne Biischel in sich maoglichst
symmetrisch entwickelt ist, was namentlich bei den Biischeln
am Rande manchmal Schwierigkeiten macht. Notig ist dazu,
dafs die Gleisbremse ziemlich genau auf die Mitte des
Biischels zielt,

Die Weichen in Abb. 3, Taf. 32 sind symmetrische Doppel-
weichen. Sie geben die giinstigsten Gleisformen und werden im
Ausland als sogenannte dreischlagige Weichen viel verwendet. Bei
uns sind sie wegen der schwierigen Zungenausbildung nicht beliebt,
Es steht aber gar nichts im Wege, sie als Schleppweichen
auszubilden, wobei sie sehr einfach werden; das sonst geltende
Bedenken gegen Schleppweichen, dals bei unrichtigem Einstellen
und Befahren von der Wurzel her Entgleisen auftritt, fallt
hier weg, da sie immer an der Spitze befahren werden *).
(Ubrigens lafst sich die Entgleisungsgefahr auch durch Auf-
laufstiicke beseitigen.) Solange solche Weichen noch nicht
ausgebildet sind, missen wir unsere jetzigen Weichen ver-
wenden; die neuen Steilweichen, mit deren Einfihrung in
Kiirze gerechnet werden kann, erleichtern die hier vorliegende
Aufgabe manchmal, nicht immer. Beispiele dazu folgen weiter
unten, doch sollen die Hauptgrundsitze der Gleisentwicklungen
an Hand von Schleppweichen besprochen werden, weil diese
ein besonders klares Bild geben. Praktisch muls man sich die
gezeigten Bilder einstweilen in gewohnliche Weichen iibersetzen.

*) Der Vorschlag, fiir Ablaufberge wieder Schleppweichen ein-
zuftihren, stammt von dem Sicherungsreferenten der R. B. D. Miinchen,
R. O. R. Beckh.

In Abb, 3, Taf. 32 fallt mancherlei auf, was besprochen
werden muls. Zunichst, dafs erhebliche Gegenkrimmungen
darin enthalten sind. Diese lassen sich aber nicht vermeiden;
jeder Versuch, sie zu umgehen, fihrt zu einer bedeutenden
Vergrofserung der schadlichen Lange, was noch viel nachteiliger
ist. Man muls den Gegenkrimmungen durch entsprechend
geringere Abbremsung Rechnung tragen. Zweitens fallt die
schlechte Platzausniitzung auf, die mit den Gegenkriimmungen
und dem Bischelsystem eng zusammenhangt. Das ganze
Spitzendreieck der Gleisgruppe enthalt fast keine nutzbare
Gleislange. Auch das ist unvermeidlich.

In Abb. 3, Taf, 32 sind kurze Bremsen von 10 m Linge
gewihlt, Meistens sind die Bremsen linger, zumal es bei
manchen Bauarten von Vorteil sein kann, ein Umfahrungsgleis
anzulegen, weil dadurch Einrichtungen entfallen, die sonst
zum Absenken der Bremse fur Lokomotivfahrten notig sind.
Weil die langen Einzelgleise sowieso vorhanden sind, ist es
nur notig, ein entsprechendes Stiick in die Gerade zu legen;
die ganze Entwicklung wird dadurch nur um 15,5 m langer
(s. Abb, 4, Taf. 32), hinter der Bremse andert sich gar nichts,

In Abb, 5, Taf, 32 sind mit sieben Gleisbremsen 49 Gleise
entwickelt, so dals auf eine Bremse nur sieben Gleise entfallen.
Man sieht, dafs die schadliche Lange erheblich sinkt, namlich
auf 68,5 m.

Man ist bei Biischelbildung nicht unbedingt darauf ange-
wiesen, alle Bremsen und Biischelspitzen in gleicher Entfernung
vom Berg zu legen, wie es bei den vorhergehenden Beispielen
der Fall ist. Man kann, wenn man beispielsweise die Mittel-
gruppe zuriickschiebt, die Randgruppen heranziehen. Aller-
dings wird dann bei der Mittelgruppe die Linge vor der
Bremse grolser, was aber bis zu einem gewissen Grade ertréglich
ist, Nachteilig ist bei dieser Anordnung, dals lingere Strecken
der Randgruppen gekrimmt sind. Vorteilhaft gegeniiber der
vorhergehenden Anordnung ist dagegen, dafs die schidliche
Lange von 89 m (vergl. Abb. 3, Taf, 32) auf 77,5 m sinkt
und dafs, da die mittlere Ablauflainge 200 m betragt, immer-
hin (207 — 200) >< 45 = 315 m nutzbare Gleislange gewonnen
werden. Es liegt auf der Hand, dals hier noch reizvolle Auf-
gaben fiir den Spurplanbildner vorliegen, die in diesem Zu-
sammenhang nur angedeutet werden koénnen,

In Abb. 7, Taf. 32 sind 5 >< 14 Gleise entwickelt, Bei
14 Gleisen in einer Gruppe wird die schidliche Lange schon
120 m.

Abb. 8 und 9, Taf. 32 zeigen die Ubersetzung dieser
Gestaltungsgrundsatze in unsere gewohnlichen (Steil-) Weichen.

Abb, 10, Taf 32 zeigt, dals man bei solchen Gleis
entwicklungen, wenn es notig ist, aus allen Gleisen oder Gleis-
gruppen am Berg vorbei ausfahren kann,

Abb. 11, Taf, 32 zeigt eine. Entwicklung 5 >< 8 mit nur
Vierwegeweichen nach Vogel*) Was diese Weichen
unter Umstanden leisten konnen, sieht man deutlich an der
Abb. 12 und 13, Taf. 32, die den Ablaufkopf in Hamm

. (4 >< 8) mit diesen Weichen nachbilden. Die schiadliche Lange,

in Hamm 153 m, geht auf 90 m oder gar 86 m zuriick. In
Abb. 12, Taf. 32 sind auch die Umfahrungsgleise der Gleis-
bremsen aus einer Vierwegeweiche entwickelt.

Interessant ist auch ein Vergleich der Entwicklung XI
mit denen auf Abb, 12 und 13, Taf, 32, denn durch die
vorgezogenen Fliigel ist diese Anlage als leistungsfihiger an-
zusprechen als die beiden andern. Die schidliche Lange ist
die gleiche, die mittlere Gesamtlinge vom Ablaufkopf bis zum
Merkpfahl ist 216 m, also um 11 oder 21 m kiirzer; dabei
werden 40 Ausscheidungen von nur einem Stammgleis gegen-
iiber 32 aus zwei Stammgleisen erzielt. Allerdings sind erheb-

*) Vergl. ,Wirtschaftliche Gestaltung der Weichen und Gleis-
verbindungen.” Sonderdruck im Verlag der ,V.W.*
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liche Gegenkrimmungen zu iiberwinden, die bei den Abb. 12
und 13, Taf. 32 fortfallen.

‘Wie steht es nun mit der tatsachlichen Anwendung soicher
Gleisformen? Wir sahen, dafls sie durchaus notwendig sind,
wenn die einander widersprechenden Aufgaben des jetzigen
Gleisbremsenbetriebes zu einem leidlich befriedigenden Ausgleich
gebracht werden sollen. Bei Neuanlagen ist man frei, sie zu
verwenden; hingegen ist ebenso deutlich, dafs ihr Einbau bei
dlteren Anlagen keineswegs sehr leicht ist. Wir wollen einmal
absehen von der Erhohung des Berges, die oft schon erheb-
liche Schwierigkeiten macht. Am storendsten ist, dals die
alteren Anlagen meistens nicht, wie es die Gleisbremse erfordert,
schnell in die Breite gehen, sondern spitz entwickelt sind.
Es ist billig, in solchem Falle zu sagen, die Anlage ist eben
falsch und mufls geindert werden. Die Anlage ist nun einmal
da und es wird Aufgabe der Rangiertechnik sein, auch dafiir
Losungen zu finden.

Falls man sich zum Umbau entschliefst, so hat man zwei
Wege, Ist das Dreieck ABC der Umrils der bestehenden
Entwicklung, so kann man den Berg in die Gruppe schieben

!

|

| Stationsgruppen zu bilden.

2

1

(Abb, 14, Taf. 32). Da das aber oft einen Verlust von vielen
hundert, wenn nicht einigen tausend Metern Gleis bedeutet, wird
das nur sehr selten in Frage kommen. Oder man geht gleich
bei A in die Breite (Abb. 15, Taf. 82). Das ist das Richtige,
wenn der Platz zur Verfiigung steht. Wo das aber nicht geht,
weil er, wie so hiufig, bebaut ist, da ist die Gleisbremsenldsung
unverwendbar. Ein Beispiel ist Seddin, wo die letzten Weichen
ziemlich weit vom Berg liegen und die Gleisbremse infolge-
dessen ihre eigentliche Tatigkeit gar nicht entfalten kann.
Es wird die wichtigere und sehr viel schwierige Aufgabe
der Rangiertechnik sein, Losungen fur die zahlreichen Fille
zu finden, wo die sehr entfernten Weichen aus ortlichen Griinden
nicht an den Berg herangeholt werden konnen. Es darf
auch nicht ibersehen werden, dafs wir wahrscheinlich dazu
kommen werden, gleich im ersten Verschiebegang soviel Aus-
scheidungen vorzunehmen, wie irgend moglich, z. B. unmittelbar
Dann brauchen wir sehr viele,
wenn auch kurze Sammelgleise, und diese lassen sich nicht

| mebr an einen Berg anschliefsen, wenn man nicht zulafst, dafs

die letzten Weichen erheblich weiter abliegen als die ersten.

Versuche mit Hochofenstiickschlacke als Gleisbettungsstoff.
Von Prof. H. Burchartz und Dipl.-Ing. G. Saenger.
(Mitteilung aus dem Staatlichen Materialprifungsamt Berlin-Dahlem.)

Hierzu Tafel 33.

A. Anlafs zu den Versuchen und Zweck derselben.

Der seinerzeit von dem Herrn Minister der 6ffent-
lichen Arbeiten gebildete »Ausschuls zur Unter-
suchung der Verwendbarkeit von Hochofen-
schlacke zu Betonzwecken*)« hat am 23. Januar 1917
u. a. Gber die Aufstellung von Richtlinien fir die Herstellung
und Lieferung von Hochofenschlacke zur Verwendung als Eisen-
bahnschotter beraten. Hierbei wurde zum Ausdruck gebracht,
dals es nach den damals vorliegenden Erfahrungen nicht
moglich sei, bereits zu einem abschliefsenden Urteil iber die
Bewahrung von Hochofenschlacke fiir solche Zwecke zu kommen.
Die Beurteilung war bei der bei den Eisenbahndirektionen
vorgenommenen Rundfrage sehr verschieden ausgefallen, was
darauf schliefsen lasse, dafs es geeignete und ungeeignete
Schlacke gebe.

Herr Oberbaurat Lauer hat daher vorgeschlagen, dem
Herrn Minister der offentlichen Arbeiten die Anlage von Ver-
suchsstrecken zu empfehlen, um das Verhalten der verschiedenen
Schlackensorten studieren zu konnen. Allerdings mufsten sich
diese Versuche auf Jahre hinaus erstrecken, da das Studium
der Frage des Zementierens der Gleisbettung und des Rostens
des Oberbaues viel Zeit erfordern wirde. Es wurde daher
angeregt, gleichzeitig Laboratoriumsversuche auszufiihren, die
in kiirzerer Zeit Ergebnisse erwarten liefsen als die praktlschen
Versuche. Es wurde beschlossen, einen Unterausschuls zu
bilden, der einen Arbeitsplan aufstellen sollte.
dieses Beschlusses legte der Unterausschuls folgenden Plan vor:

1. Der Verein Deutscher Eisenhattenleute wird
diejenigen Hochofenwerke bezeichnen, deren Schlacke zu den
Versuchsstrecken verwendet werden soll. Hierbei kommt es
in erster Linie auf Wetterbestiandigkeit an, wofir in Ermangelung
eines geeigneten Priifungsverfahrens die Erfahrung maflsgebend
sein wird. Im ubrigen werden bei der Auswahl der Rohschlacke
und der Anfertigung des Schotters die neuaufgestellten Richt-
linien zu beachten sein.

;. * Uber den Anlafls zur Griindung des Ausschusses und {iber

dessen Zusammensetzung siehe niheres: Burchartz und Bauer,

};ﬁrsucshelgl’zlt H(;chofenschlacke, Mitt. a d. Kgl. Matena]prufunvsamt
6 u

In Ausfiihrung

|

Die vom Verein ausgewihlten Werke miissen im kommenden
Frithjahr den Schlackenschotter fiir die Versuchsstrecken (je
etwa 2000 cbm) nach niherer Vereinbarung an die zustandigen
Eisenbahndirektionen liefern, ferner von dem gleichen Grundstoff
eine zur Anstellung vou Versuchen bestimmte kleine Menge
an das Konigliche Materialprifungsamt Berlin-
Lichterfelde senden, endlich dafiir sorgen, dals Erginzungs-
schotter zur Unterhaltung der Versuchsstrecken in gleichartiger
Beschaffenheit nachgeliefert werden kann.

2. Der Herr Minister der 6ffentlichen Arbeiten
wird um Bezelchnung und Anweisung derjenigen Direktionen
zu bitten sein, welche die Versuchsstrecken einrichten sollen.
Diese sind aus den im kommenden Jahre ohnehin planmifsig
zum Umbau kommenden Gleisstrecken derartig auszuwiihlen,
dafs je ein Kilometer in der sonst verwendeten Bettung und
ein Kilometer in Schlackenschotter verlegt werden. Von beiden
Vergleichsstrecken erbilt wieder je die Hilfte eiserne und
holzerne Schwellen.

Im iibrigen sollen die Versuchsstrecken in ihrer Gqsamtheit
moglichst alle vorkommenden Verhiltnisse umfassen, also Haupt-
und Nebenbahnen, schweren, mittleren und leichten Verkehr,
Dammstrecken, trockene und quellige Einschnitte, auch Weg-
tberginge und Zwischenbahnsteige, bei denen der Schotter bis
an die Schienenkopfe reicht, Auch wird der Schlackenschotter
unter Weichen zu erproben sein.

Um eine geeignete Auswahl
empfehlen, dals die Direktionen
genauer Angabe der Betriebs-
vorschlagen.

Das Konigliche Materialprafungsamt legte daraufhin einen
Arbeitsplan fir die in Aussicht genommenen Laboratoriums-
versuche vor. Mit Erlals vom 9. Mai 1917 genehmigte der
Herr Minister der offentlichen Arbeiten diesen Plan und be-
auftragte die Eisenbahndirektionen, Versuchsstrecken aus fir
geeignet geltenden Hochofenschlacken und zum Vergleich
auch solche mit natiirlichen Gesteinen anzulegen, und verfigte
unter Hinweis auf den Arbeitsplan des Materialprifungs-
amtes die Einsendung von Schlacken- und Bruchsteinschotter

zu ermoglichen, wird es sich
verschiedene Strecken unter
und Ortlichen Verhaltnisse

an das Amt.
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B. Arbeitsplan fiir die Erprobung von Hochofenstiickschlacke zu
Eisenbahnbetiungszwecken.

I. Probematerial:
a) 9 Sorten Hochofenstiickschlacke,
b) 4 Basaltsorten,
c) 1 Granitsorte,
d) 1 Grauwacke,
e) 1 Melaphyr,
f) 1 Sandstein (Piesberger),

II. Umfang der Versuche:
1. Bestimmung der chemischen Zusammensetzung der
Schlacken,
2. Ermittlung der Dichtigkeitsverhaltnisse (Raumgewicht,
spezifisches Gewicht, Dichtigkeitsgrad),
3. Bestimmung der Wasseraufnahme,
4. Prafung auf Frostbestindigkeit,
5. Beobachtung der chemischen Einwirkung des Schotters
auf Eisen und Holz,
6. Ermittlung des Widerstandes des Schotters gegen Zer-
trimmern nach Verfahren Rudeloff,
7. Priffung auf Kanten- und Stolsfestigkeit.
Der Arbeitsplan wurde spiter unter Beschluls des Aus-
schusses noch auf folgende Versuche ausgedehnt:
8. Bestimmung des Raumgewichts des Schotters,
9. Prifung auf Wasseraufnahme und -abgabe,
10. Beobachtung der chemischen Einwirkung von dichter und
pordser Schlacke auf Eisen und Holz im Vergleich mit Kies,

C. Probestoffe,

Das Probematerial bestand aus neun Hochofenschlacken- und
acht Bruchsteinsorten. Erstere sind im nachstehenden mit I bis IX,
letztere mit 1 bis 8 bezeichnet.

Die Schlacken entstammten teils den Hochofenwerken, teils
den Versuchsstrecken, in denen sie mehrere Jahre verlegt ge-
wesen waren, Die Proben wurden in Form von Schotter in
der fir Gleisbettungszwecke tiblichen Kornung eingesandt. Die
Versuche wurden in vorstehend angegebenem Umfange im
wesentlichen in den Jahren 1917 bis 1920 ausgefiihrt, mit
Ausnahme derjenigen unter 5 und 10, die erst im Jahre 1925
zum Abschluls gelangten. Die Kosten der Untersuchungen
trug der Verein Deutscher Eisenhiittenleute.

D. Versuchsausfiihrung.

Die Bestimmung der Dichtigkeitsverhiltnisse, der Wasser-
aufnahme und Frostbestindigkeit erfolgte in der fir andere
Baustoffe tublichen Weise, Das Raumgewicht des Schotters
wurde in der Weise ermittelt, dals der trockene oder getrocknete
Schotter in ein rundes Hohlgefals von 1000 cm3 Inhalt bei
18 cm Hohe und 26,6 cm Durchmesser in Lichten ohne Riitteln
eingefilllt und gewogen wurde.

Zwecks Ermittlung der chemischen Einwirkung des
Schotters auf Eisen und Holz wurden in kurze Holzstammab-
schnitte von etwa 22 cm Durchmesser und 16 cm Hohe gemals
Textabb. 1 je zwei Flacheisen von 5,1 ><0,7 ¢cm und je zwei Rund-
eisen von 3,6 cm Durchmesser, sowie je zwei aus imprignierten
Eisenbahnschwellen geschnittene Stiabe aus Buchen- und Kiefern-
holz von etwa 6,0 ><4,8 cm Querschnitt eingesetzt. Die so ge-
wonnenen Versuchssticke wurden im Freien auf Zementbeton
gelagert und nach Malsgabe der Textabb. 2 mit Schotter
iberdeckt.

Um den Einfluls der Porositit der Schlacken auf deren
Einwirkung auf Eisen und Holz und gleichzeitig das Verhalten
des Schlackenschotters in dieser Beziehung im Vergleich mit
Kiesschotter festzustellen, wurden gleiche Versuchsstiicke wie
vorgeschrieben mit Schlackenschotter aus pordsen und dichten
Schlackensticken und mit Kies von 7 bis 35 mm Kornung
bedeckt. Die Versuchssticke wurden von Zeit zu Zeit abge-

deckt und die Beschaffenheit der Eisen- und Holzstiicke bzw.
die etwa eingetretenen Veranderungen festgestellt.

Fur die Zertrimmerungsversuche nach Verfahren Rudeloff,
die wegen des damit verbundenen grofsen Zeitaufwandes lediglich
auf die Schlackensorten II, V, VIII und IX und die Bruchsteine
4 und 8 (Basalt und Granit) beschrinkt wurden, wurde der
Schotter durch Siebung in die Kornungen 2,3 bis 3,2; 3,2

\q) 3,6cm

6,0-48cm
@36cm

Abb. 1. Versuchsstiick zur Ermittlung der chemischen Einwirkung

des Schotters auf Eisen und Holz.

|

Abb. 2. Lagerung der Versuchsstiicke im Freien zur Ermittlunog
der chemischen Einwirkung des Schotters auf Eisen und Holz.

bis 5,0 und 5,0 bis 7,5 cm zerlegt und jede dieser Kérnungen
fur sich untersucht auf
a) Widerstandsfahigkeit gegen den Schlag mit der Stopfhacke,

b) » » » stolsweise wirkende Druckbe-
lastung (Schwellendruck),
c » » »  allmahlich gesteigerten Druck.

Letztere Versuche dienten gleichzeitig zur Ermittelung des
Verhaltens des Schotters gegen Niasse und Witterungseinfliisse.
Sie wurden deshalb angestellt

«) mit trockenem Schotter,

f) mitSchotter, der etwa vier Wochen in Wasser gelegen hatte,

/) mit nassem Schotter, der 25mal bei durchschnittlicher
Temperatur von — 15° ausgefroren war, in gefrorenem

Zustande,

0) mit nassem Schotter, der 25mal bei durchschnittlicher
Temperatur von — 15° ausgefroren war, in aufgetantem
Zustande.
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Zu a) Etwa 5 kg Schotter gleicher Kérnung wurden in
einen starkwandigen Holzkasten eingebracht und unter einem
Fallwerk einer bestimmten Anzahl von Schligen ausgesetzt.
Der Fallbar trug einen eisernen Beschlag von Form und Ab-
messungen einer Stopfhacke (Textabb. 3). Nach Ausitbung von
—_AT 207 mkg Schlagarbeit wurde das

Material einer Siebanalyse auf den
Sieben von 0,6; 1,25 1,9; 2,5; 3,2;

01 ] 5,0 und 7,5 cm Maschenweite unter-
H+ H o « . oye o .
: : worfen und die jeweiligen Riickstinde
! ! zwischen je zwei Sieben bestimmt.,
. .1 (o]
] [l
Y 1

4

q

|

1

1

{
i

1
' I

1T e b 85—
Abb, 3. Fallbir zur Priifung
des Schotters auf Widerstands-
fihigkeit gegen den Schlag

mit der Stopfhacke.

Abb. 4. Fallbidr zur Priifung des

Schotters auf Widerstandsfihig-

keit gegen stolsweise wirkende
Druckbeanspruchung.

Nach beendeter Siebung wurden alle Korngrélsen des Materials
wieder durcheinandergemischt und zur Fortsetzung der Ver-
suche benutzt. Die Widerstandsfihigkeit gegen den Schlag

SIS

Z

7///////////////

—

Abb. 5.
Zylindrischer eiserner Be-
hiillter zur Prifung des
Schotters auf Widerstands-
fihigkeit gegen stetig ge-

steigerten Druck.

Abb. 6.
Trommel fiir die Priifaung auf
Kanten- und Stofsfestigkeit.

mit der Stopfhacke wurde auf diese Weise fiur 207, 621, 1242
und 1656 mkg Schlagarbeit ermittelt.

Zu b) Die Versuche wurden mit der gleichen Vorrichtung
ausgefiithrt, wie die unter a) beschriebenen, nur dals der Beschlag
der Fallbaren gemifls Textabb. 4 geformt war. Die Kasten-
fullung wurde mit einer schweren Holzplatte bedeckt, damit

sich beim Aufschlagen des Biren der Kleinschlag nur gegen-
einander und gegen Holz reiben konnte. Zur Feststellung des
Grades der Zertrimmerung wurden Siebanalysen nach 1585,
3170, 4754 und 7925 mkg Schlagarbeit mit dem gleichen Sieb-
satz wie unter a) ausgefihrt.

Zu c) In einen zylindrischen eisernen Behilter von 12 em
lichtem Durchmesser wurde so viel Schottermaterial eingebracht,
dals die Auffillhohe des eingeriittelten Schotters etwa 10 cm
betrug. Das Material wurde mit Hilfe des Stempels S bis
20000 kg belastet und der Grad der Zertrimmerung der Fillung
durch Siebanalyse wie unter a) und b) festgestellt (Textabb. 5).

Die Versuche in der Trommel zur Bestimmung der Kanten-
und Stofsfestigkeit wurden an allen Schotterproben durchgefithrt.
Zu diesem Zwecke wurden je 5 kg moglichst wirfelfsrmiger
Schotterstiicke in eine drehbare Trommel mit gewelltem Mantel
(Textabb, 6) eingebracht und bei 52 Umdrehungen in der Minute
!/, Stunde gekollert. Nach beendigter Kollerung wurde das
Material ebenfalls einer Siebanalyse, und zwar auf den Sieben
von 0,6; 1,0; 1,5; 3,0; 7,0; 15,0 und 25,0 mm Maschen-
weite, unterworfen.

E. Versuchsergebnisse.

Die Versuchsergebnisse sind in Ubersicht 1 bis 8 verzeichnet.
Ihre Veroffentlichung wurde in der Sitzung des Ausschusses
fir Untersuchung von Hochofenschlacke am 9. Juli 1926
beschlossen. ’

1, Chemische Zusammensetzung der Schlacken,

Ubersicht 1.
Chemische Zusammensetzung der Schlacken.

i
|

> -
Bezeich- | & } = g $ i
nung %5' ”qE)o“ N g==0= x2ol 8o 2 E Phosphor-
Tl ol im es | S| B S Q| 3w siure
der sz 8 SR IMO| Pz 9 2 | &
3 [_,o‘ﬁ . = 3 & P05
Schlacken| & ; = | =
i je7] wm_
| :
I1(J) “34,6 9,5\ 06 |30 1359(102} 02 | 1,3 0,03
1) 86| 91 07 27 819| 77| 03 | 13 Kaum Spuren
LI(H) |344|115] 08 | 85 02| 87] 01 | 15 ﬁ‘ 0,25
1V(GM) "38391102 04 14 /394 96| 01 |13 ‘Kaum Spuren
v (GM) “33,3 100] 05 | 12 |398{101] 02 (13| .,
VI(Px) 349{11,0! 1,7 31 :402| 43| 02 | 13| 0,34
VII(GH) ‘ 33,8112,0 ’ 03|15 434 64| 0,2 | 1,4 Kaum Spuren
VIII(FA) 3231109 06 | 2,8 433 5,4 |Spuren| 1,7 ‘ " R
IX(GM) 308|109 05 1,3 |425| 90] o1 |18, ,

Nach dem Analysenbefunde schwankt der Gehalt der neun
Schlackensorten an Einzelbestandteilen innerhalb folgender

Grenzen : |
Kieselsaure 30,8 bis 35,6 Y/,
Tonerde . 9,1 » 12,0 »
Eisen . .o 0,3 » 0,8»
Mangan . . . . 1,3 » 3,5>»
Kalk . .o 35,9 » 434 »
Magnesia . . . . . 3,7 » 10,2 »
Schwefelsgure . . . . . . 0,1 » 030>
Sulfidschwefel . . . . . . 1,1 » 18»

b
Phosphorsaure . . Spuren bis 0,34 9%.

2. Gewichts- und Dichtigkeitsverhadltnisse
(Ubersicht 2). \

Das Raumgewicht des Materials der Schlacken liegt zwischen
1,140 und 2,950. Das Material gleicher Schlacken ist, wie
aus den Einzelwerten hervorgeht, im Raumgewicht sehr ver-
schieden. Dieses Ergebnis ist indessen nicht iiberraschend, da
das Gefiige der Schlacke ein und derselben Hiutte, je nach den
Verhiltnissen, unter denen die Schlacke gewonnen, insbesondere
abgekthlt wird, sehr verschieden sein kann, Rein Aulserlich
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Ubersicht 2.

spezifisches Gewicht.

—

. ‘ .
Bezeichnung Bruchflichenbeschaffenheit Raumgewicht Spezifisches
des. Versuch Gewicht
Materials Gefiige ’ Bruch Farbe Nr. r s
. N . 1 1,877
Gleichformig feinkristallinisch, teils schwammig-porig, unregel- 2 2 840
I . . . grau ’ 8,020
teils kaum porig, fest milsig 3 2,059
4 2,917
1 2,112
II Gleichformig feink'ristallinisch, .tei]s schwammig-porig, unregel- grau 2 2,883 3030
teils kaum porig, fest miilsig 3 2,022 ’
4 2,629
1 2,930
II || Gleichformig feinkristallinisch, schwach- bis starkporig, fest| UBregel- | hell- bis 2 2,649 3
g feinkristallinisch, schwach- bis starkporig, fes mifsig dunkelgran 3 2490 ,030
= 4 2,880
® 1 2,571
o~ s e e . o . . . unregel- 2 2,740 .
1v Gleichformig feinkristallinisch, schwammig-porig, fest . grau 3,030
: miifsig 3 2,410
- i o 4 2,749
- 1 2,805
: v Gleichformig feinkristallinisch, schwach- bis starkporig, fest unregel- grau 2 2,075 2,970
= mifsig 3 2,109
o 4 2,797
: 1 2,568
-:‘ V1 Gleichférmig feinkristallinisch, schwammig-porig, fest u;;el‘ifgl- grau 3 giggg 3,040
° 4 2,852
s 1 2,027
VII Gleichférmig feinkristallinisch, schwammig-porig, fest unregel- grau 2 2,872 3,060
! miilsig 3 1,958
,,,,, o 4 1,836
1 2,948
VIIT Gleichfsrmig feinkristallinisch, schwammig-porig, fest unregel- grau 2 2,474 3,070
' : mifsig 3 2,950
4 2,889
1 2,904
X Gleichformig feinkristallinisch, teils dicht, teils blasig-porig “;‘:}a:fgl df;;‘;lé)rl':u g gigg 3,140
4 2,462
1 unregel-
Basalt Gleichférmig feinkristallinisch, fest miilsig grau — 2,862 2,918
scharfkantig .
Granoacke Gleichfsrmig feinkristallinisch, fest “,gg‘}gfgl' grau - 2,645 2,740
. 3 e s o . . .. unregel- _ x
o | Piesberger Gleichformig fein- bis grobkristallinisch, fest mifsi grau 2,565 2,703
o | Kleinschlag g
o 4 Gleichformig feinkristallinisch, fest muschelig grau — 2,938 2,941
- Basalt
® [ ) M T |
.i Mel:phyr i Gleichférmig feinkristallinisch, fest muschelig | dunkelgrau : — 2,616 2,740
= -
" B agalt Gleichformig feinkristallinisch, fest “,':lg“i,gfgl grau — 3,023 3,061
A o flach- T
7 Kristallinisch-feinkornig bis dicht muschelig, |schwarzgrau| — 3,054 3,077
Basalt scharfkantig | ]
unregel- hellgrau |
ilsig, s 1t |
e Kristallinisch, krnig anhe | EoRreoget 2,599 2,667
ranit . .
scharfkantig| farbigen
Flecken



ist diese Verschiedenheit an der Gréfse und Menge der vor-
handenen Poren zu erkennen.

Soweit nach dem Augenschein zu beurteilen war, enthielt .

die wenigsten porosen Stucke Schlacke VIII, einen etwas hoheren
Gehalt an solchen Stiicken hatte Schlacke III, die meisten
»schwammig« erscheinenden Stiicke enthielt Schlacke VI,
Schlacke IX zeigte etwa zur Hilfte dichte, zur Hilfte mehr
oder weniger porige Stiicke.

Von der Mittelbildung der Raumgewichtswerte ist wegen der
grofsen Schwankungen der Einzelwerte Abstand genommen
worden,

Das spezifische Gewicht war ibereinstimmend bei allen
Schlacken rund 3,0. Von der Berechnung des Dichtigkeits-
Raumgewicht

spezifisches Gewicht
starken Schwankungen in den Einzelwerten der Raumgewichte
abgesehen worden.

3. Raumgewicht des Schotters (Ubersicht 3).

Das Raummetergewicht des Schlackenschotters liegt im
Mittel zwischen 1240 und 1450 kg, das des Bruchsteinschotters
zwischen 1390 und 1520 kg.

4. Wasseraufnahme des Steinmaterials (Ubersicht 4).

Die Einzelwerte der Wasseraufnahmepriafung weisen bei
den Schlacken nahezu die gleichen Abweichungen auf wie bei
den natirlichen Gesteinen, Jedoch ist die Wasseraufnahme-

grades aus dem Verhaltnis ist wegen der
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fahigkeit der Hochofenschlacke durchschnittlich hoher als die
der Bruchsteine. Die der Schlacke schwankt im Mittel zwischen
1,1 uud 2,89/, und die der Bruchsteine zwischen 0,4 und 1,3 .

5. Wasseraufnahme und -abgabe des Schotters
(Ubersicht 5).

Die Wasseraufnahme des Schlackenschotters schwankt
zwischen 0,52 und 1,41%, die des Bruchsteinschotters zwischen
0,38 und 1,18%. Der Kies nimmt 1,82% Wasser auf. Der
nasse Schlackenschotter ist bei Lagerung an der Luft in spatestens
siecben Tagen, der nasse Bruchsteinschotter in spitestens vier
Tagen, der nasse Kies jedoch erst nach zwdlf Tagen wieder
trocken. ;

6. Frostbestiandigkeit (Ubersicht 6).

Samtliche Proben zeigten nach abwechselndem 25maligen
Gefrieren bei durchschnittlich — 15° und Auftauen im Wasser
von Zimmerwarme keine sichtbaren Veranderungen, Sie erlitten
auch keine Gewichtsverluste.

7. Chemische Einwirkung auf Eisen und Holz bei
Lagern im Freien,

a) Vergleichende Versuche iiber die Einwirkung von HoehofensL‘hlacken-
und Bruchsteinschotter auf Kisen und Holz.

Befund nach sechs Monaten.

Ubereinstimmend fir alle Schlacken waren an den in sie
eingebetteten Holzstiicken keine sichtbaren Verinderungen ein-

Ubersicht 3.

Ergebnisse der Priifung des Schotters auf Raumgewicht?).

Art des Schotter aus Schlacke | } ,Sclhotter aus
Materials 1 { 1 111 1v I‘ v VI Vil ’ VIII Ix liGrauwacke [, Basalt | Granit
I - N R il 8 4 8
Versuch Nr. | Gewicht fiir 101 Schotter
1 1270 | 1240 | 1367 | 1325 | 1268 | 129+ | 1340 | 1452 | 1340 . 1395 | 1518 | 1890
2 12,66 12,45 13,72 13,28 12,72 12,96 13,37 14,55 13,44 ‘ 14,00 15,24 13,53-_
S | S _ — R _ T
3 12,68 12,42 13,69 13,32 12,74 13,00 13,39 14,50 13,45 ‘ 14,02 16,20 13,86
Mittel 12,68 12,42 13,69 13.28 12,71 12,97 13,39 1 14,52 13,43 ’ 13,99 15,24 13,88 A
Mittleres ‘ i
Gewicht fiir 11 1,270 1,240 1,370 1,330 1,270 1,300 1,400 1,450 1,340 ‘I 1,400 1,520 1,390
1) Ermittelt am trockenen Material durch Einfillen in das 10 7-Gefils.
Ubersicht 4. ||
Ergebnisse der Prifung auf Wasseraufnahme. ‘ ‘
Bezeichnung des Schlacke I Bruchsteine
Materials I I 111 1 v | v VI | Vi ’ vir; I1X o 1 [ 2 3 ’ 4 ! 5 | 6 | 7 | 8
Versuch Nr. Wasseraufnahme in Gewichtsprozenten )
1 2,3 1,3 \ 1,3 55 3,0 6,5 71 18 27 ' 02 0,2 1,1 0.4 1,6 0.4 1 1,2 0,5
2 6,8 41 1.5 2,4 5,1 3,2 6,7 34 3,2 0,8 2,6 0,9 0.2 1,2 0,4 0,3 0,6
3 1,5 4,3 1,1 1,3 0,5 1,2 4,1 1,4 1,4 0,5 0,7 2,8 0,6 0,7 0,6 0,4 0,5
4 o1 | 08 |05 | 51 | 09 | 25 09| 05| 26| 08| 03| 05][07 0706|0305
5 ‘ 4,6 6,2 2,3 33 0,8 0,8 1,8 1,6 33 0,3 0,8 2,7 0,6 0,2 05 . 05 0,8
6 09 | 08 | 08| 08 |44 | 04| 20|10 26 05| 19| 06| 06 10/ 03 { 13 | 05
7 02 [ 05 | 07 | 81 | —1)| 22 105 | 24 | 2207 (07| 07| 04 l 02 1 05 1 02 | 05
8 1,0 0,3 0,9 3,7 0,9 2,1 1,1 1,9 05 || 03 0,5 1,5 0.5 0,2 0,3 0,2 0,5
9 1,9 0,8 0,6 2,7 -2 | 1,8 18 2,0 0,3 l 0,4 } 0,5 0,9 14 04 | 03 0,5 0,5
o 10 1,6 3,3 11 1.0 2,1 7,5 18 2,7 12 § 03 | 05 1,0 0,7 0,5 0.3 0,4 0,8
Mittel |21 22 11| 29| 18| 28|28 | 18| 20| 0409 | 13 |06 | 07 | 04 | 05 | 06

i

1) Nach 24 Stunden Wasserlagerung zeigte die Probe merkliche Absandung.

2) Nach 94 Stunden Wasserlagerung begann die Probe zu zerrieseln.

In etwa 6 Wochen war die Probe villig zu Pulver zerfallen.

|
f
|
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Ubersicht 5,

Ergebnisse der Priifung auf Wasseraufnahme und -abgabe.

l ‘ — — —— —
Gewicht | Gewicht | l Gleiel
von 101 nach Wasser- | e e 1 B . - .Cl(; 1-
I (tewicht in kg nach der iiberschriebenen Dauer der Lagerung an der Luft bleibendes
. . Schotter 1 Stunde clllh]}lhll](.‘t . ,
Material (luft- W assor- in i in Tagen Gewicht
i nach
trocken) | lagerung \
| Tagen
B ke | ks kel 1 |2 | 3 | 4|5 6] 7] 8] 9 fw|[u|we|l
11 1348 | 1355 |[0,07 0521352 1850 [1349 (1348 | — | —| — | — | — | — | — | — 4
% - I _ N R DR
= v 12,93 13,10 0,17 [1,31(18,08 [ 18,00 | 1297 [12,95 {1298 | — | — | — | — | — | — | — 5
a S . _
z S SN |
;5; Vil 12,74 12,87 [10,13(1,02(112,78 12,77 | 12,74 — — | = — — — — — — 3
& - - S R
IX 12,75 12,93 |10,18|1,41(12,88 12,83 | 12,79 12,77 | 12,76 | — | 12,75 | — — — — — 7
Piesberger | ), o | 1250 0157?1 18( 12,82 | 1278 275 | — | ; - 4
Kleinschlag 219 ! ’ ! = ' 12,76 | 12.7 I R - - - - -
3 _ S S IR R S DU L
.E Graawacke| 13,62 183,73 0,11 ]0,81/13,65 | 13,64 |13,63 | 18,62 — — ] — — — — — - 4
0 . ol B
S 1 N !
E1 Basalt | 1425 | 1435 10,10/ 0,70|\1429 |14.26 {1495 | — | — [-- — | — | — | — | — | — 3
Granit | 1305 | 13,10 [{0,05]0,38}(18,07 1806 1805 | — | — |—| — | — | = | — | — | — 3
Kies('z--2$7n}n)“ 1375 14,00 i(),25[1,82 13,98 | 13,91 | 13.89 | 1387 13,86 ; — 1384 | 1382 iié;& 13,78 13,77 [ 13,75 || 12
i
Ubersicht 6. getreten, withrend alle Kisenstibe mit einer ziemlich starken
Ergebnisse der Frostversuche. Rostschicht iiberzogen waren. Auch bei den in Bruchstein-
schotter gelagerten Proben zeigte das Holz keine sichtbaren
Gewicht Gewicht A Verinderungen, wihrend die Kisen ebenfalls mit einer Rost-
g —| der Probestiicke der Probestiicke & schicht ‘bedeckt waren, die anscheinend etwas schwiicher war
'é g nach 25-||Bruchstein- i nach 25- E als bei den in Hochofenschlacke verlegten Lisen.
= o) wasser- malicem terial wasser- malige B .
3 | getrinkt Geotrienll T getrinkt | Gorrioeenll & Befund nach einem Jahr.
A Samtliche Proben waren im Vergleich zu den Beobachtungen
g 8 8 g
= —— nach sechs Monaten in ihrem Aussehen unverindert.
I 441 442 B-1sla1t 453 453 Befund nach zwei Jahren.
S R B In simtlichen Materialien waren die Tolzstiicke bis auf
I 371 379 ! 2 614 614 ein etwas dunkleres Aussehen unverindert geblieben. Die
Grauwacke Rostbildung war bei simtlichen Fisenstiben fortgeschritten,
I Y A e doch bei den in Bruchstein gelagerten anscheinend nicht so
. tark wie bei den in Schlacke verlegten; bei letzteren begann
I 351 351 | Piesh 42 s S > v . P o
Kll::]siliﬁzrg 9 42) stellenweise die Rostschicht abzublattern. Bei der Schlacke IX
‘ B war die Rostbildung am starksten.
v 376 376 4 360 gg0 |[Samtliche Befund nach drei Jahren, -
,7Basalt P r'°be“ Beschaffenheit und Aussehen der Holz- und Eiseneinlagen
v 4 a4 5 253 053 _'blf‘eb‘]’_"h wie nach zwei Jahren.
Melaphyr ul:n.:;:z:: Befund nach finf Jahren.
6 o sindert, Beschaffenheit und Aussehen der Holzeinlagen wie nach
Vi 439 449 Basalt 537 538 drei Jahren, Ein wesentlicher Unterschied im Rostgrad der
—— — in Schlackenschotter liegenden Kisen gegenitber den in Bruch-
Vil 553 554 7 366 366 steinschotter gelagerten Eisen war nicht erkennbar,
B || Basalt | : Befund nach siebeneinhalb Jahren.
- 8 8 ' y Die Langholzstiicke (Buche und Fichte) waren bei allen
Vil 480 480 - Granit 369 369 Schiacken- und Bruchsteinsorten wunverindert, Die Hirnholz-
e T — stiicke waren mit Ausnahme derjenigen in den Schlacken III|
X 434 434 - _ _ VII und VIII, deren liolzer nur in den #uflseren Jahresringen
zerstort waren, meist bis auf den Kern zerstért. Nach dem

Organ fiir die Fortschriite des Eisenbahnwescns. Neue Folge. LXIV. Band. 16. TTeft 1927, 45
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“

Grade dieser Zerstorung liefsen sich die Schottersorten in
folgende Gruppen einordnen, beginnend mit den am wenigsten
zerstorend wirkenden Sorten.

1. Gruppe: Schlacken III, VII und VIII,

2. I, I, IV und V,

3. VI und IX, Bruchsteine 2,4 und 8.

» »

» »

98

Die Iolzer unter den Bruchsteinschotterproben 2,4 und 8

waren etwa cbenso stark zerstirt wic die unter den Ilochofen-
schlacken VI und IX,

Die Eisenstiicke waren bei allen Proben stark angegriften
und zeigten sichtbare Fortschritte des Rostansatzes gegeniber
dem Zustande nach finf Jahren.

Soweit nach dem Augenschein beurteilt werden konnte,
liefsen sich nach dem Grade des Rostunsatzes folgende Gruppen
in der Reihenfolge des steigenden Rostansatzes unterscheiden:

1. Gruppe: Schlacken VII, VIII, Il und V,
: 1, II und IV, Bruchstein
VI und IX, Bruchsteine 4 und 8.

Die Versuchsergebnisse lassen erkennen, dafs die Hoch-
ofenschlacken bei Lagerung im Freien in den ersten Jahren
das Rosten der Eisen beginstigen, doch verliert sich dieser
Kinfluls allmihlich und wird spiter unwirksam. Nach funf
Jahren ist der Rostansatz des Eisens bei Lagerung in Bruch-
stein- und in Hochofenschlackenschotter der gleiche.

D]

4.

w

» »

®

» »

b) Einwirkung von dichter Schlacke im Vergleich zw poriser Schlacke

und Kies auf Eisen nnd Holz,
Befund nach sechs Monaten.

Die Holzsticcke waren bei allen Proben unverindert. Die
Eisenstiicke wiesen in den dichten wie auch porosen Schlacken
eine schwache, in Kies eine starke Rostschicht auf.

Befund nach einem Jahr.

An siamtlichen Proben waren keine weiteren
Verinderungen eingetreten.

Befund nach zwei Jahren,

Die Beschaffenheit der Holzeinlagen war unveriindert ge-
blieben. DBei den porisen Schlacken waren die Flacheisen
und umliegenden Schlackenstiicke etwas feucht: die Rostbildung
war anscheinend etwas fortgeschritten.

Bei den dichten Schlacken waren siimtliche Iiiseneinlagen
wie auch die umliegenden Schlackenstiicke trocken. Die Rost-
bildung war anscheinend schwach fortgeschritten, bei den
Flacheisen an der Oberseite etwas mehr als bei den Rundeisen.

Samtliche Iiseneinlagen bei den in Kies gelagerten Proben
waren ebenso wie der Kies nals. Die Rostbildung war an den
Eisenstaben weiter fortgeschritten. Im allgemeinen war der
Rost an den in Kies befindlichen Proben stirker als an den
anderen.

Befund nach drei Jahren.

Beschaffenheit und Aussehen der Proben wie nach zwei
Jahren. Die in Kies gelagerten Eisen waren etwas starker
gerostet als die in Schlackenschotter befindlichen.

Jefund nach fionf Jahren.

Bei den in Schotter aus pordsen Schlackenstiicken und
in Kies gelagerten Holzproben war das Hirnholz stark ange-
griffen, das Iangholz (Buche und Fichte) gut erhalten. Die
LFisen waren stark angegriffen, wesentlich stirker gegeniiber
dem Zustande nach drei Jahren. Bei den in Schotter aus

sichtbaren

dichter Schlacke gebetteten Holzproben war das Ilirnholz noch |

im wesentlichen leidlich, das Langholz noch gut erhalten. Der
Rostansatz war im allgemeinen erheblich geringer als bei den
Eisen unter pordser Schlacke und Kies.

Textabb. 7 zeigt den Zustand des Iisens bei dem Befund
nach fiinf Jahren. Das Versuchsergebnis beweist, dals Schotter
aus dichter und sogar auch solcher aus pordser Schlacke dem

Kies hinsichtlich der Einwirkung auf das Rosten des Kisens
iberlegen ist.
Die Versuche unter a) wurden nach 71!/, diejenigen

unter .b) nach finffJahren abgebrochen, da die Verhaltnisse
\

; i
Abb. 7. Aussehen der Eisen nach finfjihriger Lagerung im Freien.
Proben a: Bettung in poroser Schlacke. ~ °
. b: » , dichter Schlacke.
» c: R . Kies. l
als geniigend geklart angesehen wurden und keine nennénswerten

Aufschluls liefernde Ergebnisse mehr zu erwarten waren.

8. Widerstandsfihigkeit gegen Zertrimmern nach
Verfalren Rudeloff (Ubersicht 7 und Abb. 1} 2 u. 3,
Taf. 33). |

Da die Wiedergabe simtlicher Ergebnisse dieser Versuche
eine Unmenge von Zahlenwerten und Ubersichten bedingt hatte,
die zu ibersehen kaum moglich gewesen wire, sind in Zahlen-
tibersicht 7 nur die Lrgebnissc der Versuche mit der Korn-
grofse von 3,2 bis 5.0 em zusammengestellt, da diese den im
Eisenbahnbau verwendeten Grolsenabmessungen am nichsten
kommt. Aus dem gleichen Grunde sind auch von den Er-
gebnissen der Prifung auf Widerstandsfihigkeit gegen den
Schlag mit der Stopfhacke und gegen stofsweise wirkende Druck-
beanspruchung nur die der Versuche auf Zertrimmerung unter
einer Schlagarbeit aufgefithrt; cbenso ist die Wiedergabe der
Ergebnisse der Prafung bei gleichmilsig gesteigerter Druck-
beanspruchung auf den trockenen Zustand der Materialien be-
schriinkt worden, Diese Einschrinkungen waren umso berechtigter,
als die Ergebnisse der Priifung der verschiedenen Korngrélsen
(2,3 bis 3,2, 3,2 bis 5,0 und 5,0 bis 7,5 ¢m) und der ver-
schiedenen Zustinde (trocken, wassersatt und ausgefroren keine
wesentlichen Unterschiede in dem Verhalten der Materialien
zueinander erkennen lielsen. Zur besscren Veranschaulichung

" sind die Ergebnisse der Zahlenibersicht 7 in Abb. 1, 2 u. 3,

;
|
|
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Ubersicht 7.
Ergebnisse der P'riifung uuf Widerstand gegen Zertrimmern nach dem Verfahren Rudeloff.
Mittel aus je zwei Versuchen.
Korngrifse des Materials vor dem Versuch: 3,2 bis 5,0 cm.
Die schrig gedruckten Zalilen sind die Riickstiinde zwischen je zwei Sieben.

Schlag mit der Stopfhacke

Priifungsart ’{ .
Schlagarbeit 1242 mkg

' Stofsweise Druckbeanspruchung

Schlagarbeit 7925 mkg

‘ Stetig gesteigerte Druckbeanspruchung
bis 20000 kg

g

Durchgiinge in 9y durch die Siebe mit den itberschriebenen Maschenweiten in em

Art des Materials 50 | 32 | 25 | 1,0 | 12 | 06 | 50 182 | 25 | 19 | 12 ] 06 ] 50 | 32 [ 25 | 19 ' 12| 06
I 1000 243 | 222 | 183 | 149 | 10,4 [[ 100,0| 36,2 | 315 | 282 | 252 [ 20,7 | 1000 687 | 66,7 | 54,2 [ 42,0 | 29,1
o 757 21 3,9 34 4,5 638 4,7 3,3 3,0 4,5 31,3 20 125 12,2 129
Ei v "‘ 1000, 17,2 | 149 | 127 | 94| 66| 1000 29,6 [ 258 | 22,9 | 205 | 174 | 1000 78,7 | 697 | 549 | 42,9 | 295
‘_,;’, r‘ 828 23 2,2 3,3 2,8 70,4 3,8 2,9 2,4 3,1 21,3 9,0 148 12,0 13,4
£ VI 71000] 26,1 | 203 [ 136 | 100 | 6,0 | 100,0] 303 | 242 | 187 | 156 | 11,8 . 1000] 66,8 | 55,6 | 47,9 | 33,8 | 187
E 739 58 67 36 40 697 61 55 31 38 i 332 112 77 141 151
= X \} 1000] 151 [ 127 | 104 | 77| 52 1000 122 | 115 [ 104 | 9,1 | 68 1000|705 | 650 | 50,1 | 3538 | 229
: ” 849 2.4 2,3 2,7 2,5 87,8 0,7 1,1 1,3 2,3 i 295 55 14,9 14,3 129
c 4 11000, 40 35| 30| 25| 18]1000] 85| 71| 66| 57| 45/ 1000|403 | 325 | 256 [ 174 | 98
2 Basalt 960 05 05 05 07 91,5 1,4 05 0,9 12 597 7.8 69 82 76
= e g o
g 8 1100,0| 32,6 | 200 | 246 | 19,1 | 135 || 100,0] 41,6 | 375 | 35.0 | 32,3 | 288 1000 749 , 66,5 | 51,8 | 386 | 27,0
s Granit | 674 36 44 55 56 584 41 25 27 33 L 251 84 147 132 116
Taf. 33 zeichnerisch dargestellt, wobei als Ordinaten dic je- Ubersicht 8.
weiligen Gesamtdurchginge durch die Siebe und als Abszissen Ergebnisse der Trommelversuche.
die dazugehorigen Korngrofsen eingetragen sind. Abb. 1, Taf. 33 | - - - - :
stellt die Krgebnisse der Schlagversuche mit der Stopfhacke unter | Bezeich- Rickstand m %o zwischen den Smbfm mit
1242 mkg Schlagarbeit dar, Abb. 2, Taf. 33 die Krgebnisse | nung des | _cm Maschenweite l Maschen auf 1 qem
der Prifung auf stolsweise wirkende Druckbeanspruchung von | Materials —I 2,5 ! 1.5 i 0,7 ‘ 4 | 16 I 60 L120 :;
7925 mkg, Abb. 3, Taf. 33 den Grad der Zertrimmerung e T B O
unter dem Druck von 20000 kg. Aus dem Verlauf der Schau- 1 695 | 131 | 1,0 [ 01 | 00 | 01 | 01 18,1
linien sind deutlich die Unterschiede in der Widerstandsfahigkeit
der einzelnen Materialien gegen die genannten Beanspruchungen I 2 | 78 | 05101, 01 0100 16,2
ersichtlich.  Gleichzeitig ist auch zu erkennen, dals die | £ | III 749 | 128 10 {01 | 01 | 00 | 00 | 11,1
I\Iateri.alien sich !)ei d_en verschiedenen Stofsbeanspruchungeq ‘ ;:’ v 792 | 6.1 _0,6 00 | 01 | 00 | 01 | 139
untereinander gleichartig verhalten. Wahrend der Basalt bei E -
allen drei Prifverfahren nach Rudeloff als am widerstands- = .V 777 | 76 | 14 | 01101 |01 |01 12,9
fahigsten crscheint, crweist sich der Granit gegen stofsweise | 5 “yvy || 705 | 137 21 | 02 | 04 | 01 | 01 | 129
Beanspruchung als am empfindlichsten, empfindlicher als alle g — o
gepriiften Schlacken., Dei einfacher Druckbeanspruchung ist der = ‘__V” 73 79"5 211_, &1- 0.1 | o1 01 10,7
Granitschotter den Schlacken 1T und V iberlegen. Schlacke IX Vil 66,1l {213 24 103 | 021 011 01 9,5
verhilt sich gegen Stols besser als Schlacke VIII, gegen Druck a1 .
st : . . 1X 80,6 | 103 | 08 | 0,1 0,1 00 | 0,0 8,1
ist jedoch Schlacke VIII widerstandsfihiger als Schlacke 1X. I 0 —
Dasselbe gilt von den Schlacken V und II. Die Wertung der 1| 775 |129] 16 | 01 [ 01| 0L | 00| 77
ﬁroben a(is Sch(()ltter l:vilre nlimlch dexll vorliefgenden Ergebnissen, 92 | 654 |163| 28 |02 | 02|01 | 01| 149
eginne nit este teria i lgt: e —_—
ginnend mit dem besten Material, wie folg . 3 760 | 1281 12 | 01 | o1 |00 | 01 | 102
gegen Stofs: DBasalt 4 gegen Druck: Basalt 4 £
Schlacke IX Schlacke VIII 2 4 887 6309|011} 0000701 3,9
Schlacke VIII Schlacke 1X ST 75 (129 20 | o1 |02 {00 [ ot | 72
Schlacke V Granit 8 A - 7 1o o1 o1 24
Schlacke II Schlacke 11 6 | 89 8_’9 0.5 Pl 0,0 ﬁ_l_ O’l___ o
Granit 8 Schlacke V. 7T 852 | 86 | 1,3 | 01 02 | 01 | 01 44
9. Kanten- und Stolsfestigkeit (Ubersicht 8 und s I 693 [100] 1,4 101 101102/ 04] 185
. ) Abb. 4. Taf. 33). o sich fir den Hochofenschlackenschotter in bezug auf den Schotter
Die Ergebuisse der Trommelversuche smd.m Athcn.ﬁbcr- aus natiirlichen Gesteinen wie folgt zusammenfassen : Schlacke 1X
sicht 8 und schauzeichnerisch in Abb, 4, Taf. 33%) wieder- | cntspricht in ihrem Verhalten beim Kollern in der Trommel
gegeben. Auch hier ist das unterschiedliche Verhalten der | dem gepriften Melaphyr und Basalt mittlerer Festigkeit, die
einzelnen Materialien gut zu ersehen. Die Ergebnisse lassen | Schlacken VIII, VII und III entsprechen dem Piesberger Klein-
‘‘‘‘ ) . . ) . schlag. Die Schlacken 1V, V und VI sind der gepriften
it *) In dell‘ Akb}idllllg IStv] “‘%,d‘ledse "l:“l,',t Zud“mlf{‘{{‘g"e'd; Z“,,lr‘;’g' Grauwacke iberlegen, wahrend die Schlacken I und 1l ihr
stalten, von der ultragung der siebdurchgange daer sornungen uber [ i o . . . .
2,5 cm abgesehen wordgn, Zumal auch die FPortfihrung der Schau- ‘gle](’hwe}ub sind ; ?‘lle untersuchten Schlacken sind jedoch in
linien fiir die Bewertung der Ergebuisse bedeutungslos gewesen wiire, | ikrem Verhalten bei der Beanspruchung auf Kanten- und Stofs-

45%
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festigkeit dem Granit tiberlegen. Bei den Trommelversuchen
ergibt sich ein gleiches Verhalten der Materialien untereinander
wie bei den Versuchen auf Widerstandsfahigkeit gegen den
Schlag mit der Stopfhacke und die stofsweise Druckbeanspruchung
nach Verfahren Rudeloff,

Auf Grund der vorstehend besprochenen Versuchsergebnisse
sind von der Kommission zur Untersuchung der Verwendbar-
keit von Hochofenschlacke »Richtlinien fiir die Herstellung und
Lieferung von Iochofenschlacke zur Verwendung als Gleis-
bettungsstoff« aufgestellt worden, deren Entwurf in der Sitzung
des Ausschusses vom 23. Februar 1921 genehmigt wurde.
Diese »Richtlinien« fassen die fir die Erzeugung und die Ab-
nahme im Hinblick auf den besonderen Verwendungszweck zu
stellenden Bedingungen in klarer und leicht anwendbarer Form
zusammen. Der Reichsverkehrsminister hat mit Erlals
vom 5, Oktober 1922 verfigt, die ihm vom Ausschuls vor-
gelegten »Richtlinien« als Lieferungsgrundlage bei der Reichs-
bahn zu verwenden. Die in den »Richtlinien« enthaltenen
Giitcbestimmungen seien nachstebend wiedergegeben:

1. Der Kleinschlag mufs aus raum- und wetterbestindiger
Schlacke von moglichst gleichmifsigem und dicht aussehendem
Geftige bestehen, Schlacken, die ein stark Dblasiges,
schaumiges und glasiges Gefiige haben, sind von der Ab-
nalme auszuschlielsen.

2, Der Kleinschlag soll moglichst wiirfelformig und scharf-
kantig sein.

3. Die Korngrifse, an den Kantenlingen gemessen,
nicht unter 3 und nicht iber 6 cm betragen.

4. Der Gehalt der Schlacke an Stiicken mit glasigem
Gefiige darf nicht mehr als 5 v. H. nach Raumteilen betragen,

5. Die Wasseraufnahme der Schlacke darf hochstens
3 v. H. des Gewichts betragen; nach einer Lagerung von

darf

fiuuf Tagen an der Luft in einem iiberdeckten Raume von Zimmer- 1 -

wirme (18 bis 20° mufs wieder ein gleichbleibendes Gewicht
erreicht sein. .

6. Bei achttagiger Lagerung des Kleinschlags in Wasser
dirfen hochstens 8 v. H. zerfallen bzw. zerrieseln.

7. Die Druckfestigkeit, ermittelt an aus der Schlacke heraus-
geschnittenen Wiirfeln (trocken), muls mindestens 1200 kg/em*
betragen,

8. Die Kanten- und Stofsfestigkeit des Kleinschlags aus
[Mochofenschlacke ist an der Abnutzung (Durchgang durch das
7 mm-Sieb) zu messen, die hochstens 20 v, H. des Gewichtes
betragen darf. Im Streitfalle ist das scharfere,
Verfahren mit je finf aus der Schlacke geschnittenen Wiirfeln
von je 4 cm Kantenlinge anzuwenden. IHierbei darf die Ab-
nutzung hochstens 10 v. I, des Gewichtes betragen. Das
Ergebnis dieser Feststellung ist dann fiir die endgiiltige Be-
urteilung malsgebend.

9. Das Raummetergewicht fiir Klems(,hlafv aus Hochofen-
schlacke ist fur jede Lieferung amtlich festzustcllon, es darf
1250 kg fur 1 m® nicht unterschreiten,

Wie hieraus ersichtlich, beschrinken sich die »Richt-
linien« auf Forderungen in bezug auf Gefiige, Gestalt des
Schotters (warfelférmig und scharfkantig), Korngrifse, Gehalt
an glasigen Stiicken, Wasscraufnahme, Verhalten in Wasser,
Druckfestigkeit, Kanten- und Stofsfestigkeit und Raummeter-
gewicht.

Auf die Widerstandsfahigkeit des Schotters gegeniiber den
Beanspruchungen in der Praxis (Schwellendruck unsw.) ist in
den Richtlinien nicht in vollem Malfse Riicksicht genommen
worden, obgleich es wiinschenswert ist, dals auch beziiglich
dieser Eigenschaft weitere Forderungen gestellt werden. Der
beschriebene Druckversuch von Rudeloff ist geeignet, diesem
Bediirfnis Rechnung zu tragen. Diese Priifart ist um so zweck-
mafsiger, als hierbei auf die unter Umstiinden mit vielen

gleichartige :

Schwierigkeiten und Weitliufigkeiten verbundene Feststellung |

|
der Druckfestigkeit an Wiirfeln verzichtet werden | kdnnte.
Das Schneiden von Wirfeln stofst in der Praxis insofern auf
Schwierigkeiten, als das Material stets als Schotter angeliefert
wird, aus dem sich geeignete Versuchsstiicke meist gar' nicht
oder nur mit grofsem Arbeits- und Kostenaufwand heraus-
schneiden lassen. Es konnen auch Fille eintreten, in denen
der Lieferung einzelne grofse Stiicke beigefugt sind, die eine
grofse Dichtigkeit und Druckfestigkeit aufweisen, wihrend in
dem angelieferten Schotter selbst viele porige und . weniger
feste Stiicke enthalten sind. Aulser dem Vorteil, dals durch
die Einfihrung der Druckpriifung nach dem Verfahren Rudeloff
diese Unsicherheit beseitigt wird, besteht noch der grofse Vor-
zug, dals das Material nicht als Stoﬁ‘probc sondern als fert1ge1
Baustoft gepriaft wird, im Ergebnis der Prafung also auch der
Form des Schotterstiickes Rechnung getragen wird. Ein mehr
plattiges Schotterstiick, das als Oberbaumaterial weniger geeignet
ist, wird wegen seiner scharfen Kanten geringere Widerstands-
ahlgkelt b051tze11 als ein kubisches mit nahezu rechten Winkeln.
jei der Pestsetzung ciner zuldssigen Hochstgrenze ‘fur den
Grad der Zertrimmerung nach dem Druckversuch von Rudeloff
wirden somit die mehr plattigen Schotterstiicke als Ausgleich
fir die unginstigere Form hdohere Festigkeiten aufzuweisen
haben als die kubisch gestalteten, um den gestellten An-
forderungen zu entsprechen.

Um die zuldssige Grenze der Zertrimmerung nach dem
Verfahren Rudeloff zu ermitteln. haben dic Verfasser Ver-
suche nach dieser Richtung mit den Schlacken II, VIII und
IX und vergleichsweise mit natiirlichen Gesteinen von bekannter
Druckfestigkeit durchgefihrt. Das Korn der verwendeten
Schotterstoffe lag zwischen 3 und 6 cm. Als Ver glelchsmaterml
dienten: o

Granit mit . 0, = 2840 kg/clnT

Grauwacke mit . . 0,=3010 «

Trachyt mit . . 6, = 1360
mittlerer Druckfestigkeit.

Die Proben wurden entsprechend den friheren Vusuchen
mit 20000 kg gedrickt und der Grad der /exi'tlummelung
durch die Siebanalyse festgestellt.

«

0 Diec Ergebnisse sind in
Ubersicht 9 enthalten und in Abb. 5, Taf. 833 zeichnerisch

|
Ubersicht 9, :

Ergebnisse der Druckversuche nach dem VerlLlhren
Rudeloff.

Mittel aus je drei Versuchen.

Korngrifse des Materials vor dem Versuch:
Die schrig gedruckten Zahlen sind die Riickstiinde:
zwei Sieben. ‘

3,0 bis 6

YA

0 ¢m.
ischen je

' Durchginge in 9/g durch die Siebe hei den
iiberschriebenen Maschenweiten in c¢m

60 | 30| 25| 20 | 1,10 | 05

2 1' I 100,0' | }60,0 143,2 l 344
g 194 99 107 168 88
e 1000] 764 | 66.2 | 51,4 | 32,7 | 231
= Vil ‘
2 236 102 148 187 | 96
E X 100,0] 80,6 | 71,0 | 57,5 | 89,0 | 302
= 194 96 135 185 | &8

‘1 Granit 100,0[ 79,2
o | (0v=2840 kg/em?) | 208 145 138 213 107
£ —
% Grauwacke
E (ov = 3010 kgfcm?) 31,7 121 122 191 103
= Trachyt 855 | 777 | 67,1 | 463 | 30,7

{(ov = 1360 kg/cm?) 14,5 7.8 10,6 208 156
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dargestellt. Da gemafls den Richtlinien fir Hochofenschlacken-
schotter wie auch fur Schotter aus Naturgestein ecine Mindest-
druckfestigkeit von 1200 kg/em?® vorgeschrieben ist, so wiirde
der Trachyt in bezug auf Druckfestigkeit den Anforderungen
an Schotter noch geniigen.

Wie aus den Werten in Ubersicht 9 ersichtlich ist, schwankt
der Durchgang durch das 5 mm-Sieb fir die drei Schlacken-
sorten zwischen 23,1 und 34,49% und fir die drei Bruchstein-
sorten zwischen 14,6 und 80,7%. Nach den oben besprochenen
Krgebnissen der im Auftrage des Ausschusses fir Hochofen-
schlacke ausgefithrten Druckversuche (Ubersicht 7)liegtder Durch-
gang durch das 6 mm-Sieb fir die vier gepraften Schlacken-
sorten zwischen 18,7 und 29,5% und betrigt fiar die beiden
Bruchsteinsorten (Basalt und Granit) 9,8 und 27,0%. Nach
diesem Befunde wiirde man, wenn man fir die Beurteilung
des Grades der Widerstandsfiahigkeit von Schotter gegen all-
mahlich gesteigerten Druck (Schwellendruck) den Durchgang
durch das 5 oder 6 mm-Sieb als malsgebend erachtet, 30 bzw.
35% Durchgang noch als zuliissigen Wert fir den Grad der
Zertrimmerung gelten lassen konnen. Legt man jedoch dieser
Beurteilung den Durchgang durch das 7 mm-Sieb zugrunde,
wie es in den Richtlinien fir Gleisbettungsstoffe bei der
Trommelprobe geschieht, so konnte man einen etwas grolseren
Durchgang zulassen, und zwar glauben die Verfasser auf Grund
der vorliegenden Versuchsergebnisse als hochst zuliissiges Mals
for die Zertrimmerung beim Druckversuch einen Durchgang
von 40°/, durch das 7 mm-Sieb vorschlagen zu kiunen*),

*) Bei Anwendung gelochter Siebe mit Lochern von 5, 6 oder
7mm Durchmesser miilste natiirlich der zulissige Durchgang ent-
sprechend geringer bemessen werden, und zwar fiir das

5 mm-Sieb zu 200/,
6 n » 25

n &Y
7 » »

» 30, .

Nach dem heutigen Stande der Materialpriafung, die durch
ihreVersuchsverfahren lediglich die Stoffeigenschaften zu ergriinden
sucht unter bewulster Ablehnung der Nachahmung der Betriebs-
verhiltnisse, sind die beiden anderen Verfahren von Rudeloff,
Bestimmung des Widerstandes gegen stofsweise wirkende Druck-
beanspruchung und gegen Schlag mit der Stopfhacke, als tiber-
holt anzusehen, abgesehen davon, dals sie aulserdem umstandlich
und zeitraubend sind. Ein sicheres und brauchbares Mittel
zur Feststellung der Widerstandsfahigkeit gegen Stols ist in der
Trommelprobe gegeben, die auch Eingang in die »Richtlinien«
gefunden hat. Einer anderen Priifart zar Ermittlung der
Kanten- und Stolsfestigkeit wie etwa des von verschiedenen
Sciten fiir diesen Zweck vorgeschlagenen, in Frankreich ein-
gefihrten Verfalrens Deval, dessen Ausfihrungsweise als
bekannt vorausgesetzt wird, bedarf es nach Aunsicht der Verfasser
nicht, da das Ergebnis der Trommelprobe cine vollig ausreichende
Beurteilung des Widerstandes von Schotter gegen Stolse, sowie
gegen die abnutzende Wirkung durch Schlige gestattet.

Die Trommelprobe wird sogar in diesem Falle fir gecigneter
gehalten als die Devalprobe, weil sie als Priifeinrichtung eine
Tromme] mit wellenférmig gestaltetem Mantel benutzt, wodurch
cine stirkere Beanspruchung des Schotters bewirkt wird als in der
Devaltrommel, die mit einem zylindrischen Mantel versehen ist.

Das iiber die Richtlinien fiir Gleisbettungsstoffe Gesagte
gilt auch fur die vom Ausschuls fir Untersuchung von Hoch-
ofenschlacke zur Aufstellung in Aussicht genommenen »Richt-
linien fir die Herstellung und Lieferung von Hochofenschlacke
als Stralsenbaustoff«, da die Anforderungen, die unter praktischen
Verhiltnissen an das Material gestellt werden, in beiden Fillen
nahezu die gleichen sind. Auch hier diirften der Druckversuch
nach dem Verfahren Rudeloff und der Trommelversuch ecine
i wertvolle Erginzung der Prifungsbestimmungen in den genannten
| Richtlinien bilden.

Zulassung von Kreuzungen bei Gleisentwicklungen.
Von Dr. Ing. W, Cauer, Geh. Baurat, Professor, Berlin.

In seinem Aufsatzc: »Uber die schienenfreien Gleisent-
wicklungen«*) in left 5 des Organs 1927 setzt Ilerr Reichs-
bahnrat Dr. Ing. Baseler, Minchen, einen Mcinungsaus-
tausch fort, der sich bisher in der Verkehrstechnischen
Woche abgespielt hat, und dessen Vorgang zwei Aufsitze

*) Den Ausdruck ,Schienenfreie Gleisentwicklung®, den ich
frither selbst versehentlich gebraucht habe, hatte ich (V. W, 1926,
S. 334, Fufsnote 1) bemingelt, weil Gleise stets aus Schienen her-
gestellt werden, also nicht schienenfrei sein konnen. Herr Biseler
gibt dies zu, ist aber durch die von mir angewandte Bezeichnung
,Kreuzungsfreie Gleisentwicklung* noch weniger befriedigt. Man
brauche die Kreuzung unvermeidlich als Haupthegriff, wenn man
zwischen iiberflifsigen und notwendigen unterscheiden wolle, oder
zwischen schienenfreien und schienengleichen. Darauf ist zu er-
widern. dafs Kreuzung (Kreuzen) allerdings mehrere Bedeutungen
hat. Aber die schafft Herr Biseler durch seine Bezeichnungsweise
auch nicht fort. In den Begriffen: Spaltungskreuzung, Trennungs-
kreuzung,Kreuzungen von Zugfahrten Einfahrtkreuzungen,Kreuzungen
von Umstellfahrten mit Zugfahrten usw., wie solche Herr Biiseler
auch gelegentlich angewandt hat, bedeutet Kreuzung iiberall das
gegenseitige Durchschneiden in Schienenhdhe.

Herr Biiseler ,schienenfreie Gleisentwicklung nennt, den Gegen- !

satz, der also folgerichtig mit dem Worte ,kreuzungsfrei* bezeichnet
wird, wihrend ,schienenfrei* hier nicht nur. wie oben bemerkt,
widersinnig ist, sondern auch die erwiinschte Betonung des Gegen-
satzes unterliifst und so der Ausdrucksschiirfe entbehrt. In der
zweiten Auflage meines Buches ,I'ersonenbahnhofe* bin ich gerade
durch das Streben nach Schirfe des Ausdrucks dazu gekommen,
iiberall das Wort ,kreuzungsfrei* zu verwenden. lch glaube nicht,
dals der Leser daran Anstols nehmen wird, wenn daneben im Be-
darfsfalle von einem Kreuzungsbahnhof, von der Kreuzung des Ver-
laufs zweier Eisenbahnen (im weiteren Sinne des Wortes Kreuzung)
die Rede ist. Ubrigens sind Herrn Biiselers ,schienenfreie Gleis-
entwicklungen® nicht ganz kreuzungsfrei.

Dazu bildet das, was |

| des Herrn Baseler in der Zeitung des V. d. K. V. bildeten,
' (Vergl. die Lit.-Angaben in der Fulsnote zu dem Basclerschen
. Aufsatz auf S. 73 des Organs 1927). Da nicht bei allen Lesern
des Organs vorauszusetzen ist, dafs sie meine friheren
Aufserungen in der V. W. gelesen haben, bin ich lcider genotigt,
nochmals zu erwidern, will mich aber in der Hauptsache auf
den Kern der Streitfrage beschrianken,

Bei den Bisclerschen Vorschligen handelt es sich um
zweicrlei : Erstens will er bei kreuzungsfreier Gleisabzweigung
von einer zweigleisigen Eisenbalin grundsatzlich dadurch die
Intwicklung verbessern, dals er die Abzweigungsweiche in die
Nachbarschaft der Gleisiberwerfung des einen abzweigenden
Gleises mit dem anderen Stammgleis legt, weshalb er den beiden
Stammgleisen an dieser Stelle eine um solches Mals verschiedene
Hohenlage gibt, wic es fir dic Gleisitberwerfung ausreicht.
Zweitens aber schligt er vor, in solchen Fallen, wo von zwei
oder mehreren Gleispaaren andere Gleise abzweigen, die Stamm-
. gleise in zwei Scharen abwechselnd hoch und ticf zu legen.

| Die von den Stammgleisen der einen Schar abzweigenden Gleise
gehen dann ohne weiteres kreuzungsfrei iiber oder unter den
Gleisen der anderen Schar hinweg. Dagegen kreuzen sie mit
Stammgleisen der gleichen Schar, d. h. in der Regel mit in
gleicher Richtung befahrenen Gleisen.

Hinsichtlich des ersten Vorschlages liegt keine wesentliche
Meinungsverschiedenheit vor. Solche gedrungenen Losungen
sind auch frither schon in geeigneten Fillen mit Vorteil ver-
wendet worden. Wenn Herr Biscler jetzt den Eindruck,
dafs er sein Verfahren als das Regelverfahren der Zukunft hin-
stellen wollte, dahin richtig stellt, er habe nur einec neue Regel
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neben den vorhandenen ilteren aufstellen wollen*), so eribrigt |
sich ein nochmaliges Eingehen auf diesen Punkt. [
Hinsichtlich des zweiten Vorschlages habe ich die gegen-
seitigen Kreuzungen von in gleicher Richtung befahrenen Haupt-
gleisen in der von Herrn Biseler vorgeschlagenen Anordnung
fiir betriebshemmend und betriebsgefihrlich erklirt, und diesen
Vorschlag, der tatsichlich neu und, soweit bekannt, Herrn
Biaselers geistiges Eigentum ist, grundsitzlich abgelehnt**),
Tnsbesondere habe ich an Hand der von Herrn Biseler in
Abb. 2 auf S. 75 der V. W, 1926 gegebenen Verdeutlichung '
seiner Absicht (jetzt in Abb. 3, Tafel 11, Heft 5 des Organs
leider sehr unklar wiedergegeben und erginzt) folgendes bemerkt
(V. W. S. 335, 1926): »Wenn von einer einem Personenbahn- |
hofe zulaufenden zweigleisigen Eisenbahn vor ihrem Einlauf
in den Personenbahnhof Giitergleise abzweigen, um in einen
von dem Personenbahnhof nach der Strecke zu vorgeschobencn
Umstellbahnhof oder Giiterbahnhof einzutreten, so entsteht dort,
sofern die sicherungstechnische Losung einwandfrei getroffen
wird, -eine Blockstelle mit Abzweigung, bei der die Giiterziige
in den Umstell- oder Giiterbahnhof eintreten und in entgegen-
gesetzter Richtung aus dem Umstell- usw. Bahnhof auf die freie
Strecke gelangen, wihrend die Personenziige in beiden Richtungen,
d. h. sowohl auf ihrem Wege nach wie von dem Personenbahnhof,
auf der freien Strecke verbleiben. Ebenso ist es in dem von
Herrn Biaseler in Bild 2 auf S. 75 der V. W, dargestellten
Falle, dals von zwei neben cinander einem Personenbahnhofe
zulaufenden zweigleisigen Kisenbahnen vorher Ein- und Aus-
fahrgleise eines vom Personenbahnhof nach der Strecke zu vor-
geschobenen Umstellbahnhofs abzweigen. Herr Dr. Baseler
betont nun, dafs die Einfalisignale des Umstellbahnhofs aulser-
halb der Abzweigungsweichen stehen und folgert daraus, dals
diesc innerhalb des (Umstell-) Bahnhofs ligen, Hieraus wieder
schliefst cr, dafs es unbedenklich ist, an dieser Stelle auch
Kreuzungen der Personenhauptgleise mit den gleichgerichteten
Giiterhauptgleisen je der anderen der beiden Eisenbahnen zu-
zulassen, da mnach B. 0. § 13 Kreuzungen von Ilauptbahnen
nur aufserhalb der Kinfahrsignale der Bahnhife verboten seien.
Hier liegt in der Tat ein Irrtum vor. Dic betreffende Stelle
befindet sich allerdings innerhalb der Einfahrsignale des Um-
stellbahnhofs, aber fir die Personenziige zwar unter Deckung
der einfliigligen Blocksignale, aber doch auf freier Strecke,
an der die Personenziige, wenn nicht sonstige Griinde dies ver-
hinder_nj dic volle Streckengeschwindigkeit habene.
#) A‘uf S, ’_74, Sp. 2 der V. W. 1926 heifst es: ,Was ist ein
Bahnhof in der jetzigen Form, wenn wir diesen Malsstab anlegen?
Be(}enkt man den vielen verlorenen Platz, den dic Weichen und
Zwischengleisstiicke einnchmen, und die gro(sen innercn Bewegungs-
hemmungen, die die Zwangliufigkeit der Schienenfibrung bewirkt,
so kann  man erwidern: ,Kin grolser Raum, auf dem wenig ist
(n@mlich wenig nutzbares) und noch weniger geschieht Die ib-
lichen Gleisentwicklungen sctzen dem die Krone auf.*  Auf derselben
Seite, Sp. 1 will er seine Entwicklungen sogar auf den ganz anders
gearteten Fall des Bahnhofs Darmstadt anwenden, und sagt beziiglich
des Gelindcbedarfs: ,Ich glaube allerdings, dals die ziigige Form,
die meine Entwicklungen ergeben, sie in dieser Hinsicht in den meisten
Fillen sehr iiberlegen macht*., Wer diese und andere iihnliche
Aufserungen in den frilheren Biselcrschen Aufsiitzen in Betracht
ziebt, wird mit mir von der jetzigen Einschrinkung seiner fritheren
Anspriiche befriedigt sein. \Wenn er jetzt sagt, scine Ausfiihrungen
wendeten sich gerade gegen eine gewisse Ubung, die nach Ausweis
der Handbiicher und der P’raxis Gefahr laufe, cin Schema zu werden,
so ist das vortreffliche Odersche Handbuch der Ingenieurwissen-
schaften hekannt durch sein verstindnisvolles Eingehen auf die
Betriebsbediirfisse jedes einzelnen Falles. Ferner wiirde ein Blick
in_mein Buch Personenbahinhife Herrn Biseler gezeigt haben,
dals er als Clegner des Schematismus in mir einen Bundesgenossen hat.
**) I(':h habe aber (V. W, 8. 335, 1926 Fulsnote 2 und S. 336, 1926)
ausdrﬁqkllch hervorgehoben, dals die grundsiitzliche Ablehnung nicht
ausschlielst, dals man sich im Notfalle, namentlich, wo man durch
vorhandene mangelhafte Anlagen gebunden ist. zu solcher Anordnung
als dem kleineren Ubel entschlielsen kann. Ob das fiir den Fall
Pasing zutrifft, daritber bin ich gern bereit, mich mit Herrn
Biseler gelegentlich personlich an Hand des Planes auseinander-

zusetzen. Hier wiirde es zu weit fithren,

Hieritber aufsert nun Ilerr Dr. Ing. Baseler sein Er-
staunen. Dic Signale, die ich als Signale einer Blockstelle mit
Abzweigung aufgefafst habe, »sollten selbstverstindlich auch
fir den Personenbahnhof Einfahrsignale seine«. Ilerr Baseler
sagt dann weiter, dafs namentlich von den Fachgenossen, die

" amtlich mit diesen Fragen zu tun haben, alle die er befragt

habe, die Ausfihrungen in seinem Sinne aufgefalst; haben.
Meinerseits liege also ein grolses Milsverstandnis vor.}
Nun bitte ich die Leser des Organs sich die in Abb. 3,

Taf. 11 wiedergegebene frithere Abbildung der V. W. anzu-

~sehen, in der Herr Baseler die in der friheren Abbildung
" allein dargestellte Gleisabzweigung durch Angabe des weiteren

Verlaufs des Umstellbahnhofs nach links hin und durch Ein-
zeichnung der Lage der Balinsteiggleise erginzt hat. Ich konnte
allerdings nach der fritheren Skizze nicht voraussetzen, dafs der
Umstellbahnhof auf der Gegenseite des Personenbahnhofs, dicht
an ihn grenzend, also in besonders teuerem Gelande und ohne
Moglichkeit, einen Ortsgiterbahnhof dazwischen zu schieben,
angelegt werden sollte. Wirde aber bei Parallellage des Um-
stellbahnhofs auf der Gegenseite des Personenbahnhofs, wie
itblich, zwischen beiden cin grofserer Abstand g‘ew hrt, so
riickte natiirlich die Abzweigstelle weiter vom Persoheqbalmhof
ab, noch mehr, wenn man, wie dies haufig ausgefihrt ist, den
Umstellbahnhof in ganzer Liange gegen den Personenbahnhof
nach der Strecke zu hinausschiebt. Aber auch wenn ein so
unwirklicher Bahnhof, wie Herr Biseler ihn in Abb. 3, Taf. 11
erginzt hat, vorauszusetzen war, so ist doch auch hier der
Umstellbahnhof, wie ich es angenommen hatte, igegen den
Personenbahnhof nach der Strecke zu vorgeschoben, und zwar
so weit, dafs die Einfahrsignale des Umstellbahnhofs, wie
Herr Biseler selbst anfihrt, 700 m von den Anfingen der
Bahnsteige entfernt stehen, Das aber ist eine Entfernung, bei
der man, »sofern die sicherungstechnische Losung einwandfrei
getroffen wirde«, das hatte ich ausdriicklich vorausgesetzt, auf
den Personcnhauptgleisen eine DBlockstrecke zwischen | die Ab-
zweigstelle und die erheblich niher an die Balnsteige heran-
zuriickenden Finfahrsignale des Personenbahnhofs einschalten
wird. Dic Blockstrecke wird dabei fiir Personenzige ausreichend
lang. Die von Herrn Biseler als »selbstverstindlich« vor-
ausgesetzte Losung, bei der die die Abzweigung‘de‘r Haupt-
gitergleise deckenden Signale zugleich Kinfahrsignale des
Personenbahnhofs sind, wiirde die Anlage sicherungstechnisch
uniibersichtlich machen, die Zugfolge verlangsamen und so dic
Leistung von Bahnhof und Strecke herabsetzen.

Aber llerr Baseler gibt selbst zu, dafs die Abb. 3,
Taf. 11 eine nicht durchgearbeitete Skizze ist. Um eine deut-
liche Anschauung von dem zu geben, was gemeint ist, hat er
in Abb. 4 2 und b, Taf. 11 und Abb. la bis ¢ Taf. 12 einen
beiderseitig (soll heifsen in ganzer Lange, nicht nur fur das
eine Ende) nach seinen Vorschlagen entwickelten Bahnhof voll-
stindig und malsstiblich durchgezeichnet (Entwurf I).

Zunichst ist hier bemerkenswert, dals bei diesem Entwurfe
auf der Gegenscite des Pcrsonenbahnhofs nicht, wie in den
fritheren Veroffentlichungen, ein Umstellbahnhof, sondern ein
Ortsgiterbahinhof angeordnet ist.  Dessen Linge ist qatarlich
viel geringer. Wenn man die Mehrlinge eines Umstellbahnhofs
gegeniitber den Bahnsteiggleisen cines Personenbahnhofs doch
mindestens auf 2.5 km schiitzen kann, ich also Herrn Baselers
Auffassung weit entgegengekommen bin, wenn ich ihp zugab,
dals hiervon am einen Ende nur 700 m licgen (am anderen
Ende also dann mindestens 1800 m; soll da auch keine Block-
strecke zwischengeschaltet werden?), so riicken hier an beiden
Enden die Abzweigungen so nahe heran, wic es die Gleis-
entwicklung moglich macht. Aber auch so, d. h., wenn der
Umstellbahnhof durch einen Ortsgiterbahnhof ersetzt wird, hat
Herr Baseler die geringe lLinge von 1700 m zwischen den
an beiden Enden befindlichen Abzweigungssignalen| fir den
Giterverkehr (zugleich Einfahrsignale far den Personenbahnhof)



nur dadurch erreicht, dals die (iitereinfahrgleisc der einen |
Hauptrichtung durch den ganzen Bahnhof in Hochlage durch-
gefihrt sind. Man sche sich diesen Entwurf eines »Bahnhofs
als Hohenbauwerk«*) einmal niiher an. Die Umstellbewegungen
zwischen zweien der Hauptgitergleise und den Aufstell- und
Ladegleisen haben mittels Auszichens in etwa halbhochliegende
Ausziehgleise, 6,0 m und mehr Hohenunterschied zu iberwinden
und erhebliche Wege zuriickzulegen. Das Gesamtgebilde des
Bahnhofs ist durch den zwischen Personen- und Giterbahnhof
errichteten Damm nicht nur unabersichtlich, sondern bei dieser
Anordnung fehlt es auch an geeigneten Querverbindungen, um
Umstellbewegungen von der einen zur anderen Seite vorzunehmen.
Solche erfordern vielmehr mechrmaliges, weit ausholendes Iin-
und Her-Siagen. Dies gilt z. B. fir die wichtigen Umstell-
hewegungen zwischen der (iibrigens unglitcklich angeschlossenen)
Lilgutanlage und dem Ortsgiterbahnhof; ebenso fir I.okombotiv-
bewegungen, sei es von eciner Bahnhofsseite zur anderen, sci
es nach und von dem Lokomotivschuppen, der in der Abbildung
nicht angegeben ist, fir den aber bei der getroffenen (iesamt-
anordnung ein ginstiger Platz kaum zu finden sein wird.
Etwaige kinftige Bahnhofsumgestaltungen werden bei diesem
Hohenbauwerk auf grofse Schwierigkeiten stofsen. Einen dic
Betriebsbediirfnisse (vergl. wegen dieser auch Luegers Lexikon
der gesamten Technik, 3. Aufl. Bd. 1, S. 382 und Abb. 10)
derart vernachlissigenden Bahnhofsentwurf konnte ich doch,
abgesehen davon, dafs ein Ortsgiiterbahnhof kein Umstellbahn-
hof ist, unmoglich als von Herrn Biseler gedacht voraus-
setzen. Aber auch bei diesem Bahnhof betragt, wie Herr
Baseler anfiihrt, der Abstand von den Abzweigungssignalen
bis zu den Bahnsteigen rund 700m, so dafls auch hier, wenn
solcher Bahnhof uiberbaupt fiir die Ausfiahrung in Betracht

kime, die Zwischenschaltung von Blockstrecken angezeigt
wire.  Herrn Baseler sind wegen der hoch liegenden
Gutergleise ibrigens selbst Bedenken gekommen. Er sagt:

»Da das immerhin fir manche Zwecke hinderlich sein mag,
ist in Abb, 5, Taf. 11 ein Bahnhoffligel gezeichnet, bei dem
auch die Gutergleise beider Richtungen auf eine Hohenlage
zusammengefithrt sind«, Ilierbei wird natirlich, zumal wenn
annehmbare Nejgungen angewandt werden, die Linge zwischen
Abzweigungssignalen und Bahnsteigbeginn grofser,  Nach
Biseler »kommen auch dann keine Lingen heraus, die es
verhindern wiirden, die Entwicklung wunter den Schutz der
Einfahrsignale zu legen.« Ist denn das etwa erwiinscht?® Nach
meiner Auffassung kommen dann im Gegenteil erst recht
Lingen heraus, die es ermoglichen, statt der ungiinstigen, von
Ilerrn Baseler angestrebten Signalanordnung, eine Blockstrecke
zwischenzuschalten. Aber selbst wenn man die unzweckmifsige
Anordnung treffen wollte, die Einfahrsignale des Personen-
bahnhofs auf 700 m oder mehr vom Bahnsteigbeginn abzuriicken,
so wirden doch die Zuge an dieser Stelle wegen der den
Lokomotivfithrern bekannten Ortlichkeit noch eine hohe
Geschwindigkeit besitzen. Die Gefahren eines Zusammenstofses
zweier in der Einfahrt kreuzenden Ziige, eines Personen- und
eines (Giiterzuges, blieben auch trotz der formell im Bahnhof
liegenden Kreuzung erheblich *¥),

*) Wenn Herr Biseler anscheinend fiir sich in Anspruch nimmt,
die Raumvorstellung in das Entwerfen von Bahnhéfen eingefiihrt zu
haben. so ist zu betonen, dafs selbstverstindlich von jeher eine gute
Raumvorstellung Vorbedingung fiir jedes Entwerfen von grossen
Bahnhofsanlagen ist. Und zwar mufs verlangt werden, und wird
so von meinen Schiilern verlangt, dals die Raumvorstellung lediglich

an Hand der Hohenzahlen und Neigungszeiger des Lageplans zu-
stande kommt.

**) Meiner Aufserung gegeniiber, er habe einen schnellfahrenden
Zug mit einer Schutzweiche von 190 m Halbmesser ablenken wollen,
betont Herr Biiseler (Organ 1927, 8.76), man kinne heute mit Steil-
weichen bei 1:9 leicht 500m Halbmesser erzielen. Auf seiner Abb, 2,
V. W. 1926, 8. 75 wurde der Schnellzug mit einer doppelten Kreuzungs-
weiche abgelenkt, was die jetzt von ihm fir seine Beweisfiihrung an-
gegebene Abb 6a auf Taf, 11 nicht wiedergibt. Er hat nun trotzdem in-
sofern recht, als durch Verwendung einer ungewohnlichen (ileis- und

Hiernach muls ich das von Herrn Biiseler behauptete
grofse Milsverstindnis wenigstens fir mich ablehnen, vielmehr
dabei bleiben, dafs die B#selersche Anordnung mit schienen-
gleicher Kreuzung der in gleicher Richtung befahrenen Gleise
betricbshemmend und betriebsgefahrlich ist, und dals sie weder
fir die Abzweigung der zu einem Umstellbahnhof fihrenden
Gitergleise, noch fiir die Abzweigung der Hauptgiitergleise
cines Ortsgiiterbahnhofs, wie ihn Herr Biiseler jetzt entworfen
hat, als Regelanordnung empfohlen werden kann, abgeschen
davon, dals der neue Bahnhofsentwurf wegen seiner betrieblichen
Unzulanglichkeit abzulehnen ist.

Daran indert es anch nichts, dals Herr Biseler einen
Hauptvorzug in angeblicher, erheblicher Kostenersparnis sieht,
Und wie ist es mit dicser Kostenersparnis bestellt? Ilerr
Biaseler hat einen Kostenvergleich zwischen seinem Entwurf
und einem Gegenentwurf in blicher Anordnung (Abb. 2a und
2b auf Taf. 12, Entwurt 1I) aufgestelit. Dieser Kosten-
vergleich ergibt zugunsten des Bahnhofs mit Hohenentwicklung
einen Kostenunterschied von rund 1800000 RM.. von denen
1130000 RM. an cinmaligen (Ban)-Kosten und 675600 RM.
an kapitalisierten Betriebskosten. In den einmaligen Kosten
spielen die Hauptrolle 1020000 RM. fir Mehrbedarf an
Gelande, Dabei hat Herr Biseler etwas willkirlich durch-
weg Baugelande mit einem Kinheitspreis von 12 RM, fir das
Quadratmeter vorausgesetzt, und hat fernerangenommen, daflsdieses
Gelinde durchweg ungenutzt bleibt, Dabei wire es doch (vergl.
Abb. 2D auf Taf. 12), abgesehen von etwaigen Beamtensiedlungen
sehr wohl moglich, erhebliche Teile der zwischen den Bahn-
dimmen verbleibenden Zwickel fir Abstellanlagen, fur das
fchlenden Lokomotivschuppen, als Bahnmeistermagazin usw.
zu verwenden. Die ferner berechneten dauernden Ausgaben
beziehen sich hauptsichlich auf die Besetzung von vier nach
lerrn Baselers Ansicht bei der iblichen Anordnung mehr
erforderlichen Stellwerken mit 12 Stellwerkswartern. Aber auch
bei der iblichen Anordnung ist man stets bestrebt, die Aulsen-
stellwerksanlagen zweier in derselben Hauptrichtung dem Bahuhofe
zustrebenden Bahnlinien zu einem Stellwerk zusammenzufassen;
bei Annahme derselben gegenseitigen Neigung der Bahnlinien,
wie in dem Entwurfe I, wiirde dies sicherlich moglich gewesen
sein. Ob dann die zwei Stellwerke, die danach gegeniiber
Herrn Baselers Entwurfe I, aulsen mehr erforderlich ge-
worden wiren, nicht durch zweckmailsigere Bezirkseinteilung
in einem nicht durch grolse Hohenunterschiede zerrissenen
Bahnhof mindestens wieder ausgeglichen werden konnten, lielse
sich erst an durchgearbeiteten Entwiirfen feststellen, wobei aber
immer wieder zu betonen ist, dafs der Entwurf I dberhaupt
nicht lebensfahig ist. Beweiskriftig ist also der Diselersche
Kostenvergleich nicht.

Dals die Zulassung von schienengleichen Kreuzungen gleich-
gerichteter Hauptgleise gegeniiber den ganz kreuzungsfreien
Entwicklungen eine Verminderung der Betriebssicherheit und
der Betriebsflissigkeit bildet, sollte eigentlich nicht bestritten
werden konnen*). So ist mir nicht verstindlich, wie Herr

Weichenanordnung auch hbei einer doppelten Kreuzungsweiche ein
Halbmesser von 500 m hergestellt werden kann. Sein abgelenkter
Personenzug wiirde dann in der Weiche nicht entgleisen, er wiirde aber
dann mit voller Streckengeschwindigkeit in ein Giitereinfahrgleis cin-
fabren, das von einem Zuge besetzt sein kann. Fiir diejenigen
Giiterziige aber, die von B durch die genannte doppelte Kreuzungs-
weiche in die #ulserste Einfahrgleisgruppe einfahren, ist iberhaupt
keine Schutzweiche vorhanden.

*) Herr Biseler erhebt entschiedenen Widersprech gegen
meine Aufserung, dafs ich auf grifsere, er auf geringere Sicherheit
abziele, und bedauert diese Aulserung, indem er sie offenbar als
unangemessen betrachtet. Dals er aber grundsitzlich die Bestimmungen
der B. O. hinsichtlich der Zulassung von Gleiskreuzungen erleichtern
will, dariiber stelle ich anheim, seine Ausfiihrungen auf S. 89 der
V.W. 1926 nachzulesen. Dafs seine Losungen grundsitzlich eine
Verminderung der Betriebssicherheit an gewissen Stellen bringen,
zeigen die obigen Ausfihrungen.



Biaseler auf S, 77 des Organs folgende Ausfiihrungen zur Be-
grindung seiner Vorschlige macht, indem er »auf den tiefsten
Unterschied in der Auffassung« kommt. FEr sagt: »Allerdings

hat sich das Gesicht des Eisenbahnbetriebes gegen friher voll- :

kommen geiindert; es gibt mehrund schneller fahrende Zige.
Ich gehe sogar noch weiter. Ich halte es fir méglich, dals wir,
namentlich unter dem Druck des Wettbewerbs der Kraftwagen,

noch hiufiger, noch schneller und mit noch knapperen
Abfertigungszeiten werden fahren missen, ja sogar — die
Entwicklung balint sich schon an — mehr oder weniger ohne
Fahrplan, kurz, dals wir cinen Betrieb bekommen, bei dem
uns nach unseren heatigen Begriffen die [laare zu Derge
stehen.«

Ein solcher Betrieb erfordert doch, auch wenn man die
Baselerschen Ubertreibungen etwas mildert, die unbedingte
gegenseitige Unabhingigkeit aller Fahrten, also die vollstindige
Vermeidung aller Fahrtkreuzungen. MHerr Dr.lIng. Baseler
folgert genau das Gegenteil*). Diesem Gedankengang kann
ich allerdings nicht folgen.

Ierr Baseler spricht in seinem Aufsatz von »der plato-
nischen Idee eines Gleisplans, einer schienenfreien Gleisentwick-
lung, ja eines ganzen Bahnhofs«, und, unter Berufung auf
Coudé, von dem »kiinstlerischen Element in der Eisen-
bahn«, »Dariiber konnte man Bande schreiben. Ich will
niemanden iiberzeugen, der es nicht fahlt; die Dinge sind
schwer zu beweisen; aber ich darf mitteilen, dals schon die
erste offene Aussprache dariiber viele geradezu begeistert hat «
Auch weiterhin entwickelt er unter Berufung auf James Watt

*) Er nimmt dabei an. .dafs wir bei allen
schweren Anforderungen, wieder unter dem Druck des Wett-
hewerbs, die Mittel nicht aufbringen kénnen, um schienenfreie
Gleisentwicklungen zu bauen, wenigstens nicht nach den ilteren
Regeln“. Der Kraftwagenwettbewerb hat doch nur dadurch unan-
genehm fihlbar werden konnen, dafs man ihm die Landstrafsen
nahezu unentgeltlich zur Verfiigung stellte und ihn steuerlich
weniger belastet, als die Eisenbahn. Sobald der Kraftwagen die
Selbstkosten seines Betriebes, auch hinsichtlich der Abnutzung der
Landstrafsen, in vollem Umfange selbst tragen muls, und sein
Betrieb auch mit der Beforderungssteuer belasiet wird, mufs der
Wettbewerb erheblich zuriickgehen. Jedenfalls liegt keine Veran-
lassung vor, sich schon jetzt den Kraftwagenwettbewerb als Popanz
hinstellen zu lassen, um die Piinktlichkeit und die Betriebssicherheit
unserer Kisenbahnen zugunsten Jder Biiselerschen Vorschlige
herabzusetzen,

diesen #ufserst

gewissermafsen eine DPhilosophie der Bahnhofsanlagen. Wer
davon nichts fahlen sollte, mit dem will er nicht streiten,

Wir verdanken Herrn Dr. Ing, Biiseler, wie ich wicder-
holt hervorgehoben habe, wertvolle Erfindungen. Insbesondere
hat er den Gedanken, durch steilere Weichenentwicklung die
Bahnhofe abzukiirzen und dadurch billiger und leistungsfahiger
zu machen, als einer der ersten erfalst und wesecntlich vorwirts
gebracht. Aber, wenn er durch einseitige Verfolgung eines
bestimmten, von ihm vorgeschlagenen Verfahrens dahin gelangt,
wichtige Betriebsriicksichten aufser Acht zu lassen, und dabei
sich gewissermafsen als den Propheten ciner neuen. Bahnhofs-
gestaltung »der Bahnhof als Hohenbauwerk« fahlt, so 'scheint
mir doch dienlicher firr die Zukunftsgestaltung unserer Bahn-
hofe eine niichterne Abwagung aller der viclen Gesichts‘punkte,
die fir Betrieb und Verkehr in Betracht kommen., Wie ich
in den Schlulsbemerkungen meines Buches »Personenbahnhofe«
ausgefithrt habe, muls, wer auf dem Gebiet der Bahnhofsanlagen
etwas Gutes schaffen will, gewissermalsen 100 Augen haben,
um gewahr zu werden, \\elche Folgen an 99 nndercn\SLellen
eintreten, wenn er an einer Stelle etwas indert, ‘

* * * ‘ ‘

Ilierzu erhalten wir von Ilerrn Reichsbahnrat D1 Ing
Baseler folgende Erklirung:

Auf die vorstehenden Ausfithrungen ‘
hindert mich ihre Form. Aufserdem war m. I. alles Wesent-
liche schon vorher geklirt. KEs geniigt, darauf hinzuweisen,
dafs Herr Geheimrat Cauer auf den entscheidenden praktischen
Fall, nimlich Pasing, trotz Erhaltes der Urplane nicht eingeht,
wobei nochmals betont werden mulfs, dals Pasing mnicht etwa
ein einzelner »unglicklicher« Fall ist, sondern symptoina‘tische
Bedeutung hat, und dals an ihm die Relativitiit der Begriffe
Strecke und Bahnhof — sachlich wic formal — mit; Ilinden
zu greifen ist. Wer freilich unter den heutigen wirtschaft-
lichen Verhiltnissen der Eisenbahnen von dem Grundsatz aus-
geht, dals eigentlich jede Kreuzung von Fahrwegen vom Ubel
und moghchst durch Uberwerfungen zu beseitigen sei, konse-
quenterweise also auch auf wirklichen Bahnhofen, falls es sich
hauptsiichlich um durchfahrende Zige handelt, mag sehen, wie

weit er in der Praxis damit kommt, Dr. Ing. Bi‘xéeler.

niither emzugehen

Herr Geheimrat Cauer hat auf cine nochmalige Er w1derung
verzichtet. r |

Pel sonhehcs. ;

Ministerialrat Ludwig von Samarjay,
der als Vertreter der Ungarischen Staatseisenbahnen seit dem |
Jahre 1923 die Geschifte des Technischen Ausschusses dcs
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen leitet, wurde in An- |
erkennung seiner grofsen Verdienste, die er sich als leitender

i Direktor der Maschinenhauptsektion der Staatseisenbahnen beim

Wiederaufbau des Wagenparks und durch Forderung 'und Aus-
| gestaltung des maschinentechnischen Fachgebietes erwarl) zum
| Prasidenten der Koniglich Ungarischen ‘Staats—
| eisenbahnen ernannt.

Berichte.

Allgemeines.

Internationale Automobil-Ausstellung in Koln,

Am 20, Mai ds. Js. wurde in Kiln die Internationale Automobil-
Ausstellung fiir Lastwagen und Spezial-Fabrzeuge eriffuet, iiber deren
hemerkenswerteste Neuerungen nachfolgend kurz berichtet sei.

Die Darbietungen des Deutschen Eisenbahnkraftwagenverkehrs,
wie auch der ,Kraftverkehr Deutschland® zeigten, wie die Reichsbahn-
Gesellschaft den Kraftwagen als Betriebsmittel in ihren Betrieb aufge-
nommen hat. Hierzu ist besonders auf den Kraftverkehr zwischen
der Giiterstation Miinchen Hbf. und der stiidt. Grofsmarkthalle in
Miinchen hinzuweisen, in dem Transportgestelle auf Ridern der
Verfrachtung von Obst und Gemiise dienen, die vom Eisenbahnwagen

auf den Kraftwagen gerollt werden und so eine sehr schuelle und |

das Gut schonende Umladung gestatten.

Das Ausland war auf der Ausstellung mit 119y der|Aussteller
vertreten. Grofse Fahrzeuge waren in der Minderzahl zu sehen
nnd wiesen gegeniiber den deutschen Fabrikaten keine Besonderheiten
auf, wenn sie auch an sich allen neuzeitlichen Anforderungen im
Einzelfall entsprachen.

Die deutschen Fahrzeuge haben sich vielfach seit der letzten
Berliner Ausstellung weiter entwickelt. Der Sechszylindermotor hat
sich weiter eingefiihrt und war sogar bei einem Brennabor-11/3-Tonnen-
wagen zu sehen, der mit Omnibusaufbau 15 Sitzplitze hat. Firmen,
die den Sechszylindermotor selbst herstellen, suchen ihn mit dem

Vierzylindermotor in miglichst vielen Teilen in Ubereinstimmung zu
bringen, andere benutzen bewiihrte Typen wie Vomag und Magirus
S yp s 5
den 75 bzw. 100 Ps Maybachmotor, Goossens und van der Zypen
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& Char]ig_r den B. M. B.—Motor, Mannesmann—Mulag den Selve-
motor. Ahnliche Bestrebungen, vorhandene Wagenteile zu kaufen
und sich auf den Einbau zu beschrinken, zeigen sich bei den Getriebe-
teilen, Vorderachsen, Kupplungen, Bremsen. Auch beim Dieselmotor
hat die M. A. N. Niirnberg ihren Vierzylinder mit dem Vierzylinder-
Vergasermotor derart in Ubereinstimmung gebracht und ihn verein-
facht, so dals je nach den Ergebnissen im Betriebe schnell ohne
grofse Kosten von der einen zur anderen Betriebsart iibergegangen
werden kann. Daimler-Benz hatte ein Fahrgestell mit einem 70 PS
Rohélmotor ausgestellt, der nach dem Vorkammerziindverfahren
arbeitet und mit einer besondern durch einen Fliehkraftregler beein-
flulsten Brennstoffpumpe ausgestattet ist, womit die Brennstoffzufuhr
den schwankenden Belastungen im Fahrbetriebe angepalst wird,

Die Vierradbremse ist heute allgemein vorhanden und man sucht
ihre Wirkung durch mechanische, hydraulische, (Atebremse), elek-
trische (Goossens) Hilfskriifte, durch Luftiiberdruck (Knorr) oder
Unterdruck (Bosch-Dewandre) zu erhihen.

Hervorzuheben ist die zunehmende Verwendung der Knorr-
Luftdruckbremse bei den schweren Lastwagen und Anh#ingewagen,
da bei dem Betrieb mit Anhiingerwagen eine durchgehende, vom
Fiihrer zu bedienende Bremse ein Bediirfnis ist. Ein Lastzug bestehend
aus einem Biissing-90-PS-Sechsradlastwagen mit Anhinger wurde im
Betriebe vorgefiihrt. Die Bremswirkung war elastisch und stofsfrei,
und erfolgt im Zuge von hinten nach vorn. Die Betiitigung der
Bremse geschieht durch Bremsfufshebel, der beim Niedertreten auf
ein Fithrerbremsventil wirkt, das zum Steuern der Bremsluft zum
Bremszylinder jedes Rades dient. Der gewiinschte Bremsdruck bleibt
stehen, Schnellbremsung in Gefahr ist moglich. Je nach den Wege-
und Geschwindigkeitsverhiltnissen ist der Bremsdruck einstellbar.
lie Anhinger haben Zweikammerzylinder, bei denen die Bremsung
durch Entliftung erfolgt. Bei unbeabsichtigter Trennung des Last-
zuges wird demgemills der Anhiinger selbsttitig gebremst, so dafs
sich ein Mitfahrer eriibrigt.

In der Abfederung ist eine bemerkenswerte Neuanordnung der
Rheinmetall A. G. die Faudifederung ohne Blattfedern zu erwiihnen.
Jedes Rad ist unabhiingig von dem anderen an einem Ende eines
Doppelhebels (Schwingachse) befestigt, der im Rahmen drehbar
gelagert ist, so dafs beim Durchfedern des Rahmens der Radmittel-
punkt um die Lagerung des Hebels im Rahmen einen Kreisbogen
beschreibt. Das andre Ende des Doppelhebels ist mittels ent-
sprechender Lenker an die eigentliche Federung, einen in einem
abgeschlossenen Zylinder beweglichen und unter Prefsluft stehenden
Kolben angegliedert, der bei auftretenden Stifsen das Luftpolster
zusammenprelst,

e
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Abb. 1. ,Goossens‘ Drei-Seiten-Kipplastzug.

Beim Rahmen fiir Omnibusse findet man teilweise eine Riick-
kehr zum Geradrahmen, der die Lieferung billiger Fahrzeuge er-
moglicht, Durch entsprechende Federanordnung und Reifenwahl sucht
man aber die Gesamthohe des Fahrzeugs mit gekropftem Rahmen
einzuhalten. Einen solchen Rahmen zeigt ein zweiachsiger Omnibus
der Hansa Lloydwerke fiir 20 Sitzplitze mit sechs bereiften Ridern.

Nachdem die Fahrgestelle bereits eine hohe Vervollkommnung
erreicht haben, wendet man sich der besseren Durchbildung der
Wagenkiisten zu. Neben den bekannten Stahlkasten der Waggon-
fabrik Uerdingen war auf dem Stand der Vomag eine neue Bauart
mit Stahlspanten zu sehen, die sie mit der Werdauer Maschinenfabrik
entwickelt hat. Rembrandt, Delmenhorst und Daimler-Benz haben
Wagenaufbauten mit Allwetterverdeck geschaffen das sich mittels

Organ tiir die Fortschritte dcs Eisenbalmwesens. Neuc Folge.

LXIV. Band.

eines am hinteren Wagenende angebrachten Kurbelmechanismus,
ohne die Fahrgiiste zu storen, zuriickziechen lifst. Der Gummistoff
liegt auf eisernen Spriegeln auf, die sich in gerillten Schienen
verschieben, Zur Befestigung des Verdecks wird der Stoff gegen
die Schienen angeklemmt (Rembrandt) oder mit einem unter Prefs-
druck stehenden Gummischlauch in eine neben der ersten Rille
liegenden zweiten Rille eingedriickt (Daimler). Der Verschlufs wird
somit gegen Wind und Wetter sehr dicht und der Wagen ist im
Winter heizbar.

Abb. 2. Uberdachter Decksitzomnibus fir 81 Personen.

Der weiteren Entwicklung der Schnellastwagen wird grofste
Aufmerksamkeit geschenkt. Fried. Krupp, Essen zeigte einen 5t
Schnellastwagen mit Niederrahmen und 24/70 PS 6-Zylindermotor.
Auch die elektrisch betriebenen Fahrzeuge werden stindig grofser.
Die Maschinenfabrik Esslingen hatte einen 5t Lastwagen mit Akku-
mulatorenbetrieb fiir 75 km Fahrbereich (bei voller Last auf ebener
Strafse) ausgestellt. Die Pritsche des Wagens hat einen Fassungs-
raum von 4 ><2,1><0,6 m. Biissing, Braunschweig bot ein dreiachsiges
Fahrgestell mit Benzin-elektrischem Antrieb durch im Fahrzeug-
rahmen gelagerte Elektromotore dar.

Beachtenswert sind die Bestrebungen zur selbsttitigen Kupp-
lung des Triebwagens mit dem Anhiingewagen bei Lastziigen; hier-
fir haben Meiller, Minchen und die Bergische Stahlindustrie
bemerkenswerte neue Anordnungen herausgebracht. Bei den Kipp-
vorrichtungen scheinen die hydraulisch betriebenen, wie die von
Meiller, Arnim Tenner, Wood vorherrschend zu werden. Sehr
gut durchgebildet ist die elektrisch-mechanische Kippvorrichtung von
Goossens (Abb. 1).

Hinsichtlich des Fassungsraumes der Omnibusse bildet sich
neben den kleinen Wagen mit 15 Plitzen ein mittlerer mit 20 bis 25
Platzen heraus, der fiir einen mittleren Verkehr sich bestens
eignet und infolge kriiftiger Bauart auch gréfserem Stofsverkehr
gewachsen ist. Firmen wie Diirrkopp-Werke, Magirus, Komnick,
Hansa-Lloydwerke, Magdeburger Werkzeugmaschinenfabrik, Daimler-
Benz, Krupp u. a. haben hier neue Modelle geschaffen, die mit einem
etwa 80 PS starken Motor ausgestattet sind und eine Fahrgeschwindig-
keit von 50km/Std. haben. Bei den Grofswagen dirfte mit dem
dreiachsigen 75 bzw. 100 PS Biissing-Omnibus mit einem zweistsckigen
iiberdachten Aufbau der Wagenbauwerke, Berlin fiir 81 Sitzplitze
das z. Zt. Hochste erreicht sein (siehe Abb. 2). Der Wagen ist fiir
den Berliner Verkehr bestimmt und wiegt trotz seiner Miichtigkeit
besetzt nur 12000 kg. Przygode.

Erweiterung der Untergrundbahn in London.

Das Netz der Londoner Untergrundbahnen wurde in den letzten
Jahren um zwei Strecken erweitert. Es handelt sich hierbei um die
City & South London Railway von Clapham bis Morden und um
die London Electric Railway zwischen Charing Crofs und Station
Kennington der ersteren Gesellschaft, mit Anschlufs an diese und
Wendeschleife in Kennington (siche Abb. 1). - Die Gesamterweiterung
betriigt rund 12 km.

Als Normalquerschnitt wurde fiir jedes Gleis eine eisen-
gepanzerte Rohre, wie die Abb. 2 zeigt, vorgesehen. Die durch-
schnittliche Tiefe unter Erdoberfliche betrigt etwa 12m. Die
16. Heft 1927. 46
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Tunnel haben in der freien Strecke 3,56 m und in den Stationen
6,46 m Durchmesser. Die beiden nebeneinanderliegenden Tunnels
haben 1,52 m gegenseitigen Abstand. Bei Annitherung an eine
Station vergrofsert sich dieser Abstand allmdhlich, um den fiir den
Bahnsteig nétigen Platz zu gewinnen. An der Ausfahrtseite der
Stationen hat das Gleis ein Gefille von 1:30 auf 9 m, an der
Einfahrtseite eine Steigung von 1:60 auf 180m. Diese Anordnung

Abb. 1. Ubersichtsplan iiber die Erweiterung der Untergrundbahn
in London.

begiinstigt die Beschleunigung der Ziige bei der Abfahrt und er-
miifsigt die Geschwindigkeit bei Einfahrt in eine Station, wodurch
Ersparung an Strom und geringerer Verschleils an den Bremsen
erreicht wird. Fir die Arbeitsdurchfithrung wurden an den Stellen,
an welchen Stationen vorgesehen wurden, Bedienungsschiichte her-
gestellt, die spiter als Schiichte fiir die Treppen, Aufziige und
beweglichen Treppen verwendet wurden. Die Tunnels wurden mit
dem Greathead-Schild oder mit einem Drehbagger iihnlich der Schnee-
schleuder (siehe Organ 1926, Heft 5, S. 97) vorgetrieben. Letztere
konnte nur in erdigem oder lehmigem Material verwendet werden.

Anstatt der vorgenannten Tunnelform wurden Eisenbeton-
tunnels verwendet, soweit starkes Grundwasser auftrat. Sie wurden
in offener Baugrube hergestellt. Als Begrenzung der Baugrube
wurden zwei parallele Eisenspundwiinde gerammt, das dazwischen
befindliche Erdmaterial entfernt. Hierauf wurden als riickwirtige
Verschalung in 15 cm Abstand von den Eisenspundwiinden Holz-

wiinde errichtet und die gesamte Eisenbewehrung fiir den ganzen
Tunnelquerschnitt eingebracht Nachdem der Boden betoniert war,
wurde die fertige, fahrbare Schalung des Tunnelquerschnittes in den
Betonierabschnitt vorgeschoben und die Wénde des Tunnels be-
toniert. Nach Vollendung der Decke wurde dann die Schalung in
den neuen Abschnitt weiter geschoben. Die Eisenspundwinde wurden
wieder gezogen und an anderer Stelle zu gleichem Zweck wieder-
verwendet. Die eingebauten Holzwinde auf der Riickseite wurden
belassen und der ganze Hohlraum zu beiden Seiten des Tunnels
mit Kies ausgestampft. Auf diese Weise wurden ungefshr 500 m
Tunnel hergestellt.

Abb. 2. Querschnitt durch einen Tunnel der Untergrundbahn.

Die Teilstrecke zwischen Charing Crofs und KenningtorL beginnt
an der Themse; sie wurde mit einem Gefille 1:30 unter der Themse
durchgefiihrt. Der Tunnel fiir die Richtung Charing Crofs -
Kennington wurde in die Linie der City & South London Railway
mittels Uberwerfung unter dieser Linie hindurch eingefihrt. Der
hier auftretende harte Fels wurde von Hand gebrochen. Bei der
Untertunnelung der Themse war fur die Arbeiten mit Prelsluft der
Einfluls von Ebbe und Flut von besonderer Bedeutung }

Als Schienen wurden Stuhlschienen mit 57 kg Metergewicht
verwendet. Die Weichen und Kreuzungen sind aus Manganstahl,
Zwischen den Schienen und Schwellen sind Gewebebauplatten ein-
gelegt, um das Gerdusch im Tunnel zu vermindern. Die Strom-
schienen sind aus Stahl von hoher Leitfihigkeit und anf Porzellan-
stiitzen verlegt. Zur Vermeidung der Unterhaltungsarbeiten am
Gleis sind wegen des starken Verkehrs die Schwellen in Beton
gelegt. Nur in der Endstrecke bei Morden, wo auch die Werk-
stitten und Wagenhallen sich befinden, ist das Gleis in Granit-
schotter gebettet. Die Signalbeleuchtung ist elekirisch, die Bremsung
elektro-pneumatisch mit Signalbeeinflussung. Wa.

Railway Age, 1926, November, S. 373,

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Verminderung der Schienen- und Spurkranzabniitzung durch eine
selbsttitige Sehmiervorrichtung an der Schiene,

Eine aufsergewthnlich starke Abniitzung der Schienenkdpfe
in Krimmungen der Norfolk und Western-Bahn in den Vereinigten
Staaten gab Veranlassung zu Versuchen mit der Schienenschmierung,
deren Ergebnis eine vierfache Lebensdauer der Schienen war. Auf
einer Strecke von 160 km in den Alleghany-Bergen, iiber die téiglich
70000 t rollen, betrug die Lebensdauer der in scharfen Krimmungen
mit einer Uberhshung von 112mm liegenden Aufsenschienen nur
zwei bis drei Jahre, wihrend die Innenschienen um etwa die Hiilfte
linger brauchbar blieben.

Vor zwei Jahren begann man damit, die Schienenkipfe an den
Innenseiten von Hand mit O] zu schmieren und zwar jeweils auf
zehn bis zwolf Schienenliingen an zwei aufeinanderfolgenden Kriim-
mungen verschiedener Richtung. Dabei wurde sorgfiltig darauf ge-
achtet, das Ol von der Schienenoberfliche fernzuhalten, um die
Reibung nicht zu beeintriichtigen. Nach den Beobachtungen wurde

das Ol von den Spurkrinzen auf 5 bis 20 km mitgenommen. So
wurde ein Verfahren gefunden, um das Ol auf die von den Spur-
krinzen angegriffenen Flichen der Schienen in einer Reihe von
Kriimmungen und Gegenkriimmungen zu verteilen.

Die Schmierung von Hand erforderte einen Dienst in drei
Schichten an jeder Schmierstelle, da die Olung hinter jedem durch-
gefahrenen Zuge notig ist, und so trafen 900/y der gesamten Kosten
auf die Bedienung. Man mufste also zu einer selbsttiitigen Schmjer-
einrichtung gelangen und hat unter mehreren anderen voriibergehend
verwendeten Vorrichtungen die im Nachstehenden beschriebene Bau-
art Derrick als die beste und erfolgreichste befunden (siehe Abb.).
Sie besteht aus einem geschlossenen Olbehillter von 3m Linge,
125 mm Breite und 100 mm Hohe, der an der Innenseite der Schiene
befestigt ist. Im Innern sind zehn um senkrecht zum Gleis stehende
Achsen drehbare Lederscheiben von je 125 mm Durchmesser gleich-
mifsig auf die Linge verteilt. Unter dem Einfluls der dariiber
fahrenden Ziige drehen sie sich und bringen das Ol aus dem
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Behiilter an die Spurkriinze der Réder, mit denen sie in Berithrung
kommen. Die Wellen, auf denen die Lederscheiben befestigt sind,
tragen Kettenrider, iiber welche eine endlose Kette von der_ersten
bis zur letzten Scheibe liuft. Der Antrieb dieser Kette erfolgt
durch ein Antriebsrad, dessen Bewegung von der gegenseitigen
senkrechten Verschiebung zwischen Schwellen und Schienen unter
der rollenden Last abgeleitet wird. Hierzu dient ein Schaltrad mit
zwei Klinken. Wihrend ersteres auf der Welle des Antriebsrades
sitzt, sind letztere mit den Schwellen fest verbunden und mit

Schienenschmiervorrichtung mit abgehobenem Deckel. Die teilweise
im Ol befindlichen Lederscheiben sind sichtbar.

Federn gegen das Antriebsrad geprefst. Im Takte der Schwellen-
durchbiegungen schalten daher die Klinken das Sperrrad weiter und
drehen damit das Antriebsrad sowie die zehn Lederscheiben. Diese
Vorrichtung wird etwa 30 m vor einer Kriimmung eingebaut und
ibr gegenitber an der Innenschiene stets eine Leitschiene angebracht.
Diese dient dazu, das Einklemmen der Schmierscheiben zwischen
Spurkranz und Schiene zu vermeiden und ihre Berithrung mit den
Spurkranzflanken zu erzwingen. Als Schmierstoff wird ein schweres,
zihflissiges Ol verwendet. Der Verbrauch hingt von der Stirke
des Verkehrs ab. ’

Die Beobachtungen ergaben, dafs ohne Riicksicht auf die Ent-
fernung von der Schmierstelle, der aulserordentliche Verschleils seit
der Anwendung der Olung vollstindig aufgehirt hat, und als Beweis
dafiir, dafs das Ol nicht auf die Schicnenoberfliche gelangt, ist der
Umstand angefiihrt, dals die Abniitzung an dieser Stelle der Schienen
in der regelmifsigen Weise weitergegangen ist. Aufser der grolsen
Ersparnis an Schieneumaterial werden folgende weitere Vorteile
angegeben : Fortfall der Lohne bei der hiufigen Schienenerneuerung
und der Kosten der Spurberichtigungen, die Ersparnis an Radreifen-
material bei Lokomotiven und Wagen, sowie der Gewinne an Ge-
schwindigkeit beim Durchfahren der Kriimmungen infolge des ge-
ringeren Laufwiderstandes.

Railw. Age 1. Halfte 1927, Heft 24. Bttgr.

Gleisunterhaltung mit maschinellen Einrichtungen.

Im Mirzheft 1927 des Bulletin ist ein Aufsatz von dem
Ingenieur Dino Levi de Veali der Mailinder Eisenbahnen er-
schienen, der die Verwendung von maschinellen Einrichtungen bei
der Gleisunterhaltung behundelt.

Er kommt zu dem Ergebnis, dals die Nachteile, die sich bei
deren Anwendung ergeben, die Vorteile ausgleichen. Er ist der An-
sicht, dals in Europa ihre allgemeine Einfiihrung nicht vorteilhaft ist,

Als Vorteile der Verwendung von Maschinen gegentiber der
Handarbeit bezeichnet er:

Erhshung der Giite der Arbeit.

Schonung der angesetzten Arbeitskriifte.

Erh6hung der Arbeitsleistung mit geringeren Arbeitskriiften.

Die Dichtung der Bettung unter eng nebeneinanderliegenden
Schwellen, wie am Schienenstofs und bei Weichen wird
bedeutend verbessert.

Der Schotter wird besser geschont und beim Stopfen nicht
mehr in kleine Teilchen zerklopft.

Eine Zerstérung der Schwellenkanten und Ecken findet nicht
mehr statt.

Demgegeniiber besteht der Nachteil, dals eine Umorganisation
des gesamten Baudienstes bei der Bahnunterhaltung notwendig wird.
Es miifste eine bedeutende Vergrofserung der Rotten- und Bahn-
meistereibezirke vorgenommen werden, mit einer bedeutenden Er-
hohung der Kopfzahl der Rotten. Dies wiirde wiederum eine Zu-
sammenziehung der gesamten Arbeitskriifte an einem Ort notwendig
machen, damit sie geschlossen an die entferntgelegeneren Teile der
Bezirke verbracht werden konnten. Diese Forderung wiire nur durch
Aufwendung eines hohen Kapitals fir Neubauten von Arbeiter-
wohnungen zu lssen. Die Zeitverluste durch Hin- und Riackfahrt
der Arbeitskriifte zwischen Wohnung und Arbeitsstelle wiren fiir
die Verwaltung betriichtlich.

Bei einer derartigen Vergrifserung der Rottenbezirke wiirden
die notwendigen kleineren Nebenarbeiten der Gleisunterhaltung stark
vernachlissigt werden. Auch wiirde die Durcharbeitung der Strecken
nur mehr in grolseren Zeitabschnitten als bisher moglich sein.

Wenn dauernd vier Gleisstopfmaschinen laufen, betrigt die
Ersparnis nach Angabe des Verfassers gegeniiber der Handarbeit
6 bis 15%. Scherer.

Uber eine neue Laschenform (Sparrenlasche).

Die Verwendung von langen Laschen mit grofsen Anlageflichen
wurde bisher als geeignet betrachtet, die schidlichen Einflisse der
Schienenstofse auf das Gleis herabzumindern. Wahrend derartige
Laschen in verschiedenen Formen zur Verwendung gelangten, ist
jetzt das Bestreben vorbanden, die Stofsschwellen nahe zusammen zu
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riicken und kiirzere Laschen zu verwenden. Wenn auch hierdurch
schon offenkundige Verbesserungen erzielt wurden, so scheint doch
diese Verlaschungsart nicht vollauf zu befriedigen. Wenn man auf
das Schweifsen der Schienen verzichtet, so ist doch immer das
zwischen den Schienen und Laschen vorhandene Spiel zu' beriick-
sichtigen und die Lasche so zu gestalten, dafs sie sich den Durch-
biegungen der Schienenenden anpassen kann. Dies ist aber um so
weniger moglich, je linger die Lasche ist. Wenn auch lingere Laschen
eine sehr starke Verbindung der Schienen ermdglichen, so hat sich

46*
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doch gezeigt, dals das Anpassungsvermdgen der kiirzeren Laschen
besser ist.

Aus der Beobachtung der Abniitzung der Schienen und Laschen
ergibt sich, dafs die Unterkante der Laschen an den Laschenenden
und die Oberkante der Laschen an den Schienenenden bei Belastung
des Stofses durch die Verkehrslast an der Schiene anliegen, Auf
Grund dieser Erscheinung wurde eine neue Laschenform ausgebildet,
die in ihrer Grundform zwei Sparren oder einem auf dem Kopfe
stehenden V #hnlich ist (éclisse-chevron, Abb.1). In der Ausfithrung
hat die neue Lasche das Aussehen einer rechtwinkligen, deren beide
oberen Ecken und deren Unterkante in der Mitte abgearbeitet ist
(Abb. 2 und 3). Die Kanten RS, FP und QG sollen nur die not-
wendigste Linge haben. Bei einem Achsabstand der Stofsschwellen
von 400 mm konnen die in der Abb. 2 angegebenen Abmessungen
gelten, wobei die Hohe und Stirke der Lasche vom Schienenprofil
und von der Verkehrslast abhiingen. Die Verlaschung erfolgt durch
2 Schrauben.

Nach der Quelle soll die neue Lasche folgende Vorteile bieten:

1. Auch bei kriftig angezogenen Laschenschrauben folgt die
Lasche den Durchbiegungen der Schienen,

2. Die Laschenschrauben brauchen nicht wie bisher bei groflser
Hitze gelockert zu werden,

3. Ein mit der neuen Lasche ausgeriisteter Stols hat fiir den
elektrischen Strom hohe Leitfihigkeit,

4. Die ganzen Anlageflichen der Lasche bleiben mit der Schiene
immer in Beriihrung. Der durch die Abniitzung eintretende Verlust
an Laschenhthe kann durch Nachziehen der Laschenschrauben wieder
ausgeglichen werden.

Zum Anbringen der Lasche sollen die Schwellenschrauben auf
zwei Schwellen beiderseits des Stolses gelockert werden. Die Laschen
werden daun angelegt und leicht angeschraubt. Hierauf ist der
Stofs um einige Millimeter zu dberheben. In dieser Lage werden
die Laschenschrauben vollstindig angezogen, wobei das Anziehen
der Schrauben abwechselnd an beiden Schrauben zu erfolgen hat.
Der Stofs wird dann wieder sich selbst iberlassen, die Schwellen-
schrauben werden wieder angezogen und der Stofs festgekrampt.
Ein solcher Stofs soll bei Zugshelastung nicht mehr als 3 mm nach-
geben. Die elastische Biegung der Schienen hiilt die Laschenschrauben
dauernd in Spannung, eine Lockerung der Schrauben ist daher kaum
mbglich. Bei Lockerung der Schrauben verliert die Lasche einen
grofsen Teil der Eigenschaften, die ihr zugeschriecben werden. Es
sind daher in der ersten Zeit die Schrauben auf ihren festen Sitz
zu beobachten. Wa.

(Revue générale des chemins de fer 1927 Mai, Seite 459 ff)

Buchbesprechungen.

Personenbahnhiéfe, Grundsitze fiir die Gestaltung grolser Anlagen
von Dr. Ing. W. Cauer, Geh. Baurat, Professor an der Techn.
Hochschule zu Berlin. Zweite, umgearbeitete und wesentlich er-
weiterte Auflage mit 142 Abbildungen im Text. Berlin, Verlag
von Julius Springer 1926. Preis 22,50 A.

Zwischen der ersten Auflage des Buches*) und der nunmehr
vorliegenden zweiten liegt die die bauliche Tiitigkeit wie den wissen-
schaftlichen Fortschritt hemmende Kriegszeit mit ihren Folgen. Der
Bahnhofsbau in grofsem Stil in Deutschland kam zum Stillstand,
nachdem der neue Leipziger Bahnhof noch 1915 fertiggestellt war.
Nach dem Kriege lebte die wissenschaftliche Arbeit bald wieder auf
und hier sind auf dem Gebiete der Bahnhofsanlagen die zahlreichen
Vortriige und Arbeiten des Verfassers aus den Jahren 1920—26
hervorzuheben, die in der vorliegenden zweiten und wesentlich um-
gearbeiteten Auflage verwertet sind.

Die Einteilung des Stoffes nach vier Abschnitten ist im Ganzen
die gleiche geblieben. Im ersten Abschnitt sind die Riicksichten auf
den Verkehr behandelt (zweckmiifsige Wege fiir Reisende, Gepiick-,
Post-, Express- und Eilgutbefsrderung, Zulissigkeit der Befsrderung
des (Gep#icks itber die Gleise hinweg). Die Wichtigkeit der Hohen-
lage des Eingangs und des Vorplatzes zu den Bahnsteigen wird bei
den schienenfreien Zugiingen fiir die Gepickbeforderung besonders
betont. Auch findet der Umsteigeverkehr Beriicksichtigung.

Der dritte Unterabschnitt, der die Trennung der Wege fiir den
Zu- und Abgang der Reisenden behandelt, ist betriichtlich erweitert ;
es wird auf die Folgen der Trennung von Gepickannahme und Aus-
gabe hingewiesen. Hier wird die zweckmiifsige Grundrifsanordnung
der Empfangsgebiiude besprochen; neben den #lteren sind die neueren
Empfangsgebiude von Karlsruhe, Leipzig und Stuttgart, im Entwurf
auch von Zirich als Beispiele besprochen. Lehrreich ist auch die
Verwertung der Erfahrungen bei der Planung des neuen Bahnhofs
von Ziirich, zu dessen Vorarbeiten der Verfasser zur Erstattung
eines Gutachtens herangezogen war.

Im zweiten Abschnitt bei den betrieblichen Riicksichten ist
zunichst neu die wichtige Erérterung der Bahnhofsform, die mit
der Fithrung der Streckengleise zusammenhingt. An dem Grund-
satz der selbstindigen und moglichst kreuzungsfreien Durchfiithrung
siimtlicher Streckenhauptgleise, auch der Hauptgiitergleise selbst, wird
festgehalten. Letztere sollen tunlichst nicht tiber den Personen-
bahnhof gefithrt werden. Es werden neben den verkehrlichen die
noch gréfseren betrieblichen Nachteile des Kopfbahnhofs betont. Die
zweckmiifsige Ausfithrung von Gleisiiberwerfungen wird besprochen.
Eine etwaige Anordnung eines Vorbahnhofs kommt zu ihrem Recht.

*} Vergl. Organ 1913, S. 447.

Der vierte Unterabschnitt, die zweckentsprechende Lage und
Benutzungsart der. Bahusteiggleise und der Bahnsteige, sowie die
Fihrung der Streckengleise betreffend, ist gleichfalls wesentlich ver-
mehrt. Es wird hier schon die Lage des Abstellbahnhofs erértert und
namentlich die Bedeutung der gegenseitigen Vertretung der Bahnsteig-
gleise fiirihre Ausnutzung vor Augen gefiihrt. Die Behandlung der Uber-
holungsbahnhéfe (in Staffelform und mit Umfahrgleis), die Trennungs-
und Kreuzungsbahnhofe und hiermit vereinigt, die Beriihrungs-
bahnhofe, sowie die Kopfbahnhofe ist wesentlich umgearbeitet und
erweitert und mit neuen Abbildungen versehen. Die betrieblichen
Vorziige des Richtungsbetriebes gegeniibrr dem Linienbetrieb werden
im allgemeinen bestiitigt.

Der sechste Unterabschnitt behandelt die Lage und Anordnung
der Bahnhofsteile bei den Kopf-, Kreuzungs- und Trennungsbahn-
hiofen. Hier ist besonders anf die Lage des Umstellbahnhofs, die
Anordnung der Durchlaufgleise eingegangen. Die Post- und Eilgut-
anlagen finden eingehendere Wiirdigung. vl

Ganz neu hinzugekommen ist der achte Unterabschnitt bei den
verschiedenen Bahnhofsformen iiber die Leistungsfihigkeit der
Bahnsteiggleise und ihre durch sie bedingte, von der Strecken-
belastung abhiingige Anzahl — ein Muster wissenschaftlicher Be-
handlung.

Auch der dritte und der vierte Abschnitt iiber die Lage des
Bahnhofs zur Stadt, den Stidtebau berithrend, verbreitet sich iiber
die Ausfuhrbarkeit, insbesondere den Bauvorgang bei Neu- wie auch
bei Umbauten. Auf die Wichtigkeit der Beriicksichtigung der
Hohenverhiltnisse neben denjenigen der Lage weist der Verfasser
wiederholt hin,

Herausgenommen sind die besonderen Bahnhife der Neben-
bahnen, was der Einheitlichkeit der Stoffbehandlung zugute kommt.
Hinzugekommen ist neben dem wesentlich erweiterten Namens- und
Sachverzeichnis schliefslich eine sorgfiltig bearbeitete Ubersicht des
Schrifttums, auf welche an einzelnen Stellen des Textes hin-
gewiesen ist.

Die Ausstattung des Buches ist vorziiglich. Wenn die Be-
handlungsweise des Stoffes (nicht von den Bahnhofsformen, sondern
von den zu beriicksichtigenden Gesichtspunkten ausgehend) auch
hier und da Wiederholungen zur Folge hat, so hat sie doch den
Vorzug einer mehr wissenschaftlichen Behandlung und bewahrt vor
den Gefahren des Schematisierens. Das im wesentlichen auf deutsche
Verhiltnisse mit ibren. strengen Grundsitzen Bezug nehmende Werk
wird bei der Planung eines grofseren Personenbahnhofs einschliefslich
des Empfangsgebiudes ein ebenso unentbehrlicher Ratgeber sein
wie bei einem eingehenderen Studium des Stoffes an unseren Hoch-
schulen, Wegele.

Berichtigung.

In der Zuschrift des Herrn Professor Jahn in Heft 14, Seite
266 heifst es im letzten Satz infolge eines Versehens: ,Diese starke
Verminderung der Zugkraft scheint mir mit der Erfahrung in

Widerspruch zu stehen. Es soll heifsen: . . . . .schien mir mit
der Erfahrung in Widerspruch zu stehen.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.





