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Gefallbahnhife.

Von Reichshahnrat Dr,

I. Begriff. Bauliche Gesichtspunkte. Geschichtliches.
Gefillbahnhofe sind Verschiebebahnhéfe, auf denen die
Schwerkraft ausschlieBlich oder doch ganz iiberwiegend die
zur Zugzerlegung und Zugbildung notwendigen Bewegungs-
krifte liefert. Die diesen Zwecken dienenden (Heise miissen
daher iiberall, wo haltende Fahrzeuge in Bewegung gesetzt
werden sollen, so stark fallen, daB dies durch die eigene Schwere
der Fahrzeuge geschehen kann. Hieraus folgt fiir die Anlage

Ing. Massute, Liibeck.
gruppe teilweise oder auch in ihrem ganzen Umfange neben
der Richtungsgruppe anzuordnen. )

Der in Abb. 1 b angegebene Lingsschnitt beriicksichtigt
die fiir die verschiedenen Bahnhofsabschnitte maBgebenden
Lautwiderstinde, sowie die Forderungen, die an eine leistungs-
fahige Ablaufanlage zu stellen sind. Grundsitzlich ist bei der
Bemessung der Neigungen nicht von den durchschnittlichen,
sondern von den grifiten vorkommenden Laufwiderstinden

von Gefdllbahnhofen zweierlei: auszugehen. Jedoch kénnen selten auftretende Grenzwerte
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Abb., 1a und 1hb.

1. Im Grundril} lassen sich die vier Gruppen der Einfahr-,
Richtungs-, Stations- und Ausfahrgleise nur hintereinander
anordnen.

2. Wo ein Verschiebebahnhof als Gefillbahnhot angelegt
werden soll, muf ein ausreichender Hoéhenunterschied zwischen
Ein- und Ausfahr-Ende von Natur vorhanden sein oder ge-
schatfen werden kénnen. Und zwar werden fiir Bahnhofe, die
aus Hinfahr-, Richtungs-, Stations- und Ausfahrgruppe be-
stehen, etwa 20 m gebraucht, wihrend fiir solche, die nur eine
Einfahr- und eine Richtungsgruppe umfassen, die zugleich
Ausfahrgruppe ist, etwa 9 m geniigen.

Der Grundriff eines Gefillbahnhofs, wie er in Abb. { a
skizziert ist, stimmt im Bereich der Einfahr- und Richtungs-
gruppe mit dem eines Flachbahnhofs weitgehend iiberein.
Zwischen Richtungs- und Ausfahrgruppe ist eine groBere
Liingenentwicklung durch die Zwischenlage der Stations-
gruppen bedingt, die beim Flachbahnhof meist seitlich liegen.
Ferner ist es heim Gefillbahnhof nicht moglich, die Ausfahr-
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unberiicksichtigt bleiben, wenn fiir solche Fialle Vorkehrungen
tiir die glatte Abwicklung des Betricbes getroffen sind (Einsatz
von Lokomotiven und Verstirkungsmannschaften).

Wenn alle Wagen und Wagengruppen gleiche Laufwider-
stinde hatten und es somit keine Laufzeitunterschiede giibe,
wiare fiir Gefillbahnhofe ein durch alle Gleisgruppen gleich-
miiflig durchgefiihrtes Gefille das gegebene Lingsprofil. In
dieser Form sind die beiden Gefillbahnhife Dresden-Friedrich-
stadt und Chemnitz-Hilbersdorf, zu deren Entstehungszeit um
die Jahrhundertwende die Laufwiderstinde noch nicht er-
forscht waren, gebaut. Chemnitz-Hilbersdorf besall beispiels-
weise urspriinglich eine mehr als 1400 m lange Rampe von
10°/50 (1:100). Die in Abb. 2 und 3 dargestellten Liingsschnitte
dieser beiden Bahnhife zeigen die zur Verbesserung der Wagen-
folge nachtriglich eingebauten Versteilungen der Hauptablauf-
anlagen auf 12,5°/,, (1:80) in Dresden-Friedrichstadt und
20°/y (1:50) in Chemnitz-Hilbersdorf. Der neue Gefillbahn-
hof Zwickau (Abb. 4) war zunichst ebenfalls mit einem durch-
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gehenden Gefille von 10°/y, (1:100) auf 1560 m Liange geplant. |
Bei der Bauausfuhrung wurden jedoch steilere Strecken von |
16,7 und 20°/,, (1:60 und 1:50) in die Haupt- und Neben-
ablaufanlagen eingelegt und dafiir die ibrigen Gleise etwas
abgeflacht.

SchlieBlich ist bei der Planung von Gefillbahnhofen eine
moglichst gerade Gleistithrung anzustreben und beim Bau |
besonderer Wert auf die Verwendung guter Oberbaustoffe zu
legen, damit die Anlage nicht von vornherein unndétig mit
hohen Laufwiderstinden belastet wird, die sich nie oder nur
mit groBen Kosten beseitigen lassen.

wihrend in Frankreich dieses Verfahren zuerst im Jahre 1863
auf dem Bahnhof Terre-Noire bei St. Etienne angewandt wurde.*
Weitere (efillanlagen waren z. B. in Leipzig seit 1858 und
in Zwickau (Sa.) seit 1861 im Betrieb.

Wiihrend es sich bei diesen Anlagen meist um Ortsgiiter-
bahnhofe handelt, finden sich darunter doch auch einige Zug-
bildungsbahnhéfe, die man als Gefillbahnhife mit Einfahr-
und Richtungsgruppe bezeichnen kann.  Die Ablaufgleise
lagen im allgemeinen im Gefille von 10°/,, (1:100), das teil-
weise bis in den oberen Teil der Richtungsgleise hineinreichte,
wihrend deren unteres Ende waagerecht war.
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Das Rangieren auf geneigten Clleisen reicht bis in die An- ’

finge des Eisenbahnwesens zurtick und wurde zuerst in Deutsch-
land angewendet. Der Franzose Jacqmin schreibt dariiber
1883 in der ,,Rev. gén. Chem. de Fer* [vergl. (m)*)]: ,,Wenn
auch die Rangierart auf verschiedenen Stationen, von denen
die Hauptgleise mit Steigung abgehen, selbstindig gefunden
ist, so gebiithrt doch Deutschland und inshesondere Sachsen
der Vorzug, das System zuerst in grifierem Mafstabe bewulit
angewendet und weiter entwickelt zu haben. In Dresden-
Neustadt rangiert man auf diese Weise seit dem Jahre 1846,

*) Am Schlusse des Aufsatzes ist ein Schrifttumsverzeichnis
angefiigt, auf das im Text durch Angabe der entsprechenden
Ordnungsbuchstaben verwiesen ist.

| Der erste Verschiebebahnhof, auf dem der Gefillgrund-
. satz folgerichtig auch auf die Stations- und Ausfahrgruppe an-
| gewendet wurde, entstand in den S0er Jahren in England.
B ist der Gefillbahnhof Edgehill in Liverpool, der in der
Railroad CGazette von 1887 (vergl. auch Org. Fortschr. Hisen-
bahnwes. 1887, S. 233) beschrieben ist. Im ersten Ausbau
besal er 6 Einfahr-, 24 Richtungs-, zweimal 12 Stations- und
4 Ausfahrgleise mit langen Randweichenstra Ben und Steigungen
| von 10 bis 14,394 (1:100 bis 1:70) in den Weichen- und
Kriimmungsstrecken und von 8,7 bis 10%/y, (1:115 bis 1:100)
in den Geraden.
In ganz ahnlicher Weise sind die deutschen Gefallbahn-
Dresden-Friedrichstadt  (1894), Chemnitz-Hilbersdorf

hife
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(1902) und Niirnberg (1903) gestaltet worden. Demgegeniiber
sind bei dem jetzt entstehenden: Gefillbahnhof Zwickau fiir
die Entwicklung der Verteilungsweichen der Richtungsgruppe
die neuen Erkenntnisse der Ablaufdynamik verwertet worden.
AuBerdem wurde fiir die Stationsgruppen ein Grundril ge-
withlt, der im Vergleich zu der fritheren Form erhebliche
Ersparnisse an Entwicklungslinge bringt.

Nach dem Gefiillgrundsatz durchgebildete Einfahrgruppen
mit allméhlich zunehmender Neigung, in denen die Ziige
durch Balkenbremsen festgehalten werden, die zugleich als
Zulautbremsen dienen, sind auf den Bahnhifen Wanne-Herne
und Duisburg-Hochfeld (seit 1928) im Betrieb.

IL. Der Betrieh unter Beriicksichtigung der Neigungsverhiiltnisse.
A. Allgemeines.

In betrieblicher Hinsicht folgt aus der baulichen Rigenart
der Gefallbahnhofe, daB nur einseitig betriebene Verschicbe-
bahnhofe als Gefiallbahnhife angelegt werden kénnen.

Der Betrieb auf den Gefillbahnhéfen gleicht einem neu-
zeitlichen Fertigungsverfahren, denn die Arbeitsginge der

wie z. B. in Dresden-Friedrichstadt, nicht der Ifall, so muf}
eine besondere Gruppe von Zerlegegleisen vorhanden sein,
in die die Ziige aus der Einfahrgruppe iibergefiithrt werden
miissen.

Die vorbereitende Behandlung der Zige in den Zerlege-
gleisen unterscheidet sich von der auf den Flachbahnhofen
insofern, als die Ziige wegen der starken Neigung der Zerlege-
gleise gegen unbeabsichtigtes Abrollen gesichert werden miissen.
Dies kann je nach der Betriebsweise durch Anziehen von —
in der Regel drei — Wagenhandbremsen oder durch Anhiingen
des Zuges an ein Ablaufseil oder durch Festhalten der untersten
Wagen in einer Haltebremse geschehen. Ein zweiter Unter-
schied besteht darin, dal auf Gefillbahnhéfen, soweit sie nicht
mit Seilanlagen betrieben werden, bei Beginn des Ablaufs die
Pufferfederkrifte fiir das Anlaufen der Ziige nutzbar gemacht
werden kénnen. Soll dies noch iiber das natiirliche Maf hinaus
geschehen, so wird der Zug von der Zuglokomotive zusammen-
gedriickt (gestaucht), wobei gich die Pufferfedern spannen,
und durch Festbremsen der obersten und untersten Wagen
in dieser Lage festgehalten.
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Abb. 4. Vbf Zwickau

Zugrerlegung, des Sammelns in den Richtungsgleisen, des
Ordnens nach Stationen und der Zughildung reihen sich hier
zu einem stetigen, von Gegenldufigkeiten vollig freien Flief-
gang aneinander. Als bewegende Kraft wird dabei iiberall
nur die Erdanziehungskraft verwendet.

Lokomotiven werden auf Gefillbahnhifen lediglich zur
Behandlung von Vorrangwagen und in den Zusatzanlagen be-
nutzt, wihrend auf den Flachbahnhifen alle Bewegungen
durch das Zusammenwirken von Lokomotiv- und Schwerkraft
oder ausschlieBlich durch Lokomotivkraft hervorgerufen
werden. Die Betrichsweisen beider Bahnhofsformen weichen,
bei den einzelnen Arbeitsvorgingen desto mehr voneinander
ab, in je gréBerem Umfang auf Flachbahnhéfen Lokomotiven
die bewegende Kraft hierfiir liefern. ~Am starksten ist der
Unterschied beim Ordnen nach Stationen und bei der Zug-
bildung.

Weiter ist fiir die Gefillbahnhéfe der hohe Einsatz an
Bremsmannschaften in den Richtungs- und Stationsgruppen
kennzeichnend. Dieser ist dadurch bedingt, daB das Gefille
aut die Wagen mit den grofiten Laufwiderstinden abgestellt
werden mufl. Dadurch wird allen Fahrzeugen mit geringeren
Laufwiderstinden ein UberschuB an Energie zugefiihrt, der
spater wieder vernichtet werden muf.

B. Die Zugzerlegung.
1. Die Bewegungen in den Zerlegegleisen.

Am besten ist es, wenn die ankommenden Ziige von der
Strecke unmittelbar in die Zerlegegleise cinfahren. Ist dies,

(Sachs) — (im Bau).

Fiir das Heranfithren des ablaufenden Zuges an den
Ablaufpunkt und die Regelung der Zufithrungsgeschwindigkeit
sind drei Betriebsweisen zu unterscheiden:

a) Bis etwa vor einem Jahrzehnt hat man auf Gefill-
bahnhofen die Ziige nur mit besetzten Handbremsen ablaufen
lassen: Der Zug lauft durch Lisen der Bremsen (in der Regel
zunéchst drei) an, mit deren Hilfe auch die Geschwindigkeit
wihrend des Ablaufs nach Bedarf geindert wird. Kine fein-
fiihlige Geschwindigkeitsregelung ist dabei nicht zu erreichen,
weil die grobe Befehlsiibermittlung durch Pfeifensignale und
die schwer zu berechnende Bremswirkung dem entgegenstehen.
Da die Zugvorrichtungen wiihrend des Ablaufs gestreckt sind,
mull vor Beginn des freien Ablaufs jedes Wagens und jeder
Wagengruppe ein Stau erzeugt werden, damit sich die Kupp-
lung an der Trennstelle entspannt und herausgeworfen werden
kann. Bei Finzelwagen und Gruppen bis zu drei Wagen ge-
schieht dies mit Hilfe eines 45 mm hohen, an einer Stange
befestigten Hisenkeils (,,Kriicke*), der vor ein Rad der ersten
Achse des abzukuppelnden Fahrzeugs gehalten wird, und iiber
den dieses Rad hinwegklettert. Bei grifleren Gruppen wird
die Stauchung durch Anziehen einer Handbremse dieser
Gruppe hervorgerufen. Zum Entkuppeln dient entweder eine
Holzstange oder besser eine CGlabel. Es ist ein Vorteil dieses
Verfahrens, daBl der Ablaufpunkt nicht unbedingt festliegt,
sondern je nach den Erfordernissen der Wagenfolge talwirts
oder bergwiirts verlegt werden kann. Der Ablauf mit ver-
dnderlichem Ablaufpunkt ist von Frohne (k) beschrieben
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und vom Verfasser (q) ablaufdynamisch untersucht worden.
— Fiir den Ablauf mit besetzter Handbremse wird eine Rangier-
mannschaft von sechs bis sieben Mann gebraucht, (An-
wendungsgebiet z. B. Vbf Zwickau [Sachsen]).

b) Um die Zufithrungsgeschwindigkeit jederzeit den augen-
blicklichen Erfordernissen anpassen zu kénnen und um Personal
zu sparen, wurden gegen Ende des vorigen Jahrzehnts die
Vbife Dresden-Friedrichstadt und Chemnitz-Hilbersdorf mit
»Seilablaufanlagen™ ausgeriistet.  Hierbei wird das obere
Ende des Zuges an ein zwischen den Schienen laufendes end-
loses Seil angehdngt. Dessen Geschwindigkeit kann von einem
Bediensteten geregelt werden, der von einem erhéhten Standort
aus den Ablaufpunkt iiberblickt und zugleich Ablaufmeister

ist. Zwischen Seil und Zug werden die Krifte durch einen
soeilwagen tibertragen, der nétigenfalls auch Druckkrifte

auszuitben vermag, die denen einer kleinen Rangierlokomotive
entsprechen. Im Ruhezustand 146t er sich profilfrei zusammen-
klappen. Da auch bei diesem Verfahren die Kupplungen
withrend des Ablaufs gestreckt sind, liegen hinsichtlich des
Entkuppelns und des veridnderlichen Ablaufpunktes die gleichen
Bedingungen vor wie beim Ablauf mit besetzten Handbremsen.
Wegen der Ersparnis der Wagenbremser geniigt fiir den Ablauf
mit Seilanlagen eine Rangiermannschaft von drei Mann.

¢) SchlieBlich hat die Entwicklung der Balkengleishremsen
noch den Weg zu einer dritten Betriehsweise geebnet, wie sie
auf den Bahnhéfen Wanne-Herne und Vbf Duisburg-Hochfeld-
Siid eingefithrt worden ist. Auf diesen Bahnhofen befindet
sich am unteren Ende der Zerlegegleise eine Staffel von Balken-
gleisbremsen, die bis zum Beginn des Ablaufs als Halte- und
wa;lnerld des Ablaufs als Zulaufbremsen dienen. Ahnlich wie
bei der Seilanlage hat der Bremswérter.am Ablaufpunkt, der
auch hier die Tatigkeit des Ablaufmeisters mit versieht, die
Regelung der Zufithrungsgeschwindigkeit jederzeit in der Hand.
Da der Zug withrend des Ablaufs stets gestaucht ist, sind die
Kupplungen schlaff, zum Entkuppeln geniigt ein einziger
Mann. Insgesamt sind also nur zwei Mann Rangierpersonal
erforderlich. Der Ablaufpunkt kann hier allerdings nur inner-
halb sehr enger Grenzen verschoben werden.

Zusammenfassend ist zu sagen, dafi der Ablauf mit Hand-
bremsen zwar iiberall anwendbar ist, dall sich fiir Hoch-
leistungsbahnhéfe jedoch immer Anlagen mit Zulauf: und
Haltebremsen empfehlen, die gegeniiber Seilanlagen wegen der
geringeren Bau- und Betriebskosten Vorteile bieten. Seil-
anlagen sind in solchen Fillen berechtigt, wo die Kinfahr-
gruppe nur eine so schwache Neigung erhalten kann, daB
ohne zusitzliche Druckkrifte nicht auszukommen ist (z. B.
Vbf Chemnitz-Hilbersdort). Sie diirften daher fast ausschlie3-
lich bei Umbauten in Betracht zu ziehen sein.

Eine Gegeniiberstellung des Bedarfs an Rangiermann-
schaften enthilt Zusammenstellung 1.

Zusammenstellung 1.

. Ablauf-| Ent- |W -1 o

Ablauf 3 | Eabe |Wegid Summe
Meister kuppler [bremser

a) mit besetzten Handbremsen 1 2 3—4 6—17

b) mit Seilablaufanlage . . . . . 1) 2 == 3

¢) mit Halte- u. Zulaufbremsen 12) 1 s 2

1) zugleich Bediener der Seilablaufanlage.
2) zugleich Bremswirter.

Wiihrend auf Flachbahnhofen der Ablaufpunkt auf dem
Hselsriicken in dem Engpal zwischen Einfahrgruppe und
Richtungsgruppe stets eindeutig festliegt, hat man bei Getill-
bahnhoten die Wahl zwischen zwei Zonen, in denen der freie

Ablauf der Fahrzeuge beginnen kann. Entweder 1ost man die
Kupplungen bereits im unteren Teil der Zerlegegleise (z. B. auf
den Vbfen Dresden-Friedrichstadt, Chemnitz-Hilbersdorf und
Zwickau), oder die Wagen werden wie auf den Flachbahnhdofen
(z. B. auf Vbf Niirnberg) in dem Bereich zwischen Einfahr-
und Richtungsgruppe abgekuppelt. Hinsichtlich des Zeitaut-
wandes sind belde Verfahren gleichwertig, da sich sowohl bei
dem einen wie bei dem anderen die Zugabliufe mit einer ganz
geringen Zwischenzeit aneinanderreihen lassen.
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Fall 1. Ablaufpunkt in den Zerlege-(Einfahr-)Gleisen.
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Fall 2. Ablaufpunkt zwischen Zerlege-(Eintahr-)Gruppe
und Richtungsgruppe.
a) Zwei Zulaufhbremsen Z und in jedem Zerlegegleis eine Riick-
haltebremse R.
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b) Zwei Zulaufbremsen 7. Heranfiihren der Ziige an den Ablauf-
punkt mit drei (vier) besetzten Wagenhandbremsen.
Abb. 5.
Verschiedene Verfahren des Ablaufbetriebes auf Gefillbahnhéten
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bei Verwendung von Gleisbremsen in der Zerlege-(Einfahr-)Gruppe.

Beim Ablauf mit besetzten Handbremsen spielt die Lage
des Ablaufpunktes eine untergeordnete Rolle. Bei der Ver-
wendung von Seilanlagen kommt nur der Ablauf aus den
Zerlegegleisen in Frage, da die Seile oberhalb der Weichen-
straBen enden miissen. Bei Ablaufanlagen mit Balkenbremsen
ist die Wahl nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu treffen.
Die verschiedenen Moglichkeiten sind in Abb. 5 dargestellt.
Wenn die Wagen aus den Zerlegegleisen frei ablaufen (Fall 1),
ist fiir jedes Zerlegegleis eine Balkengleishremse notwendig,
die als Zulauf- und Riickhaltebremse dient. Hierbei kann der
Ablauf unmittelbar aus der Stellung vor sich gehen, in der

der Zug bei der Einfahrt zum Halten gekommen ist. Beginnt
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der freie Ablauf in den Verbindungsgleisen zwischen Einfahr-
und Richtungsgruppe, so muB in jedem Verbindungsgleis
eine Zulaufbremse angeordnet werden. Da in der Regel zwei
solche Gleise vorhanden sind, ist mit zwei Zulaufbremsen zu
rechnen.  In diesem Falle miissen die Ziige vor Beginn des
Ablauts erst aus den Zerlegegleisen an den Ablaufpunkt
herangetiihrt werden. Dies kann entweder (Fall 2 a) mit
Hilfe von Riickhaltebremsen, mit denen alle Einfahrgleise aus-
zuriisten sind, oder aber (Fall 2 b) durch Kinsatz besonderer
Bremsmannschaften geschehen. Ammann (b) gibt die Lange
der Zulaufbremsen mit 15 und diejenige der Haltebremsen
mit 6 m an.

Von der Zahl der Zerlegegleise hingt es ab, welches von
den drei Verfahren am wirtschaftlichsten ist. Mit den
Ammannschen Kostenwerten von 1931 (b) sind’ die Brems-
kosten fiir eins bis zwolf Einfahrgleise fiir die drei dargestellten

Zusammen

Losungen in der Zusammenstellung 2 einander gegeniiberge-
stellt. Fall 1 ist fiir eins bis drei Einfahrgleise am wirtschaft-
lichsten, Fall 2 a fiir vier bis sieben (oder vier bis neun) und
Fall 2 b fiir acht bis zwolf (oder zehn bis zwolf) Einfahrgleise.
Wenn sich die Kostenwerte in den letzten Jahren geiindert
haben sollten, ist es mdglich, dafl heute die Grenzen etwas
anders liegen. Wenn die Kosten fir die Fille 2a und 2 b
gleich sind, ist der Einbau von Riickhaltebremsen vorzu-
ziehen, weil sich damit eine sicherere und straffere Betriebs-
fithrung erzielen 1a6t.

Auf die Gestaltung des Léangsprofils der Einfahrgruppe
soll hier nicht niher eingegangen werden. Aus den Richtlinien
tiir die bauliche Ausbildung von Verschiebebahnhifen (RiVbf)
und den Arbeiten von Ammann, Holfeld, W. Miiller und
Zoche sei lediglich festgestellt, dal die friiher angewendete
gleichbleibende Neigung als unwirtschaftlich erkannt ist und

stellung 2.

Vergleich der Bremskosten!) bei verschiedenen Verfahren des Ablaufbetriebes aut Gefillbahnhafen.
(Das billigste Verfahren ist fiir jede Anzahl von Zerlege-(Einfahr-)Gleisen durch starke Unarandung der Gesamtkosten-Spalte gekennzeichnet. )

1] 2 | 3 4] 5 | 6 7] 8 Jo] 10 l11] 12 | 13 [[14] 15 | 16 | 17 | 18
Fall 2b
Fall 1 Fall 2a Ablaufpunkt unterhalb der
Ablaufpunkt in den Zerlegegleisen Ablaufpunkt unterhalb der Weichenentwicklung || Weichenentwicklung am Ablaufende
oberhalb der Weichenentwicklung am Ablaufende der Zerlegegruppe der Zerlegegruppe
am Ablaufende der Zerlegegruppe — zwei Zulaufbremsen von 1= 15m und in — zwei Zulaufbremsen von 1 =15 m,
—in jedem Zerlegegleis eine Zulauf- jedem Zerlegegleis eine Riickhaltebremse von Heranfahren an den Ablaufpunkt
& bremse von 1=15m — l—=6m — mit drei?) besetzten Wagen-
Z Handbremsen —
EQ ~O Q o =) (] d =]
R S L@ o g N o g E gg
o | WiE . g : g o= |H
AHES TP L N PRI PP IR B PR I
2| =88 gs E |Sng = =2 g || gse@es | £ |9y, = = = = <N g
g1 |EhefS |2 858 = |[W|8 |1|85LES |5 252 8 | 0|S £|35 B5E| S
S~ 87888 |4 (885 | § | ~|on | = |PSE%ES| 2| g388 ~|ln B|3&7 285 | &
: = S = = s 2 HEY
I HEH AR R EEESEEE R A B e
|2 sB8E8 | B 288 & || ®|MEE| g | DE5E8 |5 | 288 T | B |MsE |84 EGE| 8
2 o | e a8 | g | B, g5 | 2 | W 35| 5| 55 B gl do BB AR @ =
Sl 8| EES) |2 l&es| + [ E|212| 5 |TERSN | | &en| o | §| B8 (525 Al T
15| EwEE8 |2 |aed| & 8|87 |5|8=88=|48|REg| M AR g8lh83| &
S| 8| E2E3S | 4 |82 | M B oM |2 | 22888 | | wgX | 5l 8o [Ha ¥ 8| o
5| Z82 "R | 3 | SES Bl2.c| 2| 88mSg| 8|83 T 2l g & gl Il ey -
= = =F = e 0 < 3 el Sl 25| =2 o=Z®f = ) T X e 73 g «3 | Lol ooy -
S|8B4 gEe | E| 23S 3 B 8T®| S 4S8 | 8 |ags| M T 52 | e 25 g
NIZ|EFES- | 2|82 | & (E|ggs|d|ad8se|8|88s| o || E|5E5 |45~ 882| 3
2wy, (M| BB | & ElTEF |2 | 2R | @ | 2B | 8 E|TCN | SEE| 252 2
S HEESE |5 |MeY | B N85 | |AE8S5 | . MEY OB I8 g |A89|8EY |
- ;-E <L ke = =] B g+ g N2 ~ @ = 2 = i) o >
© | 5EEST (Z (492 @ |S|3s |8|553%7 |2 |25 ¢ | 3|E B lExYlsSs| @
— iy ] fied 3 Do -— Q o < = ] -~
25,8858 5D © 388 |z |E.E8E |5 |58 ) =5 1287 58 <
g Falt_-,wéﬂ_‘d N ,;_S:MQ 8 e = E'ES'QH @ 'E"M; o g L = R ..EMQ'
i 6 2 i | N == i (@] i
IEE- I I e LI
RH SM R M TM A T TH JM TM
I sl L _ -
1 1 7875 15375
2 2 156750 23250
3 3 23625 31125 3 9450 32700 45750
4 4 31500 39000 4 12600 35850 45750
5 5 39375 46875 5 15750 39000 45750
6 6 47250 3 7500 54750 6 18900 42150 45750
'7 7 551925 R Ly Iat i
L)‘a _12‘) 62625 s | 45750 7 22050 3 7500 45300 2 | 15750 | 122) 30000 45750
8 8 63000 70500 8 25200 48450 45750
9 9 70875 78375 9 28350 51600 45750
10 || 10 78750 86250 10 31500 54750 45750
11 | 11 86625 94125 11 34650 57900 45750
12 | 12 94500 102000 12 37800 61050 45750
| |

_ 1) Kostensiitze fiir die (leishremsen (Bauart Frélich)
5. 216 (Anlagekosten fiir 1 m Gleisbremse = 3000 .4.4).

%) Wenn fiir Hochleistungsanl
fir Sp. 17: 37500 ZA und fiir Sp. 18:
fahrgleisen an am wirtschaftlichsten.

nach Ammann, Rangiertechnik, Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1931,

agen mit 4 Wagenbremsern/Schicht gerechnet wird, lauten die Angaben fiir Sp. 16: 15 Bremser,
53250 Z. Unter dieser Voraussetzung ist Fall 2a von 4 his 9 und Fall 2b erst von 10 Ein-
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statt dessen ein allméhlich nach dem Ablaufpunkt etwa von
3 bis 159/, zunehmendes Gefille vorgeschlagen wird, das eine
durchschnittliche Neigung von rund 7°/y, (1:140) fir die Kin-
fahrgruppe ergibt.

2. Der Hawptablawf.

Da grifiere Wagengruppen nicht mit Hemmschuhen aut-
gefangen werden diirfen, es jedoch unwirtschaftlich wire, die
groBe Zahl der in den Richtungsgleisen nun einmal notwendigen
Hemmschuhleger nur ungeniigend auszunutzen, 1aft man auf
Gefillbahnhiéfen zur Ersparnis von Begleitmannschaften in
der Regel nur grofe Wagengruppen und solche Wagen mit be-
setzten Handbremsen ablaufen, die aus irgendwelchen Griinden
nicht auf Hemmschuhe laufen diirfen. Kleinere Gruppen da-
gegen teilt man so weit auf, dal} die Hemmschuhbremsung
moglich wird. Auf diese Weise kann man mit drei Gruppen-
begleitern in jeder Schicht auskommen.

Fiir den freien Ablauf gelten beim Getallbahnhof die
gleichen Grundsitze wie beim Flachbahnhot: Eine Steilrampe
dient zur Verminderung der Laufzeitunterschiede, und die
Woeichen am oberen Ende der Richtungsgruppe werden ge-
biischelt, um die von aufeinanderfolgenden Wagen gemeinsam
benutzten Fahrwege zu verkiirzen. Ferner ist die Ausriistung
mit leistungsfihigen Stellwerks- und Bremseinrichtungen zu
fordern.

Fiir die Hohe einer Ablaufanlage ist das Laufziel der
Wagen maBigebend. Im Gegensatz zu den Flachbahnhofen, wo
bei der Bemessung von einem bis ans untere Ende der Rich-
tungsgruppe laufenden Schlechtliufer auszugehen ist, haben
auf den Gefilllbahnhofen alle Wagen ein konstantes, und zwar
sehr kurzes Laufziel, da sie simtlich in der Richtungsgruppe
dicht hinter den Merkzeichen der letzten Verteilungsweichen
erstmalig zum Halten gebracht werden. Vom Ablaufpunkt
big zu dieser Stelle muB eine mittlere Neigung vorhanden sein,
dic iiber dem Gesamtwiderstand des Schlechtlinfers liegt.
Nach jahrzehntelangen Erfahrungen auf den bestehenden
Gefidllbahnhéfen sind hierfiir 109/, (1:100) ausreichend, wo
nicht mit lingeren- Perioden strengen Frostes gerechnet zu
werden braucht. Aus dem Lingenbedarf von 240 bis 280 m
fiir eine nach neuzeitlichen Gesichtspunkten gebiischelte
Weichenentwicklung von 32 Gleisen ergibt sich die notige
Héhe fitr diesen Fall zu 2,40 bis 2,80 m. Dieses Mall geniigt
in der Wirklichkeit fir Ablaufanlagen, wo der Ablaufpunkt
gwischen Zerlege- und Richtungsgruppe liegt, es ist ent-
sprechend zu erhéhen, wo die Wagen aus dem unteren Teil
der Zerlegegleise. ablaufen.

Aus dieser Feststellung folgt, dall es auf neuen Gefill-
bahnhéfen in der Regel nicht notwendig werden wird, eine
Zwischenbremsung der Wagen withrend des Hauptablaufs vor-
zunehmen. Denn selbst unter giinstigsten Voraussetzungen
werden die Wagen nicht mit mehr als v = 7m/sec in die
Richtungsgleise einlaufen, d. h. mit der Geschwindigkeit, die
mit Hemmschuhen noch sicher beherrscht werden kann.

Das moge an folgendem Beispiel gezeigt werden, in dem
ein Gutlaufer mit wy = 1,5 kg/t Grundwiderstand untersucht
wird, der auf seinem Laufwege keine Kriimmungen zu durch-
fahren hat, so daB wr = 0 wird. Ferner mége ein gerade so
starker Riickenwind wehen, daff auch wi den Wert 0 annimmt.
Dann ist auf 280 m Laufweg die Verlusthohe aus den Wider-
stinden hy = 280 .0,0015 = 0,42 m. Dieser Wert ist von dem
absoluten Hohenunterschied h = 2,80 m zuziiglich der der Zu-
fithrungsgeschwindigkeit v, = 1,0 m/sec (vergl. Abschnitt 111)
entsprechenden Hohe hy, = 0,05 m abzuziehen, so dafl ein
Rest von hy = h + hy, — hy = 2,80 + 0,06 — 042 = 243 m
Geschwindigkeitshohe verbleibt. Wird mit g’ = 9,52 m/sec?
fiir einen 30 t-Wagen gerechnet, so ist die zugehorige Ge-

schwindigkeit v =12.¢ . hy — }/2.9,52.243 = 6,80, also
kleiner als 7 m/sec.

Da, wie aus dem Folgenden zu erkennen ist, auch an
keinem anderen Punkte des Laufweges eine hihere Geschwin-
digkeit erreicht wird, braucht bei der Gestaltung des Lings-
schnittes der Hauptablaufanlage im allgemeinen keine Riick-
sicht auf die Unterbringung von Zwischenbremsen genommen
zu werden. Hierbei sind noch zwei Punkte zu beachten: Tm
oberen Teil der Richtungsgleise, wo Wagen regelmifiig an-
gehalten werden, mul} das Gefélle so stark sein, daB sie durch
ihre eigene Schwere wieder in Bewegung geraten. Hierfiir
werden nach dem Gesagten 109/, (1:100) vorgeschlagen. Wo
Wagen ausnahmsweise zum Halten kommen kénnen, d. h. in
dem gesamten Bereich der Verteilungsweichen unterhalb der
Steilrampe, muB die Neigung so grofi sein, daf die Wagen
von Hand leicht und ohne groBe Zeitverluste wieder in Gang
gesetzt und weiterbewegt werden kinnen. Wegen der unter
Umstinden zu durchfahrenden Kriimmungen diirfte es sich
empfehlen, dabei nicht unter 5,00/, (1:200) zu gehen.

Danach ergibt sich fiir den Entwurf des Langsschnitts
folgender sehr einfache Weg: Man zeichnet im Anschluli an
die unterste Teilstrecke der Abrollanlage eine mit 10,0%,
(1:100) fallende Linie bis zum oberen Teil der Richtungs-
gruppe. Dann setzt man am oberen KEnde unmittelbar am
Ablaufpunkt, oder, wenn Zulaufbremsen vorhanden sind, um
die Tangentenlinge der Gefillausrundung talwirts verschoben,
die Steilrampe von 50,0 bis 66,7°, (1:20 bis 1:15) an. Weiter
zieht man von dem Punkte der 10%,, (1:100)-Linie aus, wo
man dieses Gefille wieder beginnen lassen will (Spitze bis
Merkzeichen der letzten Verteilungsweiche), bergwirts eine
Linie, die mit 5,0°,, (1:200) ansteigt. Der Schnittpunkt
dieser Linie mit der Steilrampe bestimmt deren FuBpunkt.

Ist eine Zwischenbremse, die in eine Neigung von 12,5
bis 16,7, (1:80 bis 1:60) zu legen ist, nicht zu entbehren, so ist
zwischen dieser und dem Anhaltepunkt in den Richtungs-
gleisen ein Hohenunterschied bis zu h= 2,10 m zuléssig.
Dieser Wert ist errechnet, indem zu der der Auflaufgeschwindig-
keit von v = 7 m/sec entsprechenden Geschwindigkeitshohe
von hy = 2,50 m zuniichst hy = 0,40 m fiir Lauf- und Kriim-
mungswiderstinde zugeschlagen sind. Hiervon sind hy = 0,80 m
wieder abgezogen, womit dem Umstande Rechnung getragen
wird, dal die Fahrzeuge die Zwischenbremse mit Geschwindig-
keiten bis zu v = 4 m/sec verlassen.

3. Das Sammeln in der Richtungsgruppe.

Wiihrend auf den Flachbahnhofen die Wagen vom Ab-
lautherg ohne Halt soweit wie moglich in die Richtungsgleise
hineinrollen, werden sie, wie bereits erwéihnt, auf den Gefall-
bahnhofen an deren oberem Ende zunichst angehalten und
zu groferen Gruppen vereinigt, um erst dann nach dem unteren
Teil der Richtungsgruppe itbergefithrt zu werden. Das Sammeln
in den Richtungsgleisen erfordert also auf Flachbahnhdten
orundsiitzlich nur einen, auf Gefillbahnhifen dagegen zwei
Arbeitsgénge.

Fiir die Bremsung sind stets zwei Hemmschuhleger not-
wendig, denen je nach dem Wagenanfall drei bis acht Rich-
tungsgleise zugeteilt sind. Jeder in ein Richtungsgleis laufende
Wagen wird von dem ,,oberen Hemmschuhleger 25 bis 60 m
hinter dem oberen Merkzeichen auf Halt gebremst. Der Hemm-
schuh wird withrend des Riicklaufs des Wagens weggenommen
und der Wagen rollt weiter bis zu einem zweiten Hemmschuh,
den der ,,untere Hemmschuhleger' dicht oberhalb der bereits
angesammelten Wagen ausgelegt hat. Auch dieser Hemmschuh
wird beim Riicklauf entfernt. Nun lduft der Wagen mit ge-
ringer Geschwindigkeit an die stehenden Wagen an und wird
mit ihnen gekuppelt. Das Sammeln beginnt etwa 180 m hinter
dem Merkzeichen.
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Sind eine Reihe von Wagen — je nach den Wagenge-
wichten und vorhandenen Handbremsen 8 bis 15 ange-
sammelt, so wird diese Gruppe vom ,,unteren Hemmschuh-
leger™ (auch ,,Nachlasser genannt), der eine Wagenhand-
bremse besetzt, bis ans untere Ende des Richtungsgleises mit
einer Geschwindigkeit bis zu etwa 3 m/sec ,nachgelassen®.
Bei kurzen Gleisen, d. h. bis zu etwa 300 m Nutzlinge, laufen
die nun folgenden Wagen gleich bis an die nachgelassene
Gruppe. Bei lingeren Gleisen wird der erste nachfolgende
Wagen wieder rund 180 m hinter dem Merkzeichen angehalten
und das oben beschriebene Verfahren wiederholt, bis das Gleis
gefilllt ist.  Die nachgelassenen Gruppen werden ebenfalls
miteinander gekuppelt. Am unteren Ende jedes Richtungs-
gleises sichert ein Radvorleger die Wagen gegen vorzeitiges
Abrollen in die Stationsgruppe.

Zum Lingsschnitt der Richtungsgruppe ist folgendes zn
sagen: Das obere Ende bis etwa 120 m hinter den Merkzeichen
erhilt, wie gesagt, zweckmiBig ein Gefille von 1094 (1:100),
damit die in diesem Bereich angehaltenen Fahrzeuge von
selbst leicht wieder anlaufen. In der anschlieBenden Zone geniigt
eine flachere Neigung — vielleicht 5%, (1:200) — da dort
stets nur grollere Gruppen abrollen, deren oberes Ende beim
Beginn der Bewegung noch in der steileren Neigung von
10°/y0 (1:100) steht. Fiir das untere Ende der Richtungsgleise
schlieflich sind die gleichen Neigungsverhiltnisse wie am
Ablaufende der Zerlegegleise zu empfehlen, da von hier aus
der Ablaut in die Stationsgruppen vor sich geht.

C. Die Zugbildung.

Auf den Gefillbahnhéfen hiangt das Ordnen der Wagen
nach Stationen und die Zugbildung eng zusammen. Dies
kommt darin zum Ausdruck, daB sich die hierfiir notigen
Arbeitsginge zeitlich unmittelbar aneinanderreihen und auch
von den gleichen Rangiermannschaften ausgefiihrt werden.
Die diesen Zwecken dienenden Gleisgruppen gehen ohne
Zwischenstrecken ineinander iiber.

Die Gleise der Richtungsgruppe sind ihrer Zweckbestim-
mung nach zu Untergruppen zusammengefalit. Soweit in
diesen Wagen fiir Durchgangsgiiterziige gesammelt werden,
sind sie unter Einschaltung lediglich einer Berichtigungsgruppe
mit der Ausfahrgruppe verbunden, soweit sie dem Sammeln
von Wagen fiir Nahgiiterziige dienen, ist jeder von ihnen eine
Stationsgruppe zugeordnet.

Die Gleiszahl der Untergruppen fiir die Nahgiiterzug-
bildung ist je nach den Erfordernissen des Betriebes schr ver-
schieden und schwankt auf den deutschen Gefillbahnhéfen
zwischen 4 und 35, am hiufigsten sind es 6 bis 8 Richtungs-
gleise. Jede Stationsgruppe hat 5 his 15 beiderseits einge-
bundene Gleise von 50 his 170 m nutzbarer Lénge.

Zwischen Stations- und Ausfahrgruppe liegt die Be-
richtigungsgruppe, fiir die einschlieBlich eines Durchlauf-
gleises drei kiirzere Gleise geniigen, die einerseits von jedem
Stationsgleis erreichbar sind und aus denen man andererseits
auch in alle zugehorigen Gleise der Ausfahrgruppe gelangen
kann.  Die Berichtigungsgruppe gibt die Moglichkeit, die
Reihenfolge der Wagen fiir einen zu bildenden Zug auf dem
Wege von der Stations- zur Ausfahrgruppe noch zu édndern.
Dies ist notwendig, da ja zur Berichtigung von Fehlern, die
bei der Stationsordnung vorkommen kénnen, keine Ver-
schiebelokomotive, sondern nur die Schwerkraft zur Vertiigung
steht.

Die Gleise der Ausfahrgruppe miissen an die Berich-
tigungsgruppen so angeschlossen sein, daB sie, soweit es der
Betrieb erfordert, aus mehreren Stationsgruppen gefiillt
werden konnen und nétigenfalls auch auf Ziige Riicksicht ge-
nommen wird, die in der Gegenrichtung ausfahren sollen
(vergl. Abb. 1a).

Die Arbeitsweise beim Ablauf in die Stationsgruppen ent-
spricht dem Verfahren beim Hauptablauf mit folgenden
Unterschieden: 1. Beim heutigen Stande der Technik kommt
an dieser Stelle des Bahnhofs ausschlieBlich der Ablauf mit
besetzten Handbremsen (vergl. Abschn. I1. B. 1) in Betracht.
2. Die Wagen, die von dem Wagenzuge im Richtungsgleis los-
gekuppelt sind, laufen stets ohne Zwischenbremsung in die
Stationsgruppe ab. 3. Die Wagen haben stets nur kurze
Laufwege zuriickzulegen.

Das Sammeln in den Stationsgleisen geht grundsitzlich
genau so wie am oberen Ende der Richtungsgleise vor sich, nur
das ,,Nachlassen™ entfillt, weil der erste Wagen fir jedes
Stationsgleis sofort bis an dessen unteres Ende abliuft. Die
Stationsordnung eines Zuges von 60 Wagen dauert wegen der
geringen Zufiihrungsgeschwindigkeit von 0,3 bis 0,5 m/sec
18 bis 30 Min., bei ungiinstiger Witterung wohl auch bis zu
35 Min.

Die Zugbildung beginnt sofort, nachdem die Stations-
ordnung beendet ist, ja unter Umstinden schon wihrend der
Stationsordnung, wenn es die Reihenfolge der aus den Rich-
tungsgleisen kommenden Wagen gestattet. Nach der Reihen-

folge der Stationen im Ausgangszuge — bei Ziigen fiir die
Gegenrichtung in umgekehrter — werden die hierfiir in den

Stationsgleisen angesammelten Gruppen mit besetzten Hand-
bremsen nacheinander in langsamer Fahrt (v = 1 bis 3 m Jsec)
in das Durchlaufgleis neben der Berichtigungsgruppe iiberge-
tithrt und zu groBeren Gruppen zusammengekuppelt, die dann
ebenfalls mit besetzten Handbremsen geschlossen in das Zug-
bildungs- oder Ausfahrgleis laufen. Hierbei kommen auch
groBere Geschwindigkeiten vor (v bis zu 7m/sec). Da fiir je
20 Achsen cine besetzte Handbremse gerechnet wird, versucht
man zur wirtschaftlichen Ausnutzung der Bremsmannschaften
moglichst Gruppen von dieser Stirke oder einem Vielfachen
davon zu bilden. Die Zugbildung fiir einen Zug von 60 Wagen
nimmt durchschnittlich 10 bis 15, héchstens 20 Min. in An-
spruch.

Steht ein Wagen im Stationsgleis an falscher Stelle, so
lifit man die davor stehenden Wagen in das erste Berich-
tigungsgleis laufen. Der Fehlliufer kommt in das zweite Be-
richtigungsgleis, wihrend die hinter ihm stehenden Wagen
wieder in das erste Berichtigungsgleis fahren. Der Fehlliufer
wird dann spiter an der richtigen Stelle in den Zug eingefiidelt.

Die Durchgangsgiiterziige gelangen ohne Feinordnung
sofort in die Ausfahrgruppe. Fehlliufer werden nétigenfalls
in der Berichtigungsgruppe ausgeschieden. Wie ohne weiteres
einzusehen ist, kénnen Wagen fiir Durchgangsgiiterziige ohne
irgendwelche betrieblichen Nachteile auch in den Unter-
gruppen fiir Nahgiiterziige gesammelt werden.

Wie schon erwidhnt wurde, ist es ein und dieselbe Manmn-
schatt, die die Wagen nach Stationen ordnet und die Ziige
bildet. Und zwar verschiebt sich dabei der Schwerpunkt der
Rangiermannschaft, die aus einem Rangiermeister, einem
Rangierfiihrer als Entkuppler und je nach der Arbeitsge-
schwindigkeit fiinf bis elf Rangierarbeitern besteht, mit dem
Fortschreiten der Arbeiten allmihlich talwirts. Zunichst sind
die Rangierarbeiter als Wagenbremser auf dem Wagenzug im
Richtungsgleis, als Gruppenbegleiter fiir die ablaufenden
Wagengruppen und als Hemmschuhleger und Weichensteller
in den Stationsgleisen tétig. Mit der Abnahme der Wagenzahl
in den Richtungsgleisen kommen allmihlich alle Rangier-
arbeiter in die Stationsgruppe, wo sie die urspriinglich ein-
gesetzten Hemmschuhleger verstirken. Bei der Zugbildung
werden sie dann zunéchst teils zum Bremsen, teils zum Kuppeln
der sich aus den Stationsgleisen vorschiebenden Wagengruppen
eingesetzt, und schlieBlich gelangt eine der Stiarke des Aus-
gangszuges entsprechende Anzahl als Begleitmannschaften in
die Austahrgruppe. Wenn es die Betriebslage erfordert, kann
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man die Zahl der Rangierarbeiter so hoch bemessen, dafl mit
der Stationsordnung des ndchsten Zuges schon begonnen
werden kann, che die letzten Gruppenbegleiter aus der Aus-
fahrgruppe zuriickgekehrt sind.

Der Langsschnitt der unteren Gleisgruppen kann verhilt-
nismiBig flach gehalten werden. In der Stationsgruppe kann
man am oberen Ende im Hinblick auf die groien Wagenfolge-
zeiten, die bei v, = 0,50 m/sec noch 18 bis 19 Sek. betragen,
auf eine Steilrampe unbedenklich verzichten. Da die Fahr-
zeuge in der Stationsgruppe nie sehr lange stehen bleiben und
in der iiberwiegenden Zahl der Fille in grofieren Gruppen
weiterlaufen, da es sich ferner auf den gesamten Betrieb des
Bahnhofs auch nicht schidlich auswirkt, wenn an dieser Stelle
einmal ein Wagen nicht von selbst anliauft, reicht in den
Stations- und Berichtigungsgleisen selbst ein Gefiille von 8%/y,
(1:125) aus, wihrend fiir die Bereiche der Weichenentwick-
lungen 10°/, (1:100) zu empfehlen sind. Der Léngsschnitt
der Ausfahrgruppe ist von ortlichen Voraussetzungen abhingig,
namentlich davon, ob Ziige in der Gegenrichtung ausfahren
oder nicht. Man sollte zwar zwischen der Stationsgruppe und
dem entfernten Ende der Ausfahrgruppe immer eine zur
Uberfithrung der Wagengruppen unbedingt ausreichende Ge-
fallhéhe vorsehen, doch ist in diesem Bereich des Bahnhofs,
wenn die Verhiltnisse dazu zwingen, eine zu geringe Hohe am
* ehesten zu verantworten, da hier etwa zeitweise auftretende
Schwieriglkeiten mit etwas frither bereitgestellten Zuglokomo-
tiven leicht zu beheben sind.

IIT. Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit.

DaB das Rangieren auf geneigten Gleisen gegeniiber dem
StoBverfahren auf waagerechten Gleisen erhebliche Vorteile
bietet, ist schon frith erkannt worden. Bereits 1871 kommt
der damalige siichsische Regierungsrat Kopcke in einem
Aufsatz (1), der iibrigens bereits eine Anzahl von Zeitstudien
enthilt, zu dem Ergebnis, daB ,mit einem Rangierkopf®,
wenn ,,das Zusammenholen der Wagen (d. h. die Zugbildung)
mit besonderen Lokomotiven und Weichen® geschieht, in
24 Std. 9672 Achsen geleistet werden konnen und sagt zu-
sammentassend: ,,Das Rangieren geschieht auf kleinem Raum
in kurzer Zeit; man spart an Gleisen und nutzt die Wagen
besser aus, vermeidet oder verringert also Ubelstinde, welche
an den groflen Zentralpunkten des Eisenbahnbetriebes immer
merklicher hervortreten‘. Seine Aufforderung an die Fach-
welt, diese Frage genauer zu untersuchen, mag dazu gefiihrt
haben, daB der ,,Norddeutsche Eisenbahnverband‘ mit deren
Priifung eine ,,Commission von Oberbeamten‘* betraute, deren
sehr griindliche Arbeiten im Jahre 1874 (e) verdffentlicht
worden sind. Die Kommission stellte auf sieben Bahnhéfen
mit Sekundengenauigkeit Zeitstudien an, die durchaus neu-
zeitlich anmuten. Aus der Abhandlung seien folgende Stellen
angefiihrt, die sich auf die Leistungsfihigkeit beziehen: ,,Die
wirkliche Leistung des Systems der ,.Zwickauer Bahnhofseite*
(auf Bahnhof Zwickau i. Sa.) in der Praxis mit durchschnittlich
75 Rangiergingen (= Gruppen), nahezu 300 Achsen (pro
Max. 112 Rangierginge, 450 Achsen) pro Stunde erscheint
auBerordentlich, und wird dabei das Rangieren mit einer Ord-
nung und Ruhe ausgefiihrt, welches grofies Vertrauen in die
Sicherheit des Verfahrens erweckt. ,,Im September 1873
sind zu Chemnitz auf einer Rangiergruppe 10000 Achsen pro
Tag rangiert”. Das Gesamturteil, das auch Backofen (c)
anfiihrt, ist eine restlose Anerkennung des Gefillgrundsatzes:
,»Das Rangieren vermittelst zweckméilig angelegter steigender
Ausziehgleise, von denen die Wagen, durch die Schwerkraft
getrieben, in die Verteilungsgleise ablaufen, ist das vorziiglichste
Rangierverfahren, welches wir kennen und fiir die Verhalt-
nisse der deutschen Bahnen am hesten geeignet, das grofle
Rangiergeschift unsrer Rangierbahnhéfe. in der kiirzesten

Zeit, auf dem kleinsten Raum, auf die billigste Weise und mit
der geringsten Gefahr fiir Menschen und Fahrmaterial zu be-
wirken."

Merkwiirdigerweise hat man sich trotz dieses giinstigen
Urteils dann jahrzehntelang nicht mehr ernstlich mit der
Leistungsfihigkeit der Gefillbahnhofe beschaftigt. Daf dies
auch unterblieb, nachdem im deutschen Eisenbahnetz drei
Gefallbahnhéfe in Betrieb genommen waren, ist wohl dadurch
zu erkliren, daBl diese Bahnhife aus &rtlichen Griinden von
Anfang an gewisse Mingel aufwiesen, die besonders an den
Hauptablaufanlagen die Vorziige des Geféllbetriebes nicht
sinnfillig in die Erscheinung treten lieBen. Erst die Entwick-
lung der neuzeitlichen Betriebswissenschaft brachte hierin
eine Wandlung.

Die Leistungsfihigkeit der Hauptablaufanlage eines Ge-
fallbahnhofs wird ziemlich gleichmaBig beurteilt. Oder (m)
beziffert 1904 die Tagesleistung eines Eselsriickens auf 3000
und die einer Gefillanlage auf 6000 Wagen. Ammann (a)
nennt 1911 als Héchstleistung fiir Flach- und Gefillbahnhofe
je 6000 Wagen/Tag. Baumann (d) bewertet 1922 beide
Formen ebenfalls gleich und kommt zu Werten von 4620,
6000 und 6540 Wagen/Tag abhingig von der Wagenzahl der
Ziige, die er zu 30, 50 und 60 annimmt. Frohne (h) gibt
1927 als mittlere Leistungen fiir einseitige Flachbahnhdofe 3700
und fiir Gefillbahnhofe 5000 Wagen/Tag an. Die Hochst-
leistung des Gefillbahnhofs Dresden-Friedrichstadt wurde am
29. September 1928 mit 5061 Wagen erreicht.

Fiir die Leistungsfihigkeit jeder Ablaufanlage sind die
vier GroBen: Nutzzeit der Anlage, Zufithrungsgeschwindigkeit,
Zwischenzeit zwischen zwei Zugabliufen und Wagenzahl der zu
zerlegenden Ziige mafBgebend. Thr Einfluf ist von Frohne (h)
1927 bereits eingehend untersucht worden. In der vorliegen-
den Darstellung soll nur an einem Beispiel (Abb. 6) gezeigt
werden, welche tiglichen Hochstleistungen nach dem jetzigen
Stande der Technik auf Flach- und Gefdllbahnhofen erwartet
werden diirfen. i

Als Nutzzeit, d. h. als reine Arbeitszeit nach Abzug der
HEssenspausen, der nicht vermeidbaren und der bei straffer
Dienstverteilung und geniigendem Wagenanfall vermeidbaren
Unterbrechungen, sind 20 Stunden/Tag angesetzt. Aus einer
von Frohne (i) 1931 veroffentlichten Zeitstudie geht hervor,
daB 1930 auf dem Gefillbahnhof Dresden-Friedrichstadt
80,889, Nutzzeit, d. h. 19,4 von 24 Std. erreicht worden sind.
Schon wenn man von den angegebenen 8,059, unvermeidbaren
Unterbrechungen, die ausschlieBlich in Mingeln der Bahn-
hofsanlage begriindet sind, 2,459, der Nutzzeit zuschligt,
kommt man auf 20 Std. Nutzzeit, die auch fiir Flachbahnhofe
angenommen werden sollen.

Die Zufithrungsgeschwindigkeit v, ist fir Werte bis zu
1,5 m/sec beriicksichtigt.

Die Zwischenzeit zwischen zwei Zugabliufen umfaflit ant
Gefillbahnhéfen nur die Laufzeit der Ablaufmannschaft nach
dem nichsten Zuge, der zerlegt werden soll, auf Flachbahn-
hifen setzt sie sich bei zwei Abdriicklokomotiven aus dem
Zeitautwand fiir das Heranfahren der Ziige an den Ablauf-
punkt, fiiv Beidriicken, Aussetzen von Fehlliufern und fiir
das Warten auf Rangierzettel zusammen. Sie ist fiir Gefall-
bahnhofe mit 0,9 und fiir Flachbahnhéfe mit 5,5 Min. eingesetzt
worden. Fiir die Gefillbahnhéfe ist der Zeitwert der genannten
Zeitstudie aus dem Jahre 1930 entnommen. Er betrigt dort
genau 0,87 Min. bei 84 beobachteten Zugabliufen. Fiir Flach-
bahnhéfe ist die Zwischenzeit fiir eine einheitlich mechanisierte
Ablaufanlage mit besonderen Ausfahrgleisen und zwei Berg-
lokomotiven zugrundegelegt, wie sie Frolich (g) 1926 ange-
geben hat.

Als mittlere Wagenzahlen eines Zuges sind fiir beide
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Bahnhofsarten 30, 40, 50 und 60 Wagen/Zug untersucht
worden.

Aus der aus diesen Grundlagen entwickelten Abb. 6
kénnen folgende Ergebnisse abgelesen werden:

1. Die Leistungsfihigkeit der Hauptablaufanlagen der
Gefallbahnhofe ist bedeutend hoéher als die der Flachbahnhdéfe.
Bei einer Zufithrungsgeschwindigkeit von v, = 1,0 m/sec, die
fiir die neue Abrollanlage in Duisburg-Hochfeld

leeren der Gruppen die entsprechenden Anlagen der Flach-
bahnhotfe tibertreffen. Durch ein Leerungs- oder Sammelgleis
kénnen im Gefdllbahnhof aus der Richtungsgruppe 250 bis
300%,, aus einer Stationsgruppe 160 bis 1809, der in Flach-
bahnhéfen zu leistenden Wagen abgefithrt werden.” Schlief3-
lich sei erwdhnt, dall auch die Studiengesellschaft fiir Rangier-
technik in ihrem Jahresbericht fiir 1932 (o) sagt, ,,dal} als be-

als normal angegeben wird (p), konnen Gefill- L /
bahnhéfe je nach der Wagenzahl/Zug taglich s ]
6370 bis 6930 Wagen verarbeiten, wihrend die é,% Wa:genza/]/yZyg /7/
Leistung der Flachbahnhife bei v, = 1,3 m/sec 9000 Y | //
nur 3940 bis 5630 Wagen/Tag betrigt. Diese %%; ;0 /7/ /
Zufiihrungsgeschwindigkeit hilt Frolich (g) als EE ’/ ,
mittlere Leistung auf Flachbahnhéfen fir er- _EE 50 /‘ /
reichbar. 8000 %é / VA
2. Die mittlere Wagenzahl der zu zerlegenden S / '/ / 5
Ziige beeinfluBt die Leistungsfihigkeit der Flach- Sls A :.fg:%\
bahnhéfe weit stirker als die der Gefallbahnhife, EI 3 i’% g%‘%‘
da bei den Flachbahnhifen die Zwischenzeiten 7000 30 E’ai
mit abnehmender Wagenzahl/Zug immer mehr / ﬁg"g
zu Buche schlagen. = 7 gE3
Wenn Ziige von 30 Wagen statt solcher von gg 00 Cl} Geft a//bﬂ/]”ﬁg]%/ é%g A
60 Wagen zerlegt werden, liegt die dadurch & // 4 il
bedingte Minderleistung auf Gefillbahnhifen s / / 60 -~
zwischen 4,29, bei v, = 0,5m/sec und 11,19%, § //7 // /
bei vy = 1,3 m/sec. Fiir Flachbahnhéfe lauten §5ggg / el
die entsprechenden Zahlen 18,3 und 31,8%, % /7 L~ / //-'
liegen also etwa drei bis viermal 'so hoch. Anders E A ] W
gesehen: Sollen gleiche Gesamtleistungen be- %3 f/ / —
wiltigt werden, so braucht auf Gefillbahnhéfen %4030 7 ] // 4 % ]
die Zufiihrungsgeschwindigkeit nur wenig ver- 5 // /// // | |
andert zu werden, selbst wenn die Wagen- & I v /" " :
zahl/Zug erheblich schwankt. Auf Flachbahn- "E // / é L ZJ) Flachbatnhof
hofen dagegen muf} v, mit sinkender Wagen- %3000 74 7/ ]
zahl/Zug ganz bedeutend erhsht werden, wenn :g / / //
in der gleichen Zeit die gleiche Wagenzahl ver- 5 7 7//
arbeitet werden soll. = A/.//
In den Richtungsgruppen lassen sich bei ézoﬂﬂ V,
beiden Bahnhofsformen gleichgroBe Leistungen o
erzielen. 3
DafB fiir die Stationsordnung und Zugbildung 2 7000 /d
Gefillanlagen vorteilhafter sind als waagerechte N %
mit Lokomotivbetrieb, ist schon seit Jahrzehnten /‘
unbestritten:; denn an dieser Stelle des Ver-
schiebebahnhofs treten die Vorziige des Schwer- 0.:.’ R T T R T
0, 13 0 5 4 74 810 3 12 13 ] A

krafthetriebes noch deutlicher zutage als an der
Hauptablautanlage.  War es dort, vor allem,
solange auf den Gefillbahnhifen nur geringe
Zufiihrungsgeschwindigkeiten iiblich waren, noch
mdglich, durch Beschleunigung des Ablaufs und
Einsatz von zwei Berglokomotiven einen Aus-
gleich der Leistungen herbeizufiihren, so reichten
hier die Leistungen der Flachbahnhife nie an
die der Gefillbahnhife heran. Der Lokomotivbetrieb mit
den ihm eigenen Pausen und gegenliufigen Bewegungen ist
dem stetigen, sich ohne Richtungswechsel vollziehenden Fluf
der Wagen aus der Richtungs- in die Stations- und Ausfahr-
gruppe klar unterlegen.

Oder (m) stellt fest, daBl Gefillbahnhéfe ,,dann besonders
vorteilhaft tiir die Wagenbeschleunigung sind, wenn das Ordnen
nach Stationen einen grofien Umfang annimmt.* Frélich ()
sagt: , Fallende Sammelgleise sind daher fiir stations- und
vielleicht auch gruppenweises Ordnen vorzuziehen.* Zahlen-
miflige Krgebnisse finden sich bei Baumann (d): ,,Es
© zeigh sich, wie sehr die der Zughildung und Nachordnung
dienenden Anlagen der Gefillbahnhéfe durch das leichte Ent-

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue I'olge. LXXIV.

Zeil zwischen zwei Zugabliufen: a) bei Gefillbahnhifen

Abb. 6.

Band.

Zufiihrangs geschwindighert Vy (m/5ek)

Nutzzeit = 20 Std./Tag
Wagenliange = 1. M. 9,50 m
= 0,9 Min.
b) bei Flachbahnhéfen = 5,6 Min.

Die Leistungsfihigkeit von Hauptablaufanlagen.

sondere Nachordnungsgruppe nur eine im Gefille liegende
Geisharfe in Frage kommen sollte.*

Auch hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit schneidet der
Gefillbahnhof nicht ungiinstig ab. Bei giinstigen Gelindever-
hiltnissen brauchen die Anlagekosten eines Gefillbahnhofs
nicht héher zu sein als die eines Flachbahnhofs. Wollte man
allerdings einen Gefillbahnhof mit Einfahr-, Richtungs-,
Stations- und Ausfahrgruppen im ebenen Gelinde anlegen, so
wiirden allein die Zinsen fiir die in den Erdarbeiten festzulegen-
den Millionenbetrage einen erheblichen Zuschlag zu den Be-
triebskosten darstellen. Wo aber ohnehin bei einem Neubau
die Notwendigkeit besteht, eine schienenfreie Einfithrung in
die Einfahrgruppe zu schatfen, die ja einen Hohenunterschied
8. Heft 1937, 29
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von 6,7 bis 7,0 m bedingt, dirfte sich auf jeden Fall die Aus-
bildung dieser Gruppe als Gefillanlage emptehlen.

Fiir die Betriebskosten stehen Erfahrungswerte, die einen
Vergleich zwischen Gefill- und Flachbahnhot gestatten, bisher
nur fiir die Zugzerlegung zur Verfiigung. Und zwar teilt
Wagner (p) iiber die Abrollanlage in Duisburg-Hochfeld mit,
daf} die Zerlegekosten fiir einen Zug von 50 Wagen bei der
Umstellung vom Abdriick- zum Abrollbetrieb von 23,40 auf
5,85 7./, d. h. genau um 75%, gesunken seien. Je Wagen be-
tragen die Zerlegekosten auf der Abrollanlage also 11,7 %/ .
Die eingehende theoretische Untersuchung von Oder (m), die
sich tiber die Verschiebebahnhéfe als Ganzes erstreclt, fiihrt fiir
einseitige Flachbahnhéfe und Gefillbahnhéte ohne Schlepp-
verkehr zu etwa gleichen Gesamtkosten je Wagen, wenn keine
oder 1/, aller Ziige nach Stationen zu ordnen sind und zu durch-
schnittlich 69, niedrigeren Kosten bei Gefillbahnhéfen, wenn
die Hélfte aller Ziige stationsweise rangiert werden muli.
Sind alle Ziige nachzuordnen, so arbeitet der Gefiallbahnhof
bis zu 189, billiger als der Flachbahnhof. Dabei ist zu beriick-
sichtigen, dafl Oder beim Gefillbahnhof durchweg in dieser
Hohe heute nicht mehr anzuerkennende ,,Zuschlige tiir
Hebung® der Ziige in die Einfahrgruppe angesetzt hat, die
1/, bis 1/, der gesamten Rangierkosten ausmachen und die
Ergebnisse stark zuungunsten der Gefillbahnhéfe verschieben.

Wenn man in der Wirtschaftsstatistik der Verschiebe-
bahnhofe der Deutschen Reichsbahn die Gefdllbahnhéfe auf-
sucht, findet man, dafl die Rangierkosten sowohl fiir eine
Leistungseinheit als auch fiir einen behandelten Wagen iiber
dem fiir alle Verschiebebahnhéofe errechneten Durchschnitt
liegen. Zieht man jedoch die Kosten fiir die Rangierstunden
der schweren Lokomotiven ab, die fiir den Schleppverkehr
aufgewendet werden, den man bei Neuanlagen vermeiden
wiirde, so erhiilt man ein wesentlich ginstigeres Ergebnis, Die
am 1. Juli 1935 verdffentlichten Unterlagen fithren zu folgenden
Werten.

Zusammenstellung 3.

Rangierkosten in

‘ fiir oi | fiir einen
| . ur eu?e o behandelten
Bahnhof IJE]S'tﬁ'Llngse]_'ﬂhel‘t Wagen
: mit ohne mit | ohne
Schleppkosten
— — | — —
Dresden-Friedrichstadt . ‘ 30 26 57 [ 48
Chemnitz-Hilbersdorf . . I 38 33 65 | 56
Niirnberg . . ... .. .. 40 31 67 | 50
Reichsdurchschnitt ‘ 30 30 49 : 49
I

Beriicksichtigt man weiter, dafl den drei deutschen Ge-
fillbahnhéfen auch heute noch Mingel anhaften, die ihre
Leistungsfihigkeit stark beeintriachtigen, so ist man wohl zu
dem Schluli berechtigt, dafl Neuanlagen von Gefillbahnhéafen
in der Wirtschattstatistik recht vorteilbhatt dastehen konnten.

IV. Zusammenfassung.

Wenn man die Gefdllbahnhife als FlieBbetriebe be-
trachtet, wie sie heute in der Technik und Wirtschaft eine so

| bedeutende Rolle spielen, wenn man sich weiter vor Augen
| fithrt, daB die treibende Kraft in diesen ,,Fabriken“ — die

Erdanziehungskraft — iiberall zu Gebote steht und nicht ein-
mal etwas kostet, kann man sich nur wundern, dafi diese
natiirlichste Form der Verschiebebahnhéfe so wenig verbreitet
ist, ja, dal} die Gefdllbahnhéfe bis in die neueste Zeit hinein
haufig als Sonderlinge unter den Verschiebebahnhofen ginz-
lich abgelehnt wurden. Frohne gebiihrt das Verdienst, durch
seine umfassenden Untersuchungen iiber die Betriebsvorginge
auf den Gefdllbahnhdfen Dresden-Friedrichstadt und Chemnitz-
Hilbersdorf schlieBlich der allgemeinen Frkenntnis Bahn ge-
brochen zu haben, dalB die Gefillbahnhofe den Flachbahnhofen
mindestens ebenbtirtig sind. Und es dart wohl behauptet
werden, dafBl heute kein Verschiebebahnhof neu ersteht oder
in groflererem Umfange umgebaut wird, ohne dal} die Irage:
Flachbahnhof oder Gefallbahnhof? vorher reiflich erwogen
worden ist.
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Alexander Wasiutynski, damals Direktionsingenieur
der Warschau-Wiener Bahn, hat seine bekannten, 1897/98
durchgefiihrten Versuche an dieser Bahn in einem Ergéinzungs-
heft zum Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1899 unter der Uber-
schrift ,,Beobachtungen iiber die elastischen Forménderungen
des Kisenbahngleises™ veroffentlicht. Die gleiche, nur wenig
erweiterte Uberschrift stellt er jetzt einer neuen Verdffent-
lichung voran. Seine neuen Versuche und Beobachtungen hat

der Altmeister A. Wasiutynski als Hochschulprofessor und
Vizeprisident des technischen Rates im Verkehrsministerium
in Warschau gelegentlich der Einfiihrung dreier neuer pol-
nischer Lokomotivtypen Ok 22, Pt 31 und Pu 29 fiir schwere
Personenziige groBer Geschwindigkeit zum Vergleich der Kin-
wirkung dieser Lokomotiven auf das Gleis im Jahr 1932 ein-
geleitet, im wesentlichen unter Wiederaufnahme der fritheren
Beobachtungsverfahren, aber unter Beriicksichtigung der in-
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zwischen eingetretenen Verinderungen der Belastungs- und
Geschwindigkeitsverhiltnisse und unter Zuhilfenahme neu-
zeitlicher Beobachtungsmittel. Die Messungen wurden in den
Sommern 1933/34 durchgefiihrt und in schmucken Heften in
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Schiirfung: 1 Tonboden. 2 Feiner Sand. 3 und 4 Feiner Sand mit
6 Sand.

Schnitt durch den Beobachtungsposten.

Wasser durchtriankt. 5 Ton.

Abb. 1.

franzdsischer und polnischer Sprache Anfang 1937 veréffent-
licht. Das 1897/98 von Wasiutynski angewendete Beob-
achtungsverfahren hat wie bekannt den Nachteil, daB sich die
Beobachtungen auf ein ganz kurzes Gtleisstiick beschrinken und
daBl die zu beobachtenden Gleisbanarten zur Beob-

waren. Die Pfahlkopfe tauchten auf 0,5 m Tiefe in einen dem
Pfahlrost autgelegten, 60t schweren Klotz aus bewehrtem
Beton (17 % 2,1 % 0,75 m). Auf diesem Klotz ruhte zunéichst,
dem Gleis gleichlaufend, ein Paar I-Triger mit 1,27 m Ab-
stand, auf dem unter Zwischenschaltung von Quertrigern
zwei langsverschiebliche, ganz metallene Lichtbildkammern be-
festigt waren (Abb.2). Kin 1,382 m langes, auf drei Fuli-
schrauben ruhendes Messingrohr von 10,25 em innerem Durch-
messer diente als Dunkelkammer, ein Gehiuse aus Dur-
aluminium zur Aufnahme der Filmstreifen (Abb. 3). Nach vorn
war die Dunkelkammer mit einem Steinheilobjektiv von 60 cm
Brennweite abgeschlossen. In einem mittleren Abstand von
90,37 ecm hinter dem Objektiv befindet sich ein Okular von
2,7 em Brennweite mit Zahnstangenantrieb verschiebbar. Die
Vorrichtung gibt von Gegenstiinden, die sich in 3,5 m Abstand
vom Objektiv befinden, Bilder in vierfacher VergroBerung.
Durch eine Gruppe von Prismen (Abb. 4) war es maglich, auf
ein und demselben Filmstreifen gleichzeitig die Schaulinien
der lotrechten und der waagerechten Bewegungen der beob-
achteten Schiene aufzunchmen. Auf diese Weise konnten
gleichzeitig die Schaulinien der lotrechten Biegungen der
Schiene und der Spannungen im SchienenfuB auf ein und
demselben Filmstreifen untereinander aufgenommen werden.
Die Spannungen ergaben sich aus den Lingendnderungen auf
80 mm Faserlinge der Schiene. Als Beobachtungsmarken
dienten kleine konvexe Kugelspiegel von 1 mm Durchmesser
aus poliertem Stahl, die auf 1,5 m Abstand mittels parabolischer
Spiegel durch Bogenlampen beleuchtet waren und die auf dem
ablaufenden Filmstreifen Schaulinienbilder grofier Feinheit
von den schnellsten Bewegungen gaben. Die Beobachtungen
fanden in Ausniitzung von Betriebspausen fast durchwegs bei
Nacht statt. Die Genauigkeit der Aufnahmen, die Stand-
festigkeit des Betonklotzes, der Einflul der Temperatur der
Bogenlampenbeleuchtung auf die Halter der Kugelspiegel-

achtungsvorrichtung hingebracht werden miissen
statt umgekehrt. Aber es hat den unschitzbaren

Vorteil, alle Fehler auszuschalten, die aus der Trig-
heit und dem verlorenen Spiel der verschiedenen
Bestandteile der Beobachtungsvorrichtung entstehen
kénnen, so dafl es ein wahrhaft zuverlissiges Bild
der elastischen Forminderungen und der Span-
nungen im Oberbau liefert. Das hat Veranlassung

gegeben, im Grundgedanken wieder das gleiche
Beobachtungsverfahren anzuwenden wie 1897/98

(Abh. 1). Der Beobachtungsort lag bei km 7,3
der zweigleisigen Bahn Warschaun—Skierniewice am
Gleis Richtung nach Warschau in einer geraden,
fast waagerechten Strecke zwischen den Bahnhéfen
Pruszkow und Warschau bei Block Wochy. Beob-
achtet wurde nur ein einziges Gleisjoch. Die
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polnischen Regelschienen S 42,5 kg/m, 15 m lang,

ruhen auf 22 getrankten Kiefernschwellen 270 x
X 26 X 16 cm und einer 52 em starken Bettungs-
schicht (35 em unter der Schwelle) aus Granit-

schotter, der Anfang 1934 gegen Basaltschotter

ausgetauscht wurde. Die Stiéfie lagern auf ge-
kuppelten Schwellen, die Schienenenden je 50 mm
freischwebend. Der Unterbau war gewachsener
Boden bis auf 10 m Tiefe von sandiger Beschaffen-
heit. Um die Beobachtungsfernrohre auf die ganze Linge
dieses Gleisjoches samt den anschlieBenden StéBen verschieben
zu konnen, war die Gleitbahn, auf der die Fernrohre zu
verschieben waren, 17m lang (gegen 14m i. J. 1897/98).
Gegriindet war diese Gleitbahn auf acht Pfihlen von 10 m
Lénge, die auf die oberen 5 m Tiefe in Betonréhrenbrunnen
frei standen und in den unteren 5m in Sand eingerammt

Cy, Co Gy, Apparat verschieden hoch
Abb. 2.

gestellt.

Lichthildvorrichtung auf ihrer Unterlage.

marken u. &. wurden in Ansehung der Kleinheit der zu beob-
achtenden Schwingungsbewegungen genauen Nachpriiffungen
unterzogen. So wurde z. B. der wahrscheinliche Fehler in der
Messung der Spannungen in den Schienen zu -+ 0,91 kg/mm?
festgestellt.

Die bekannte Vieldeutigkeit der sogenannten ,,Bettungs-
ziffer™ C, fir die Wasiutynski seinerzeit die richtigere Be-

22%
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zeichnung ,,Nachgiebigkeitszitfer der Schwellenunterlage® vor-
geschlagen hat, gab Veranlassung zu eingehenden Versuchen
und theoretischen Berechnungen. Die in die Oberbauberech-
nung eingehenden Festwerte wurden wie folgt festgestellt:
Die ,,Schienenauflageziffer* D wurde fiir das beobachtete
Gleis zu 10,0 bis 8,7 t/em und die ,,Schwellenauflageziffer D’
unter Beriicksichtigung der Schwellenzusammendriickung zu
11,0 bis 94 tfem gefunden. Dabei blieb der Wert D bis zu
Geschwindigkeiten von 107 km/h ungefihr gleich.  Seine
Unterschiede stiegen aber je nach der Schwellenunterstopfung
bis zu 309, Die Zusammendriickbarkeitsziffer einer guten,
méfig feuchten Schwelle ergab sich ungefdhr zu 120 t/em.

mit verschiedenen Geschwindigkeiten zwischen 8 und 112 km/h
feststellen und die Einwirkung der verschiedenen Lokomotiven
auf den Oberbau untereinander in Vergleich bringen. Bei den
mit den Beobachtungen zu vergleichenden theoretischen
statischen Berechnungen geht Wasiutynski von einer Um-
rechnung des Querschwellengleises auf den viel einfacheren
Langtriger aus. Die Urheberschaft dieses Umrechnungs-
gedankens schreibt Wasiutynski wohl nicht ganz richtig
Prof. Timoschenko zu. Der Gedanke geht viel weiter auf
Flamache und vielleicht noch andere zuriick. Die Krgebnisse
beider Berechnungsarten unterscheiden sich sowohl bei Einzel-
lasten als auch bei Lastenreihen fiir den vorliegenden Oberbau

:
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f; Objelktiv, f, Okular.

Abb. 3.

Die ,,Nachgiebigkeitsziffer der Schwellenunterlage® unter Ein-
rechnung der Zusammendrickbarkeit der Schwelle ergab sich
im Mittel zu 3,5 bis 3 kg/em®. Die Nachgiebigkeitsziffer des
gewachsenen Sandunterbaues war im Mittel 3,1 kg/em®. Die
eigentliche ,,Bettungszitfer”” bei vollig starrem Unterbau hatte
einen Mittelwert von 6,1 kg/em?.

i

a
P,\

P; Prismen fiir Drehung des Bildes um $0°.
P,y Prismen fiir Kompensation.
O Prismengehiuse.

Abb. 4, Prismengruppen.

Man hat dann den Wert C auch derart festzustellen ver-
sucht, daB man in dem Versuchsjoch eine einzelne Schwelle
etwa in der Jochmitte véllig aus ihrer Verbindung mit dem
Gleis loste und dem Druck zweier Wasserdruckpressen unter-
warf. Die beobachteten Werte waren ungefiahr zweimal so
grof} als die Werte, die man unter dem Zug bei gleichzeitiger
Beteiligung einer ganzen Schwellengruppe beobachtet hatte.
Der so erhaltene Wert war offensichtlich zur Berechnung der
Forminderungen der Schiene nicht geeignet und entsprach
nicht den Arbeitsverhiltnissen des Oberbaues. Er mulite ver-
worfen werden.

Die in einer reichen Sammlung von Zahlentafeln und
Schaulinien fiir die drei zu untersuchenden Lokomotivarten
niedergelegten Beobachtungen der lotrechten Formédnderungen
der Schiene sollen das Arbeiten der Schienen beim Befahren

D Diaphragmen.

P, P, Prismen.

Léngenschnitt des Lichthildapparates.

um héchstens 0,5%,, was also noch um die Héltte unter dem
19, bleibt, das seinerzeit Flamache angegeben hat.

Der EinfluB der Geschwindigkeit duferte sich unter den
Triebridern der Lokomotiven in verhdltnisméflig geringem
MaBe. Besonders bis zu Geschwindigkeiten von 80 und 90 km/h
sind nur geringe Zunahmen der Forménderungen festzustellen.
Erst von da an kommen etwas wesentlichere Zunahmen vor,
die aber bei den untersuchten drei Lokomotivformen, ab-
gesehen von UnregelmiBigkeiten in den Laufflichen der Rad-
reifen, 289, derer, die bei langsamer Tahrt auftreten, nicht
iiberschritten. Bs traten dabei aber auch Unregelmalligkeiten
auf, wie Stehenbleiben und selbst Abnahme der Forméinde-
rungen mit zunehmender Geschwindigkeit, besonders soweit
diese nicht iiber 80 km/h hinausgehen. Bei groflen Geschwindig-
keiten sind die Forminderungen grofleren Schwankungen
unterworfen als bei geringeren. Bei den Tenderridern und
noch ausgesprochener bei den Laufridern der Lokomotiven
macht sich der Kinflul der Geschwindigkeit noch weniger
geltend.

Beziiglich der bei den untersuchten drei Lokomotivformen
festgestellten maschinentechnischen Besonderheiten mufl auf
die Quelle verwiesen werden.

Wiihrend der Zughewegung ist die Schiene freien Schwin-
gungen unterworfen, deren Periode zwischen den Grenzen von
0,006" bis 0,004 wechselt. Die Ausschlagweite dieser freien
Schienenschwingungen geht nicht iiber 19, der Durch-
biegungen der Schiene unter den Radlasten hinaus.

Man hat auch beobachtet, dall die Forminderungen an
Schiene und Schwelle der Last nacheilen, eine Beobachtung,
die seinerzeit schon an der Warschau-Wiener Bahn gemacht
werden konnte, damals aber nicht geniigend aufgeklart wurde.
Es wurden aus diesem AnlaB diesmal besondere Versuche
und Beobachtungen angestellt. Das Nacheilen betrug zeitlich
zwischen 0,004 und 0,014, im Mittel 0,008".

Die Forminderungen der Schiene unter dem der Loko-
motive vorauseilenden Drehgestell duBerten sich unter der
ersten Drehgestellachse in gréfBeren Schwankungen als unter
der zweiten.

Zur Einschrinkung der dynamischen Wirkungen der
Lokomotivrider wurde als erstrebenswert ermittelt, daf der
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nicht ausgeglichene UbersehuB der Glegengewichte 10%, nicht
tibersteigen und daf} der UberschuB auf die Triebachsen gleich-
méfig verteilt sein soll. Unrunde Fehlerstellen in den Lauf-
flichen der Radreifen sollten in den Vorschriften nicht nur
der Tiefe nach begrenzt sein, sondern es sollte auch eine gréfite
zuliissige Linge vorgeschrieben sein. Tiefe Flachstellen miissen
auf gréflere Linge ausgeglichen sein. Bei Geschwindigkeiten
zwischen 80 und 100 km/h sind Raddriicke in Rechnung zu
setzen, die um etwa 309, gegeniiber den statischen erhoht
sind, unter 80 km/h um etwa 209%,, vorausgesetzt, daB keine
zu grofien nicht ausgeglichenen Gegengewichte und keine zu
groBen Fehlerstellen an den Laufflichen der Radreifen vor-
handen sind. Die Lingsspannungen in den Schienenfasern
wurden, wie schon oben erwihnt, mit den Schienendurch-
biegungen gleichzeitig auf ein und demselben Filmstreifen auf-
genommen. Sie wurden aus den Lingeninderungen der Lings-
fasern der Schiene auf 80 mm Beobachtungslinge errechnet,
und zwar an drei Punkten des Schienenquerschnitts: in
Schienenfulimitte, also in der lotrechten Schienenachse, an
der Auflenseite des SchienenfuBes und an der AuBenseite der
Schienenkopflauffliche. Diese Spannungsbeobachtungen, fiir
die nur wenige betriebstreie Nachtstunden zur Verfiigung
standen, erforderten eine grofe Zahl wvon Mikrometerah-
lesungen und Ausrechnung von vielen Differenzwerten, um
genaue Schaulinien zu bekommen. Da diese Beobachtungen
infolge ihrer Schwierigkeit nicht immer gliickten, so ergab
sich ihre Zahl schliellich geringer als die der Schienenbiegung,
die mit ihnen im Vergleich standen. Man muBte daher die
Zahl der Ablesungen in gewissen Fillen auf die aufschluB-
reichsten Stellen der Schaulinien unter der Last und in ihrer
Nihe beschrinken. Hs stellte sich heraus, dal} in einem Ge-
schwindigkeitsbereich zwischen 5 und 106 km/h die Spannungen
und damit die Arbeitsgrofen der Schiene im allgemeinen von
den Geschwindigkeiten unabhingig sind. Unter dem gleichen
Rad konnen die Spannungen oft bei geringen Geschwindig-
keiten héher sein als bei grofleren. Die in Schienenfu3mitte
bei verschiedenen Geschwindigkeiten festgestellten Spannungen
unter bewegten Lasten stimmen gut mit den errechneten
Spannungen unter ruhender Last iiberein. Die Spannungen
an der Auflenkante des Schienenfufies stimmen nicht gleich
gut; sie sind oft grofer als die rechnerischen Ruhespannungen,
was auf den Einfluf} von seitlichen und verwindenden Kriiften
schlieflen 1at. Die gleiche Beobachtung wurde auch an der
AuBenseite der Schienenlauffliche gemacht.

Die Priifung der Schaubilder der Schienenspannungen und
ihr Vergleich mit denen der auf gleichem Filmstreifen auf-
genommenen Schienenbiegungen, sowie mit denen der Ruhe-
last (neun ganzseitige Schaubilder samt folgenden Zusammen-
stellungen) zeigt, daf} fiir den Beobachtungspunkt in Schienen-
fulimitte bessere Ubereinstimmung besteht als tiir dic beiden
anderen Punkte. Aber auch hier kommen Unstimmigkeiten
vor, grofle Spannungen unter Ridern, die keine von der Regel
abweichende Einbiegungen veranlaBt haben und selbst solche
unter entlasteten Rédern. Es erhellt, daB die Seitenkrifte
ebenso wie die Verdrehungskrifte um die Schienenlingsachse
einen grofien Eintlul} auf die ArbeitsgroBe der Schiene haben.
Die Unterschiede der Spannungen unter dem gleichen Rad
schwanken im allgemeinen in viel weiteren CGrenzen als die
der Schieneneinbiegungen und erreichen bis zu 909, der
Spannungen unter der gleichen ruhenden Last. Man hat auch
in einem Kinzelfall unter der zweiten Drehgestellachse der
Pu 29 eine Spannung beobachtet, die zwar an sich nicht sehr
hoch war, aber 1599, der Spannung unter der Ruhelast iiber-
schritt. Die beobachteten Héchstspannungen waren bei der
Ok 22 11,3 kg/mm?, Pt 31 16,7 kg/mm? und Pu 29 15,1 kg/mm?.

Bei den Vergleichen der Spannungen in den Schienen
unter bewegter Last und im Ruhezustand zur Beurteilung der

dynamischen Einfliisse wurde der Berechnung der Ruhe-
spannungen die Annahme der Schiene als Langtriger zu-
grunde gelegt, da ja der Unterschied der Spannungen fiir diese
Annahme von der bei Einzelquerschwellenunterlage nicht
grol} ist, gleichviel, ob es sich um FEinzellast oder Lastenreihe
handelt. Die Langtrigerannahme liefert mehr als um 59
niedrigere Spannungen als die Querschwellenannahme. Darin
liegt eine gewisse Sicherheit, der Einschitzung der beobachteten
Spannungen gegeniiber den berechneten Ruhespannungen.

Die beobachteten Spannungen unter den Lokomotiven bis
zu Geschwindigkeiten von 110 km/h in gerader, waagerechter
Strecke nihern sich im allgemeinen den errechneten Ruhe-
spannungen, aber zwischen 80 und 110 km/h bei den Trieb-
ddern weniger als bei den geringeren Geschwindigkeiten,

Die starken Spannungen in der Schiene sind nicht immer
von starken Schienendurchbiegungen begleitet. Die Schienen-
durchbiegungen kénnen zuweilen sogar unter den errechneten
Ruhedurchbiegungen bleiben. Bei Geschwindigkeiten zwischen
80 und 110 km/h gehen die beobachteten Schienenspannungen
unter jedem Rad fiir sich genommen um 459, und bei geringeren
Geschwindigkeiten um 359, iiber die entsprechenden berech-
neten grofiten Einbiegungen hinaus. Diese Beobachtungen
zeigen, daf} die Arbeit der Schiene nicht nur von den lotrechten
Kriften, sondern auch von anderen, besonders den Seiten- und
Torsionskriften abhéingt und geben fiir gerade waagerechte
Strecke ein Gesamtbild der Krifteeinwirleung.

Die Filmaufnahmen der lotrechten Schienenbewegungen
zeigen, dafl die Beobachtungspunkte beim Voriibergang der
Lasten ihre lotrechte Lage nicht beibehalten, sondern davon in
der Lingsrichtung abweichen. Da sich die Schienenquerschnitte
bei Biegung der Schienen bekanntlich um die neutrale Achse
drehen, so war diese Erscheinung von vornherein zu erwarten.
Aber es zeigte sich, dal diese elastischen Verschiebungen, die
als achsiale Schwingungen auftreten, sich auch auf die neutrale
Achse beziehen, deren Punkte sich in Lingsrichtung etwas be-
wegen, Fs muf} also eine elastische Gegenwirkung der Schiene
ebenso wie ihrer Auflager in Achsrichtung vorhanden sein, die
unter den am Lanfkreis der Lokomotivtriebrader durch Haft-
reibung wirkenden, Oberflichenkriften als achsiale Schwin-
gungen auftritt. Man hat daher, ebenso wie man frither die
Schienenautlagezitfer fiir lotrechte Driicke gemessen hatte, auch
die fiir waagerechte Driicke bestimmt. Dies geschah derart, daf
man am Beobachtungsgleisjoch am einen Ende die Laschen
léste, dafiir an den beiden Enden der Schienen je einen Schuh
unter Beniitzung der Laschenlocher befestigte und zwischen
diesen Schuhen an beiden Schienenstringen je eine Druck-
wasserpresse wirken lie}. Auch die Laschen am anderen Ende
des Beobachtungsjoches wurden weggenommen, so dalB sich
der Fall eines freigelegten Balkentrigers ergab. Wegen der
etwas umstindlichen Einzelheiten dieses Versuches mufl auf
die Quelle Bezug genommen werden. Man fand schlieBlich
als Schienenautlageziffer fiir waagerechte Schienenachsdriicke
eine Ziffer von 12,52 tfem, die sich also von der gleichen
Ziffer fiir lotrechte Driicke von 10 t/em nicht zu sehr unter-
schied. Ebenso wie man frither fiir lotrechte Driicke die Zu-
lassigkeit, cie Berechnung des auf Einzelschwellen ruhenden
Gleisstranges durch eine solche des gleichmiBig unterstiitzten
Langtrigers »u ersetzen, untersucht hatte, ging man den
gleichen Weg auch fiir waagerechte Achsdriicke. s stellte
sich heraus, daBl auch nach dieser Richtung die Oberbau-
berechnung ohne merklichen Fehler auf die Langtrigerberech-
nung umgestellt werden kann. Die vorliegende Arbeit Wasiu-
tyfiskis gibt also nach mehrfacher Richtung Stiitzen fiir die
zur Zeit als wichtig auf der Tagesordnung stehenden Be-
strebungen, die viel einfachere Langtrigerberechnung
einzufithren.

Man hat den letztbeschriebenen Versuch dann auch derart
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wiederholt, dal man die Laschen auf der den hydraulischen
Pressen entgegengesetzten Seite des Beobachtungsgleisjoches
wieder anlegte und so dieses Joch mit dem iibrigen Gleis nach
einer Seite in Verbindung brachte. Man hat ermittelt, daf die
Schienen bei Laschenverbindung unter dem EinfluBl achsialer
Lingskrifte ungefihr ebenso arbeiten wie ein einseitig unend-
lich langer, zusammenhingender Balken. Die Schienen auf
der Strecke verhalten sich gegeniiber den achsialen Léngs-
kriften annihernd wie ein Balken auf einer unendlichen Reihe
elastischer Stiitzen.

Die Beobachtungen der achsialen Schwingungen der
Schiene, die eine Periode entsprechend der der Dampfdruck-
schwankungen in einem der Lokomotivzylinder besitzen,
scheinen zu erweisen, daB der auf der anderen Seite der Loko-
motive befindliche Dampfzylinder keinen merkbaren Einfluf

hat auf die achsialen Schwingungen der Schiene der entgegen-
gesetzten Seite.

Die Spannungen, die in den Schienen durch die am Lauf-
kreis der Triebrider wirkenden Krifte auftreten, gehen nicht
iiber 10 kg/em? fiir die Tonne der achsialen Léngskraft hinaus
und kénnen bei ihrer geringen Gréfie in der Mehrzahl der
Fille vernachlissigt werden.

Die Bedeutung dieser gesamten Beobachtungen, die
Wasiutynski auf 136 Seiten mit 77 Abbildungen und
47 Tabellen niedergelegt hat, geht iiber die Bedeutung der
sie veranlassenden Einfilhrung einiger neuer Lokomotiviormen
weit hinaus. Die Beobachtungen fiillen Liicken aus, die darin
bestehen, dafl die Berechnung des Eisenbahnoberbaues bekannt-
lich nicht in geniigendem MafBe durch griindliche Beob-
achtungen am Gleis gestiitzt ist. Dr. H. Saller, Minchen.

Gerate zur Pfeilhohenmessung.
Von Oberlandmesser Hifer, Altona.

Um die Pfeilhshe eines Bogenabschnittes zu messen,
stellbte man urspriinglich die Bogensehne durch eine Schnur
dar, die an den Enden des Abschnitts mit dem Daumen an den
Schienenkopf gedriickt und straff gespannt wurde; in der
Mitte legte man einen Mafistab an und las daran die Pfeilhohe
ab. Beim Ubergang in die Gierade klebte die Schnur leicht an
der Schiene, und schwache Gegenbogen liefen sich iiberhaupt
nicht erfassen.

Im Jahre 1914 wurde ein Schnurgerit in den Handel
gebracht, das die Sehne und den Nullpunkt des Mafstabes
um ein gleiches MaB von der Schienenkante abriickt. Damit
lieBen sich auch kleine negative Pfeilhchen ablesen. Seidene
Angelschnur erméglichte zwar Ablesung auf halbe Millimeter;

aber sie kam schon bei miiigem Wind nicht zur Ruhe

and zerriB bei starker Spannung. Versuche mit Draht be-
friedigten auch nicht; er vertrigt zwar stirkere Spannung;
wenn er aber reift, kann man ihn nicht knoten, also nicht
weiterarbeiten, falls nicht Ersatz zur Stelle ist.

Um 1930 wurde der erste schnurlose Pfeilhdhenmesser
hergestellt. Ein Fernrohr endet mit einer Hiilse, die auf einem
in Schnenmitte waagerecht anzulegenden Mafstab gleitet.
Eine Gruppe von Glaskeilen, die iiber der Schiebhiilse unter
der Auffanglinse eingebaut ist, fingt die Bilder zweier Ziel-
tafeln auf, die an den Sehnenenden aufzuhalten sind, und
lenlt sie als Mischbild dem Guckloch zu. Ein Fadenkreuz ist
nicht vorhanden. Die Zieltafeln zeigen eine Raute und einen
senkrechten Strich. Das Fernrohr mufl auf dem Mafistab so
zurecht geschoben werden, dafl der Strich mitten durch die
Raute geht. Bei dieser Stellung gibt eine Ablesemarke am
Ausschnitt der Hiilse die Pfeilhéhe an. Abb. 1 zeigt die Bau-
art des Fernrohrgerites und eine der Zieltafeln. Alle drei
Teile sind auf Anschlag an die Schiene bei den Teilungs-
marken eingerichtet. Man darf mit dem MaBstab aut die dem
Teilpunkt zunichst liegende Schwelle gehen, ohne einen merk-
lichen Fehler zu machen; im Schotter ist die Aufstellung
unbequem und beschwerlich.

Das (eriit ist gegeniiber der Abbildung weiter vervoll-
kommnet worden durch Hinzufiigung einer Zahnstange mit
Triebschraube unter dem MaBstab; die Stiitzschraube ist
durch einen glatten Schaft ersetzt, an den der MaBstab
durch eine schnell zu bedienende Auffangvorrichtung ange-
hiingt wird; eine geringe Drehung des Knopfes stellt dann
den MaBstab vollends waagerecht. Alle Teile sind mit Rohren-
libellen versehen.

Bei der bis vor kurzem allein iiblichen Messung an der
20 m-Sehne waren die Messungsergebnisse sehr genau, weil
die Cerite von der Herstellungsfirma Dennert und Pape
in Altona auf 10 m Sicht nach beiden Seiten durch entsprechende

Anzeichnung des Ablesestriches gewissermallen geeicht wurden.
Um das Gerdt zu miBigem Preise herstellen zu kénnen, wurden
Glaskeile eingebaut, die als Handelsware im groBen zu be-
schaffen sind. Die Glaskeilfertigung hat einen so hohen Stand
erreicht, daB der Hauptbrechungswinkel von 90° fir die kurze
Entfernung von 10 m als fehlerlos angesehen werden darf.
Bei der Ablenkung des Mischbildes der beiden Ziele nach.
dem Guckloch muf aber der Winkel benutzt werden, den der
Schnitt durch den dreikantigen Glasstab mit der Léngsachse
des Stabes bildet, und dieser Winkel hat bei der Handelsware
nicht die gleiche Genauigkeit. Daher kommt es, daf} ein der-

Abb. 1.

artiges, fiir 10 m Zielweite gebautes Gerit fiir eine andere
Zielweite, etwa 15 m, unter Umstinden nicht genau arbeitet

Jeder beharrliche Fehler eines MeBgerites ist harmlos,
wenn man ihn kennt: er verursacht dann hdéchstens eine
Unbequemlichkeit. MiBt man an einer annihernd geraden
Strecke mit unverbrauchten Schienen die Pfeilhohe an beiden
Seiten, innen und auBen, so gibv das Mittel aus beiden Beob-
achtungen die richtige Durchbiegung an. Liest man z.B.
innen 0,05 em und auBen — 0,16 cm ab, so ist fiir die Innen-
seite — 0,055 em der richtige Wert; man miBt also innen
alle Pfeilhéhen um 0,105 em zu groB. Anstatt alle Pfeilhéhen
um dieses MaB zu verbessern, legt man bei Verarbeitung der
Messung im  Biege-(Winkelbild-)Verfahren die Abschluf-
tangenten auf dem Millimeterpapier entsprechend schrig in
das Netz. Die Wirkung entspricht der Arbeit mit gekiirzten
— oder vergriBerten — Pfeilhéhen; die Summenlinie wird
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nicht davon beeinflufit. Nur bei Feststellung der Halbmesser
mufl man unter Umstinden darauf Riicksicht nehmen.

Die Nachteile der Messung an Schnur oder Draht machen
sich um so stérker geltend, je linger die Sehne ist, besonders
also bei der dringend notwendigen Sicherungsmessung iiber
die Festpunktkette. Die Festpunkte stehen je 15 bis 20 m
voneinander entfernt, die Sehnen sind demnach 30 bis 40 m
lang, in Ausnahmefillen noch linger. Hier ist eine von Wind
unangreifbare | Luftlinie” als Sehne besonders erwiinscht.
Die Messung mit dem Theodoliten ist zu zeitraubend. Der
vorbeschriebene schnurlose Pfeilhohenmesser eignet sich nicht,
weil man ihn und seine Zubehérteile nicht an die auf senk-
rechten Schienenpfosten angebrachten Festpunktmarken an-
stoBen und wegen der stark schwankenden Hohe der Pfosten
iiber dem Boden keine zugleich handliche und doch fiir alle
Fille gentigend lange und sichere Stiitze bauen kann. Es
mulite ein besonderes Gerit fiir diesen Zweck erdacht werden,
das zugleich frei sein sollte von den Unvollkommenheiten, die
das dltere Gerit bei ungleichen Zielweiten aufweisen kann,
wenn die Glaskeile nicht ganz genau geschliffen sind.

Die Beobachtung aus der Mitte wurde
aufgegeben. Das als ., Gleisvermarkungs-
prifer” bezeichnete, in Abb. 2 dargestellte
Geriit wird an einem Sehnenende aufgestellt.
Als Ziel dient eine mit Doppelstrich und
Raute oder Pfeilmuster bemalte Latte von
rund ¥ m Héhe. Am Zwischenpunkt wird
die Pfeilhohe an einer waagerecht zu halten-
den Latte unmittelbar abgelesen. Das Fern-
rohr hat zu diesem Zweck cin Fadenkreuz
(ein senkrechter Faden wiirde geniigen). Die
Wandung des Fernrohrs ist im unteren Teil
durch ein Fenster unterbrochen: der hier
eintretende Zielstrahl wird durch einen Glas-
keil in die Sehachse abgelenkt.

Von den Dreifulschrauben liegt eine
genau unter dem Fenster, so dall das Rohr
in der durch die Sehne gehenden senkrechten
Ebene geneigt werden kann, um das Ziel
ins Gesichtsfeld zu bringen, nachdem man
es mit den beiden anderen FuBschrauben unter der Rohren-
libelle in diese Kbene gebracht hat. Die beiden Leisten
unter dem drehbaren Teller sind wie Zirkelfiile gegeneinander
verschwenkbar und bieten in irgendeiner Stellung stets ein
sicheres Auflager, auch wenn die Marke ungiinstig sitzt. Uber
die Leisten ragt nach unten im Mittelpunkt des Tellers ein
spitzer Dorn heraus, der auf die Marke gesetzt wird. Ziel-
und Ableselatte sind gleichfalls mit Dorn und Libelle versehen.

Da Fehler bei der Absetzung vorkommen kénnen, empfiehlt
es sich, die Marken vorerst nur einzukérnen und die Kerben
erst nach der Priifungsmessung und etwa nétiger Berichtigung
einzuséigen. Falls die Marken nur mit Olkreide angezeichnet
sind, das Gefithl also nichts {iber die richtige Stellung des
Gerites aussagen kann, so muf} sich ein Gehilfe biicken und
den Dorn auf den Strich einweisen, den man etwas an dem
Pfosten herunterziehen mag.

Um das Ziel leichter zu finden, ist auBen am Fernrohr
ein kleiner Spiegel mit Ritzmarke und am oberen Fernrohr-
ring ein Zielstift angebracht; fiir genaue Einstellung des Zieles
sorgt eine Feinstellschraube.

Die Ableselatte liBt sich durch Aufklappen auf rund
75 em verlingern, so daf sie fiir Bogen vom Halbmesser bis
zu 270 m abwirts — bei 40 m-Sehne — und bis 150 m — bei

Abb. 2.

30 m-Sehne — ausreicht. MuBl man ausnahmsweise dariiber
hinausgehen, so lasse man einen GliedermafBstab auf die
Latte auflegen.

Bei der Berichtigung einer fehlerhaften Vermarkung ist
zu beriicksichtigen, dafi die Verschiebung einer Marke stets
die Pfeilhohen an den Nachbarpunkten mitbeeinflufit. Ver-

| grolert man nach Abb. 3 eine Pfeilhhe hy um ein MaB vy,

s L ’ ;
so vermindert sich die Pleilhéhe hy um 5 - Va Wenn die Teil-
punkte 1, 2 und 3 gleiche Abstinde haben. Wenn die Strecken

8
i i 5 . 5
8y und s; verschieden sind, vermindert sich h, um v, . —

8y 485

Fiir die Verschiebung einer Marke nach innen gilt das Um-

gekehrte: die Nachbarwerte wachsen.

Ein grober Fehler verriit sich dadurch, daB eine Pfeilhihe
auffallend grof oder klein und die beiden benachbarten um
etwa den halben Betrag zu klein oder zu groff sind.

Folgendes Beispiel ist ein Ausschnitt aus der Sicherungs-
messung eines Korbbogens, der bis km 2,5 - 30 einen Halb-

~,

Abb. 3.

messer von 670 m hat; bei diesem Punkt beginnt eine kubische

Parabel von 60 m Linge, die zu einem Bogen von 1420 m
Halbmesser iiberleitet.
km Bogen iipell) | Buflst) v E, Vs, i,
mm mm |
2.5 170 : g 168 168 | == =— = 168
8% | B | 168 60 | — | — | — | 165
2,6 _; TI 168 223 | — | 178 | — 10| 168
-+ 15 o 168 74 + 90| 164 = 169
30 = 164 210 — 165 = 166
45 | 5 8| 146 142 — | — | +2 | 144
60 |= 2 124 124 — | = | — | 123

Die Sollbetrige der Pfeilhthen werden nach einfachen

. Formeln berechnet, die man im Anhang zur Kurventafel von

Sarrazin seit der 48. Auflage abgedruckt findet.

Offenbar ist bei km 2,6 4+ 15 ein grober Fehler; eine Ver-
besserung um 94 mm scheint hier angezeigt. Die folgende
Pteilhohe wiirde dadurch mit 210 — 47 = 163 schon reichlich
klein, die vorhergehende aber mit 223 — 47 — 176 unerwiinscht
grofi. Diese wird man aber gern durch Punktverschiebung
verkleinern, weil die ihr vorhergehende zu klein ist, also
wachsen soll. Damit muf} aber auch die Pfeilhéhe bei km 2,6
+ 15 wiederum wachsen. Wir begniigen uns daher mit einer
Verbesserung um nur 90 statt 94 mm. In Spalte E, sehen
wir die Ergebnisse. Bringen wir die weiteren Verbesserungen v,
an, so erhalten wir in Spalte E, Ergebnisse, die in erlaubten
Grenzen mit den Sollwerten iibereinstimmen. Es sind also
die Marke bei 2,6 um 10 mm nach innen, die bei 2,6 --15
um 90 mm und die bei 2,6 +-45 um 2 mm nach aullen zu
versetzen.




146

Rundschau.

Organ f. d. Fortschritie
des Eisenbahnwesens.

Rundschanu

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Umbau einer Zweighahn von Meterspur in Breitspur in
Siidindien.

Die Zweighahn Shoranur—Cochin verbindet den aufstreben-
den Hafen Cochin mit dem Netz der Siidindischen Fisenbahnen.
Wihrend die Sidindischen Iisenbahnen Breitspur (1,67 m) be-
sitzen, war die Zweigbahn Shoranur—Cochin in Meterspur aus-
gefithrt, Um den unmittelbaren Ubergang ohne lostspieliges Um-
laden zu ermoglichen wurde sie in den Jahren 1931 bis 1934 auf
Breitspur umgebaut. Fast alle der tiber 200 Briicken und Durch-
lisse muBiten verstirkt oder erneuert werden, umfangreiche Frd-
arbeiten waren durchzufithren. Die gesamten Bauarbeiten muBten
unter Aufrechterhaltung des Verkehrs vor sich gehen.

Der Bauvorgang wird wie folgt beschrieben: Da die alte
Meterspurlinie viele Kurven aufwies, die fiir die Breitspur zu eng
waren, waren zuerst umfangreiche Linienverbesgerungen durch-
zufithren. 21 km der etwa 100 km langen Strecke muliten auf diese
Weise verlegt und zum "Leil neugebaut werden. Die Meterspur
wurde abschnittsweise in die jeweils fertiggestellte neue Linien-
fithrung verzogen. Gleichzeitig wurden die alten Schwellen gegen
Breitspurschwellen ausgewechselt. Der Schwellenabstand wurde
so ausgeteilt, daf} er sowohl fiir die 9 m langen Meterspurschienen
als auch fiir die 12 m langen Breitspurschienen {(rund 41 kg/m)
geniigte. Soweit die alte Linienfithrung beibehalten werden konnte,
wurde auf dem laufenden Meter 0,65 m3® neues Bettungsmaterial
eingebracht.

Die Schwellenauswechslung, bei der 16 Schwellen fiir die
12 m-Schiene verlegt wurden, war im Januar 1933 beendet. Die
Breitspurschienen wurden auBerhalb der Meterspur verlegt,
jedoch ohne Unterlagsplatten an den Stéflen bis zur endgiiltigen
Umlegung. Wegen des Hohenunterschieds zwischen der Meter-
spurschiene und der Breitspurschiene wurde an den schienen-
gleichen Ubergingen das Meterspurgleis unter Verwendung ge-
kappter Schwellen, die zwischen den Breitspurschwellen verlegt
wurden, auf die Hohe der Breitspurschienen hochgezogen. Die
Neigung der Rampen zu beiden Seiten betrug 1:100. Abnlich
wurden, um Verzégerungen am Uhergangstag zu vermeiden, alle
Breitspurweichen und Kreuzungen vollstindig mit allen Stell-
ausriistungen eingeschaltet, wobei das Meterspurgleis mit einer
Rampenneigung von 1:100 dariiber hinweggefithrt wurde. Am
Tage der Umstellung brauchten daher nur die Gleise in den Bahn-
héfen zusammengeschlossen und die Meterspurweichen und
Kreuzungen entfernt zu werden. Um auch diese letzten Arbeiten
moglichst gering zu halten, wurden bereits vorher sechs Kreuzungs-
bahnhofe fiir die Kreuzungen des Meterspurverkehrs ausgeschaltet.
Die endgiiltige Umlegung wurde in der Nacht vom 23. auf
24. Olktober 1934 in der Zeit von 11 Std. mit 600 Mann auf ‘der
canzen Strecke durchgefiihrt. Die Briickenum- und Neubauten,
im ganzen 207 groferen und kleineren Umfangs wurden in einem
Zeitrawm von nicht ganz 21!/, Jahren durchgefithrt, ohne dafl der
Verkehr eine Unterbrechung erlitt. Dirr.

Rly. Gaz.

Ein Eisenbahnzug zur Aufbereitung von Beton.

Die Umstellung einer Eisenbahnstrecke von Dampfbetrieb
auf elektrische Zugférderung erfordert umfangreiche Arbeiten,
deren Ausfithrung dadurch erschwert wird, dafl sie den Betrieb
nicht storen diirfen, die aber andrerseits durch den Betrieb nicht
hehindert werden sollen. Sie kénnen also, soweit sie sich im Gleis
und in dem freizuhaltenden lichten Raum iiber dem Gleis abspielen
oder soweit das Gleis in Anspruch genommen wird, nur in Zug-
pausen ausgefiihrt werden, und da eine Strecke, auf der man von
Dampt zum elektrischen Strom als Zugkraft i{ibergeht, in der
Regel schwer belastet ist, sind diese Zugpausen im allgemeinen
kurz. 1&s mulBl daher darauf bedacht genommen werden, dafi die
Arbeiten, die den Betrieb behindern, schunell ausgefiihrt werden
lkénnen und daB dann das Gleis schnell geriumt wird. Nach diesen
Glesichtspunltten st ein Eisenbahnzug zusammengestellt, mit
dessen Hilfe eine franzésische Unternehmung den Beton fiir die
Mastfiie und andere Arbeiten an den Strecken La Loupe —Le
Mans und beiderseits von Angouléme auf der Strecke Tours—

Bordeaux herstellt und einbaut. Beide Strecken sind zweigleisig.
Die erstgenannte, zu den Staatsbahnen gehorig, ist 90 km lang,
die zweite gehort zur Paris-Orléans-Midi-Eisenbahn und hat eine
Linge von 100 lkm.

Der erste der beiden ,,Betonziige® besteht aus sechs Wagen
zur Aufnahme des fiir den Beton henotigten Sandes und Kieses,
zwei Wagen, auf denen Betonmischer aufgebaut sind, einem Wagen
mit der Kraftanlage, einem Werkstatt- und einem Kesselwagen.
Die beiden Betonmischer stehen in der Mitte des Zuges; zu jeder
Seite dieser Gruppe stehen drei Kies- und Sandwagen, so daf
die beiden Halbziige auch einzeln verwendet werden koénnen, nur
muB dann fiir jeden eine besondere Kraftanlage vorhanden sein.
An beiden Enden des Zuges laufen gewdhnliche bedeckte Giiter-
wagen. Die Wagen fiir Kies und Sand fassen 24 m® und sind
durch Zwischenwiinde so eingeteilt, daf #/,, ihres Inhalts von Sand,
7),, von Kies eingenommen werden. Die fiir jede Fiillung des
Mischers notigen Mengen Kies und Sand werden selbsttitig ab-
gemessen; die dazu benutzte Vorrichtung ist verschiebbar, so dall
sie schnell unter die Schiittriimpfe der einzelnen Taschen der
Wagen verschoben werden kann. Die VerschluBklappen dieser
Taschen werden von Hand bedient. Die Massen gelangen aus den
Schiittriimpfen auf einen Bandférderer, der sie an den nichsten
Wagen weitergibt und sie schlieBlich dem Betonmischer zufithrt.
Auf das Forderband wird stets zuerst Sand aufgebracht, damit
der grobe Kies auf die weiche Sandunterlage autfallt und nicht
vom Férderband abspringen kann. Am Mischerwagen hebt ein
Aufzug das Gemisch, dem vorher der Zement in abgemessener
Menge zugefiigt worden ist, in den Mischer. Der Tagesbedarf
an Zement wird hier vor Nisse geschiitzt gelagert.

Die Betonmischer haben einen Fassungsraum von 1,2 m?.
Sie schiitten ihre Fiilllung auf einen Querférderer aus, der so ein-
gestellt werden kann, daB der Beton durch einen an seinem Ende
angebrachten Schiittrumpf in die fiir einen Mastuf} ausgehobene
Baugrube fiillt. Die ganze Vorrichtung kann so weit cingezogen
werden, dafl sie wihrend der Fahrt des Zuges innerhalb des
Wagenquerschnitts liegt.

Die Kraftanlage des Betonzugs hesteht aus einem 100 PS-
Benzinmotor. Der Kesselwagen faBt 22 m?* Wasser. Rr ist mit
einer Pumpenanlage versehen, die sowohl zum Fiillen des Be-
halters wie.auch zur Zufihrung des Wassers aus dem Behilter
zum Betonmischer dienén kann.

Mit dem Zug kénnen in zwei Stunden 100 bis 110 m® Beton
hergestellt werden.

Ein zweiter dhnlicher Zug ist entsprechend ausgestattet,
nur sind alle seine Einrichtungen fiir eine kleinere Betonmenge
— 40m® — eingerichtet.

Um den Betonzug mit den nétigen steinigen Bestandteilen
fiir den Beton zu speisen, hat die Unternehmung an der Strecke
La Loupe—Le Mans einen Steinbruch erctinet, der tiglich bei
achtstiindiger Arbeitszeit 250 bis 300 m® Schotter verschiedener
Korngréfie liefern kann. Er ist mit der an ihm vorbeifithrenden
Eisenbahnstrecke durch ein Zweiggleis verbunden. Der Schotter
wird hier gewaschen, gesiebt und nach Korngréflen getrennt ge-
lagert. Die Taschen, die zur Lagerung des Schotters dienen, sind
so iiber dem (ileis angeordnet, dafl der Schotter unmittelbar aus
ihnen in die Risenbahnwagen fillt. Wernekle.

Schwierige Tunnelarbeiten bei einer nordamerikanischen
Eisenbahn.

Umfangreiche Arbeiten ungewohnlicher Art waren in dem
Moffatt-Tunnel der Denver & Salt Lake Eisenbahn *) auszutiithrven.

Der etwa 10 km lange Tunnel wurde Anfang des Jahves 1928
fertiggestellt. Zur Herabminderung der Baukosten wurden etwa
5 km des Tunnels vorliufig durch Auszimmerung mit Kiefernholz
abgestiitzt, die im Laufe der Jahre allmahlich durch endgiiltige
Aushetonierung ersetzt werden sollte. Der Tunpel liegt in wald-
reicher Gegend.

#) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, 5. 340.
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Die Auszimmerung wurde so angeordnet, daB bei der end-
giiltigen Ausbetonierung unter Wahrung des vorgeschriebenen
freien Raumes fiir den IKisenbahnbetrieb zuniichst eine Stirke
der seitlichen Tunnelwinde von 15 ¢m und des bal blireisférmigen
Gewdlbes vou 30 em innerhalb der Auszimmerung maglich sein
sollte (Abb.1). Die Herstellung der vollen Stirke des Betons
sollte dann hei Beseitigung der Auszimmerung erfolgen.
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In wenigen Jahren ist jedoch durch den Druck des an der
Luft zerfallenden Gesteins eine. derartige Verschiebung der Aus-
zimmerung aus ihrer urspriinglichen Lage eingetreten, dafl an
manchen Stellen eine Anderung der Gleisachse bis zu 21 em not-
wendig wurde. Aullerdem wurde das Holz durch die feuchte
gleichbleibend warme Luft im Tunnel trotz kriftiger Entliiftungs-
anlage stark durch Faulnis angegriffen. Die jihrlichen Unter-
haltungskosten beliefen sich infolgedessen im Jahre 1032 auf
75000 Dollars mit der Aussicht auf erhebliche Steigerung die
Betrages in den folgenden Jahren. Da die Verzinsung der Kosten
fiir eine Ausbetonierung der mit Holz verzimmerten Tunnellinge
auf nur 48000 Dollars berechnet wurde, so wurde beschlossen,
diese Arbeit in vollem Umfange moglichst bald auszufiihren, und
zwar in einer Reihenfolge, dall mit L] satz der schlechtesten Teile
der Auszimmerung zunéchst begonnen und dadurch schon ein
Farttall der laufenden Unterhaltungskosten erreicht wurde.

Der schlechte Zustand der Auszimmerung machte es an
manchen Stellen auch notwendig, vor Ausfithrung der Beton-
arbeiten das Holz voriibergehend durch alte Schienen zu ersetzen,
die dem Tunnelprofil entsprechend gehogen, gegen seitliche Ver-
schiebungen gesichert und im Scheitel miteinander verbunden
wurden.

Bei der Ausbetonierung wurden auBer der Auszimmerung
auch das lose Felsgestein, die alte Hinterpackung und Ausbohlung
beseitigt und der neue Beton in direkte Berithrung mit dem ge-
wachsenen Fels gebracht, wobei die senkrechten Tunnelwiinde
eine Stirke von 45 cm, das Gewdlbe eine solche von 60 em erhielten.
Die auf Abb. 1 dargestellte neue Ausbohlung ist nur an einigen
Stellen ausgefiihrt.

Die Arbeiten im Tunnel wurden unter Verwendung von
Druckluft ausgefiihrt. Die Betonmischanlage befand sich am
Westeingang des Tunnels und wurde elektrisch angetrieben. Zur
Ausbetonierung wurde die in Abb. 2 dargestellte stihlerne Form
von 12 m Liénge verwendet, von welcher drei Stiick in Benutzung
waren. Sie wurden mittels Plattformwagen zur Arbeitsstelle ge-
bracht, dort von einem Trichterwagen aus mit Beton gefiillt und
blieben zur Erhdrtung desselben 24 Stunden lang stehen. Bei
weiteren Entfernungen zwischen Betonmischanlage und Arbeits-
stelle im Tunnel wurden die Wagen zur Beférderung des Betons

Die vorerwihnte Einteilung der Arbeiten nach dem Cesichts-
punkt, die bisher entstandenen Kosten fiir laufende Unterhaltung
der Auszimmerung durch Aushetonierung der schlechtesten Stellen
zu vermeiden, bedingte die Fortfiihrung der Arbeiten wihrend des
Winters, der in dem hochliegenden Gelinde strenge Kilte und
reichlichen Schneefall brachte. Tnfolgedessen mufBten die Beton-
mischanlage und die zur Aufstellung der Betonwagen benutzte

Abhb. 2.

Gleislinge umbaut und duvch eine Heizanlage erwirmt werden.
Auch die Betonwagen waren mit Dampfheizung ausgestattet.
Rly. Age. Sr.

Ein Riiekblick im Tunnelbau.

Nahezu 100 Jahre sind verflossen, seit der erste Unterwasser-
tunnel fertiggestellt wurde. s war dies eine Untertunnelung der
Themse in London bei Rotherhithe, deren schwierige Ausfithrung
in der englischen Zeitschrift Modern Transport kurz geschildert ist.

Im Jahre 1823 faBte der englische Ingenieur Brunel den
Plan des Tunnels und es gelang ihm, eine Aktiengesellschaft fiir
dessen. Ausfithrung zu griinden. Brune] nahm dann die Arbeiten
in Angriff; der weitaus groﬁoro Teil derselben wurde jedoch nach
dem Tode Brunels von seinem Sohne fortgefiithrt. Nach ledung
der Aktiengesellschaft wurden sofort Probebohrungen bis zu einer
Tiefe von 12 m vorgenommen, um die Beschaffenheit der Boden-
schichten festzustellen, durch welche der Tunnel gefithrt werden
sollte. Durch 39 in zwei parallelen Linien quer iiber die Themse
gefiihrten Bohrlécher schien der Beweis erbracht zu sein, daB
unter einer Kiesschicht eine Schicht von festem blauen Ton von
geniigender Stérke lag, um den Tunnel ohne zu groBe Schwierig-
keiten herzustellen. Als Bauzeit wurden den Aktionédren drei Jahre
angegeben. Bei Rotherhithe wurde in einer Entfernung von etwa
46 m vom Stromufer ein kreisrunder Schacht von 15 m Dchm.
abgesenkt. Die Wandung bestand aus 90 em starkem Ziegelmauer-
werk, das durch eiserne und hélzerne Reifen zusammengehalten
wurde. Aullerdem wurden in das Mauerwerk 48 senkrechte Eisen-
stibe von 2,5 em Dechm. eingebaut, die am oberen und unteren
Ende des Schachts an je einem hélzernen Ring durch Verschrau-
bung hefestigt waren. Die Absenkung des Schachts bis zu einer
Tiefe von 12 m geschah bei Aushub der Bodenmassen durch sein
eigenes Gewicht. Die an der Tiefe dann noch fehlenden 6m
wurden durch Unterfangung des Mauerwerks hergestellt, um so
die Offnung fiir den Tunnel frei zu lassen.

Bei den Arbeiten fiir den dann in Angriff genommenen
Tunnel selbst ergab sich die Schwierigkeit, daB man beim Vortrieb
auf eine Schicht von Fliesand von grofer Stirke und Ausdehnung
stiel. Zur Umgehung wurde es notwendig, den Tunnel bis dicht
unter die FluBlsohle zu verlegen, die zum groBen Teil aus Lehm
gebildet war, der bei den Ausschachtungsarbeiten sowohl an den
Seiten als auch oben abgestiitzt werden muBite, bis das Mauer-
werk an dieser Stelle eingebaut war. Desgleichen mulBite die
Stirnseite der Ausschachtung, an welcher die Erdarbeiter die
Bodenmassen entfernten, abgestiitzt werden. Zum Zweck dieser
Abstiitzungen wurde ein ,,Schild* eingebaut, das Brunel selbst
als wandernden Fangedamm bezeichnete. Das ,,Schild* bestand

mit durch Druckluft angetriehene Schaufeln ausgeriistet, die den | aus zw6lf voneinander unabhéngigen guB- und schmiedecisernen
Beton wihrend der Fahrt in Bewegung hielten. Rahmen; jeder Rahmen 6,6 m hoch und etwa 1 m breit. Diese
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens,  Newe Folwe,  LXXLIV. Band., s,

Holt 1037 5
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Rahmen wurden wie Biicher auf einem Biicherbrett dicht neben-
einander gesetzt und stiitzten so die Stirnseite sowie den oberen
und unteren Teil und die Seitenflichen der Ausschachtung. Die
Entfernung zwischen  Schild und Mauerwerk betrug etwa 1 m.
Jeder Rahmen war durch gufleiserne Béden in drei iibereinander-
liegende Abteilungen getrennt; in diesen insgesamt 36 Abteilungen
standen die Tunnelarbeiter und entfernten die an der Stirnseite
befindlichen Bodenmassen. Die Aufgabe, die das Schild zu er-
fiillen hatte, bestand darin, die Bodenmassen abzufangen bis zu
ihrer Unterstiitzung durch das Ziegelmauerwerk; es war jedoch
wesentlich, dafl die Erdarbeiter nicht behindert wurden, und daf
die Baunart des Schildes ein Vorwirtstreiben desselben ermdglichte.

Im November 1825 wurde dieses Vorwirtstreiben zum
ersten Male ausgefiihvt, Im Mai 1827 erfolgte jedoch ein starker
Wassereinbruch, durch den nicht nur die Tunnelarbeiter, sondern
auch eine Anzahl vornehmer Besucher in ernste Gefahr gebracht
wurden, jedoch mit dem Leben davon kamen. Im Januar 1828
erfolgte plotzlich ein zweiter Wassereinbruch, bei dem der junge
Brunel fast ertrunken wire; er hatte ernstliche Verletzungen

Biicher

Elsners Taschenbueh fiir den bautechnischen Eisenbahndienst 1937,
Otto Elsner Verlagsgesellschaft, Berlin 8 42, 400 Seiten, in
Leinen gebunden, Preis 2,50 #./.

Der Jahrgang 1937 des bewihrten Taschenbuches ist den
Neuheiten im Oberbau gewidmet. Auf diesem Gebiete ist das
Bediirfnis fiir handliche Pline und Unterlagen besonders lebhaft
und Elsners Taschenbuch erfiillt es in gediegener Form fiir
den Gebrauch auf der. freien Strecke. Abschnitt A enthélt An-
gaben fiir das Entwerfen, Abstecken und Ausfiihren von Reichs-
hahnweichen. Nicht nur die Grundformen und die von ihnen ab-
geleiteten Regelformen, sondern auch die giiltigen Sonderentwiirfe
unter Angabe der Regelplannummern sind eingezeichnet. Weiter
enthilt Abschnitt A die amtlichen Zusammenstellungen fiir die
einfachen Bogenweichen, die Bogenkreuzungen und die Bogen-
krenzungsweichen, die HauptmafBe der Gleisabsténde, Priifmalfie
und Binzelteile fiir Reichsbahnweichen, ferner Richtlinien fiir
Verwendung, Anforderung und Lieferung der Reichshahnweichen.
Abschnitt B behandelt den Gleisbau neuer und dlterer Formen.
Der Jahrgang 1937 ist wieder einer von jenen Jahreshanden, die
ihren Wert auf geraume Zeit behalten werden. Scheckenbach.

Schwingungen im Bauwesen, bei Fahrzeugen und Maschinen,
Sehwingungsmessung von H. W. Koch und E. Boedeker.
Berlin 1936, VDI-Verlag, Preis geh. 2,50 JZ.4.

Das Heft enthilt einen Sehriftennachweis als 5. Lieferung
einer Reihe, die im Auftrage des Fachausschusses fiir Lédrm-
verminderung beim VDI bearbeitet wurde. In acht Abschnitten
umfaBt es: Schwingungen in mathematisch-physikalischer Dar-

stelling und zusammenfassende Arbeiten, Boden-, Fundament-

- Yerschi
Yerzeichnis von Schrifttumauskunftstellen.

Der Deutsche Normenausschufl hat es tibernommen, gemein-
sam mit der Reichsgemeinschaft der Technisch-wissenschaftlichen
Arbeit eine Neubearbeitung der Schrift ,,Vermittlungsstelle fiir
den Technisch-wissenschaftlichen  Quellennachweis *)*  heraus-
zugeben.

Im Rahmen der Aufgaben, die der deutschen Technile-und
Wirtschaft. von der Reichsregierung gestellt worden sind, spielt
das technische Schrifttum und der Schrifttumsnachweisdienst
cine besondere Rolle. Die mafigebenden Stellen sind sich dariiber
klar, daf alles getan werden mull, um auch auf diesem Gebiet

*) VDI-Verlag, Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40.

erlitten, und man gab vorliufig die Hoffnung auf, die Tunnel-
arbeiten weiterzufithren. Erst im Jahve 1835 gelang es der Aktien-
gesellschaft, eine Anleihe von der Regierung zur Fortfithrung der
Arbeiten zu erhalten. An die Stelle des alten Schildes wurde nun
ein neues und verbessertes gesetzt. Vor Erreichung des jenseitigen
Ufers durch den Tunnel fanden noch drei weitere Wassereinbriiche
statt.

Der Schacht am jenseitigen Ufer wurde im Oktober 1840 in
Angriff genommen; eine Unterfangung wurde bei diesem Schacht
nicht vorgenommen, sondern er wurde ohne Freilassung der
Tunneléfinung abgesenkt. Zur VergroBerung seiner Standfestigkeit
war die Zahl der eisernen Reifen im Mauerwerk grofier als bei dem
ersten Schacht; die Form des zweiten Schachts verjiingte sich
etwas nach oben zur Verminderung des Reibungswiderstandes
beim Absenken.

Im Mirs 1843, also 18 Jahre nach Beginn der Arbeit, wurde
der Tunnel dem éffentlichen Verkehr iihergeben. Die Gesamt-
kosten haben sich nicht feststellen lassen; ein wirtschaftlicher
irfolg ist er keinesfalls gewesen. Sr.

schau.

und Gebiudeschwingungen, Schwingungen an Fahrzeugen, Rech-
nung und Messung von Maschinenschwingungen, Briicken-
schwingungen und  Schwingungen am  Eisenbahnoberbau,
Schwingungsgerite und -verfahren, Einwirkung von Erschiitte-
rungen auf den Menschen, Rechts- und Verwaltungsfragen. Das
vorliegende Heft ist also besonders vielseitig ansgefallen. Tiir
die sachgemifBe Zusammenstellung biirgt der Name des an erster
Stelle genannten Bearbeiters, der selbst auf dem Gebiete der

Schwingimgsmessung mit Erfolg tétig war und noch ist. Alle
Ingenieure, die sich mit Schwingungsmessungen zu befassen

haben — und ihre Zahl ist nicht gering —, werden an dem Hefte
einen zuverlissigen Fiithrer begriilen. Dr. Bloss.

Hallenbauten. Von Carl Kersten, vorm. Oberingenicur, Studien-
rat an der Hoheren Technischen Lehranstalt der Stacdt Berlin.
Mit 145 Abbildungen. 126 Seiten. Sammlung Gioschen, Band
1104, 1936. Berlin und Leipzig: Walter de Gruyter u. Co.,
Preis: in Leinen gebunden 1,62 J.4.

Das klar und anschaulich geschriebene Biichlein stellt nach
Zweck und Inhalt eine wertvolle Bereicherung der riihmlichst
bekannten Sammlung Géschen dar. Es enthillt das Wesentliche
iiber den Ausbau, die betriebstechnischen HErfordernisse und die
hauliche Durchbildung von Hallen aller Art aus Stahl, Holz und
Eigenbeton, so daf ein zuverlissiger Beurteilungsmallstab fiir
die Wertung der einzelnen Bauweisen und Ausfiihrungsmoglich-
keiten gewonnen werden kann. Zahlreiche gut gewiihlte Ab-
bildungen lassen erkennen, wie meisterhaft die vielseitigen Aui-
gaben dieses schwierigen Sondergebietes der Bautechnik geldst
worden sind. Schonberg.

edenes.
im Wege der ‘Gemeinschaftsarbeit alle irgendwie moglichen Ver-
besserungen zu erreichen. Der erste Schritt auf diesem Wege
soll die Herausgabe eines umfassenden und zuverlissigen Ver-
zeichnisses von Schrifttimsnachweisstellen sein. Das Verzeichnis
soll neben den technischen Wissenschaften auch die Naturwissen-
schaften sowie solche Wissenschaften umfassen, in denen die
Technik eine Rolle spielt, z. B. Medizin und Landwirtschaft.
Zur Sammlung der Unterlagen fiir dieses Verzeichnis ver-
sendet der Deutsche Normenausschull einen Fragebogen an
Schrifttumauskunttstellen.  Alle Schriftumauskunftstellen,
die diesen I'ragebogen bisher noch nicht erhalten haben, werden
gebeten, sich beim Deutschen Normenausschufl, Berlin NW 7,
Dorotheenstr. 40, zu melden und den Fragebogen anzufordern.

Stimdtliche in diesem Heit besprochenen oder angezeiglen Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu bezichen.

Der Wiederabdruck der im dem ,,Organ® cnthaltenen Originalaufsitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt.
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