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IV. Der Yorentwurf fiir die Umladeanlage.
1. Zahl und Lénge der Umladegleise.

Um einen Begriff zu erhalten von dem Platzbedarf fiir die
Umladestelle, der ja die Platzwahl wesentlich beeinflussen wird,
ist es zunichst erforderlich, nach den oben angefiilhrten Ge-
sichtspunkten das notwendige Fassungsvermégen der Biihnen-
gleise zu ermitteln. Man wird also fiir die Bemessung der
Standgleise bestimmen:

a) Die Zahl der vorzuhaltenden festen Standplitze.
Diese entspricht der Summe aller Ziele und der Doppelwagen,
gegebenenfalls auch der dritten und vierten Wagen, die fiir
einzelne Ziele mit starkem Gutautkommen stdndig abgerichtet
werden miissen. Die Zahlen diirfen beim Hrsatz oder der Er-
weiterung bestehender Anlagen nicht unbesehen von diesen
tibernommen werden; denn — wie oben wiederholt dargelegt
wurde — fithrt der Platzmangel in veralteten Anlagen vielfach
dazu, dafl nicht gentigend Ortswagen gebildet werden kénnen
und daher dieses Gut in Kurs- oder Umladewagen geladen
werden mufl. In einer neuen oder verbesserten Anlage kommt
man also bei gleichen Ladeaufgaben unter Umstinden durch
Abrichtung von mehr Ortswagen zu einer groferen Zahl von
Zielen und einer geringeren von Doppelwagen oder Beférde-
rungsplinen fiir einzelne Ziele. Auch muf} in diesem Zusammen-
hang erwogen werden, ob es nicht zweckméBig ist, in der Um-
ladestelle kiinftig geschlossene Gsw-Ziige zu bilden, um die Be-
forderung der Giiter zu beschleunigen und den Verschiebebahn-
hot von einem Teil der Rangierarbeiten zu entlasten, die mit
dem Verteilen der Wagengruppen auf einzelne Ziige verbunden
sind. Sollte diese Moglichkeit bestehen, so wird aber auch zu-
gleich die Frage gepriift werden miissen, ob nicht mit Riick-
sicht auf eine gute Auslastung der Gsw-Ziige und eine weit-
gehende Entlastung der anderen Giiterziige (und damit der
Unterwegsbahnhéfe) angestrebt werden muB, die Beforderungs-
plane fiir einzelne Ziele zu verringern und zum Ausgleich eine
groflere Zahl von (dann auch besser auslastbaren) Doppel-
wagen, vielleicht auch dritter und vierter Wagen, abzurichten.
Hierfiir spricht ferner die Tatsache, dall oft Wagen, die von einer
Umladestelle nach einem Ziel in verschiedenen Befoérderungs-
pldnen abgehen, infolge der ungleichen Unterwegsaufenthalte
zu gleicher oder fast zu gleicher Zeit eintreffen. Kine griBere
Zahl von Doppelwagen erfordert aber mehr Standplitze, will
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| man einen derartigen Gsw-Zug geschlossen in einem oder zwei

Biithnengleisen bilden kénnen. SchlieBlich muB noch allgemein
untersucht werden, ob die Ladezustindigkeit der Anlage {iber-
haupt dieselbe bleiben wird und ob sie nicht Verkehr, von dem
sie frither infolge ihrer Unzulinglichkeit entlastet worden war,
ruriicknehmen muf3 oder ob sie nicht mit Riicksicht auf ihre
groflere Leistungsfihiglkeit sogar zur Entlastung anderer Um-
ladestellen herangezogen werden wird.

b) Ferner wird zu ermitteln sein die Zahl der in den
Standgleisen freizuhaltenden Reserveplitze tiir Zutallswagen,
das sind Wagen, die bei voriibergehenden Verkehrsspitzen, z. B.
im Herbstverkehr, tber die Zahl der planmiBigen Wagen
hinaus abgerichtet werden miissen. Auch diese Zahl kann beim
Ersatz oder der Erweiterung bestehender Anlagen nicht ohne
weiteres von diesen iibernommen werden. Aufler einer mag-
lichen Anderung der Ladezustindigkeit und der Leistungs-
mengen ist hier zu beriicksichtigen, dal}, wenn der neue Stand-
plan eine groflere Zahl von planméBigen Doppelwagen vorsieht,
tiir die betreffenden Ziele entsprechend weniger Zufallswagen
aufkommen werden.

¢) SchlieBllich bleiben noch festzustellen die fiir den Fall
einer Verkehrszunahme als Erweiterung vorzusehenden
Standplitze. Thr Verhdltnis zu den Platzzahlen a +b ent-
spricht nicht unbedingt dem der zu beriicksichtigenden Ver-
kehrszunahme zum bestehenden Verkehr. Ein Teil des Ver-
kehrszuwachses kann durch bessere Auslastung der Wagen und
durch Vermehrung der Beforderungspline, also der Standgleis-
riumungen, bewiltigh werden. Zu {iberlegen ist nur, ob auch
weitere Doppelwagen und neue Ziele, namentlich Ortswagen,
in einem derartigen Falle zu bilden wiren.

Um die erforderliche Aufnahmefihigkeit der Wechsel-
gleise zu bestimmen, mufl man sich zunichst auf Grund der
voraussichtlichen Verteilung des Zulaufs und Abgangs an Wagen
ither den Tag ein Bild machen von der Zahl der Dienstschichten
und ihrer Besetzung mit Gedingearbeitern. Bei Erweiterungen
und Ersatzbauten kann man diese Zablen von der bestehenden
Anlage iibernehmen, gegebenenfalls unter Beriicksichtigung
voraussichtlicher Anderungen der Ladeaufgaben und -mengen.
Bei Errichtung neuer Umladestellen ist man dagegen gréBten-
teils auf Schitzungen angewiesen. Eine genauere Untersuchung
ist erst an Hand des fertigen Entwurfs der ganzen Anlage ein-
schlieflich der Gleisverbindungen mit dem tbrigen Bahnhof
moglich und zweckmiflig, da erst dann ein Betriebsplan auf-
gestellt werden kann. Auch bei diesen Schitzungen wird man
moglichst auf bestehende Anlagen mit dhnlichen Leistungen
und dhnlichen Aufgaben zuriickgreifen, allerdings nicht ohne
zu beriicksichtigen, dafl man bei einer neuzeitlichen Anlage mit
einem fliissigeren Betrieb und mit hoheren Kopfleistungen der
Gedingearbeiter rechnen kann als bei einer alten mit ihren
vielen Méngeln.

Hat man z. B. auf Grund derartiger Uberlegungen fest-
gestellt, daB eine durchschnittliche Tagesleistung je Gedinge-
kopt von acht Verkehrstonnen angesetzt werden kann und in
der Friihschicht mit Riicksicht auf starken Nacht- und Frih-
8. Heft 1940. 21
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eingang im Herbstverkehr 400 Wagen mit einer Durchschnitts-
belastung von je 3.4 t umgeladen werden miissen, so errechnet
sich die Zahl der gleichzeitig beschéaftigten Gedingearbeiter zu
400 % 3,4 . ;
*;(— =170. Wenn die Gedingekolonne zu drei Mann ge-

. 170 ; s i
rechnet wird, wiirden—s =57 Kolonnen zugleich titig sein.

Mindestens die gleiche Zahl von Wagen muB also in den
Wechselgleisen gleichzeitig entladebereit stehen. Sollte sich
bei eingehender Untersuchung nachtriglich herausstellen, daf}
mit Riicksicht auf lange Karrwege und gentigende Auslastung
der Vorarbeiter Viermannkolonnen zweckmiBiger sind, so
wiirde ihre Zahl und damit die der bereitzustellenden Wagen
entsprechend niedriger sein. Man bewegt sich also bei der An-
nahme von Dreimannkolonnen auf der sicheren Seite. Weiter-
hin ist bei diesen Uberlegungen zu beriicksichtigen der Zeit-
abstand zwischen den Réumungen der Wechselgleise. Man
kann ihn bei einer Anlage, deren Bedienung — was stets an-
gestrebt werden mufl — unabhiingig ist vom Rangierbetrieb
des iibrigen Bahnhofs, ohne Bedenken zu durchschnittlich 2 bis
214 Std. annehmen, so daf} in diesem Falle im Verlauf einer
neunstiindigen Schicht vier Raumungen der Wechselgleise
durchgefithrt werden kénnen. Demgemal} miissen die Wechsel-
gleise, wenn in einer Schicht 400 Wagen zu entladen sind,
eine Aufnahmefihigkeit von 4%) =100 Wagen haben. Die
Bedingung, dall 57 Gedingekolonnen Beschiftigung finden
miissen, ist dann auch ertiillt; ja, wenn man vier Wechsel-
gleise zu je 25 Wagen oder drei zu je 34 Wagen vorsieht,
ist sogar gewihrleistet, daBl beim Réumen eines Wechsel-
‘cleises das Entladegeschift nicht unterbrochen zu werden
braucht, da in den restlichen drei (awei) Schiebegleisen noch
75 (68) Wagen — das sind mehr als 57 — stehen bleiben.
Dies ist sehr wichtig, da eine neunstiindige Schicht nur zwei
Pausen von je 14 Std. enthilt, also mindestens zwei Bedie-
nungen wahrend der Arbeitszeit vorgenommen werden miissen.
Eine Réumung kann zwar kurz vor Schichtbeginn liegen,
dafiir aber wird vor Schichtschlufl eine Raumung zusitzlich
eingelegt werden miissen wegen der folgenden Schicht, die
bei durchgehendem Betrieb die laufende um mindestens 1 Std.
iiberschneidet.

In welchem Umfange sind nun bei den Wechselgleisen Er-
weiterungsmdglichkeiten vorzusehen? Zunichst kann
ein erhohtes Wagenaufkommen verarbeitet werden mit Hilfe
vermehrter Bedienungen. Der in obigem Beispiel angegebene
Zeitabstand von 2 bis 214 Std. schlielt bereits eine Reserve in
sich. Bei guten Gleisanlagen vor und hinter der Halle, die das
Vorrangieren der zuzufithrenden und Ausrangieren der ab-
gezogenen Wagen sowie die Neubesetzung der Hallengleise in
kiirzester Frist ermdglichen, kann nétigentalls auch alle 11/ bis
114, Std. gerdumt werden ; denn wenn man eine Kopfleistung von
8t je Schicht (mit acht Arbeitsstunden) zugrundelegt, braucht
eine Kolonne von drei Mann zum Entladen eines Wagens

34 X8 :
m = Std 8 Min.

Nun sind zwar bei stidrkerem Verkehr die Wagen besser aus-
gelastet, aber auch die Kopfleistungen sind dann erfahrungs-
gemdf héher, so dal} diese Entladezeit kaum tiberschritten,
eher noch unterschritten werden wird. Jetzt schon wird bei
einer Anzahl Umladestellen in Zeitabstinden bis zu 114 Std.
gerdumt. Bei etwa 114 stiindlicher Bedienung kénnen also
wihrend einer Schicht von 9 Std. die Wechselgleise nicht nur

mit 3,4 t Stickgut im Durchschnitt

viermal, sondern sechsmal gerdumt werden, was bei gleich- |

bleibender Auslastung der Eingangswagen einer Steigerung
der Entladeleistung um 509, gleichkommt. Die Zahl der
Wagen in den Wechselgleisen mull natiirlich so groll sein,

| daB die entsprechend griofere Zahl von Gedingekolonnen
| ununterbrochen beschaftigt werden kann. Das wiren im
| Beispiel, wenn man ein Anwachsen der Kopfleistungen an
| Hochstverkehrstagen um 259, (von 8 auf 10 t) in Rechnung
| stellt (14— 14) . 57 =71 Kolonnen. Man wird daher, um
diese mdogliche Vermehrung der Kolonnen zu beriicksichtigen,
die oben errechneten 100 Plitze fiir zu entladende Wagen
mit Riicksicht auf die Rdumungen wihrend der Arbeitszeit
nicht auf drei, sondern auf vier Gleise verteilen.

Hohere Tagesleistungen je Gedingearbeiter werden in Zu-
kunft auch fiir Zeiten normalen Verkehrs in Betracht gezogen
werden konnen. Durch bessere Organisation des Umlade-
dienstes, stirkeren Einsatz von Elektrokarren, zweckmiBigere
Lademittel und dergl. wird es im Laufe der Zeit sicher ge-
lingen, die Kopfleistungen zu steigern. Insbesondere wird man
bei neuen Anlagen, die so viel Plitze in den Wechsel- und
Standgleisen besitzen, daB in die Standgleise keine beladenen
Wagen gestellt und in den Wechselgleisen keine Wagen be-
laden zu werden brauchen, bei denen also das Vorstellgut ent-
fallt, mit hoheren Kopfleistungen rechnen kénnen als bei alten
Anlagen. Aber auch diese weisen z. T. schon Regel-Istleistungen
von mehr als acht Verkehrstonnen auf. Im allgemeinen wird
es nicht notwendig sein, fiir Wechselgleise, die von vornherein
reichlich bemessen werden, eine Erweiterungsmdoglichkeit vor-
zusehen.

Die Frage der notwendigen Ausdehnungsmdéglichkeiten fiir
eine Umladestelle mufl jedenfalls eingehend gepriift werden.
Grundsatz bei allen diesen Untersuchungen sollte sein, eher
nach der oberen als nach der unteren Grenze des Vertretbaren
zu gehen; denn der grifite Fehler, den man beim Entwurf
einer Umladestelle machen kann, ist der, dal man sie zu klein
baut und nicht die geniigende lrweiterungsméglichkeit vor-
sieht. Die Tatsache, dal so gut wie alle Umladestellen un-
zureichend, die meisten dabei nicht ausdehnungsfiihig sind und
daf3 selbst verhdltnismifiig neue Anlagen jelzt schon, wenige
Jahre nach ihrer Inbetriebnahme an der Grenze ihrer Lei-
stungsfihigkeit angelangt sind, sollte zu denken geben und eine
Wiederholung dieser Fehler verhindern. :

Wie ist nun eine Erweiterung vorzusehen ? Das hingt —
von dem zur Verfiigung stehenden Platz abgesehen — ganz
von der Gestalt der. Anlage ab. Handelt es sich, wie bei
Umladestellen mit Ortsgiiterabfertigung meistens, um eine
Koptanlage, die beiderseits von Schuppen und vor Kopt von
einem Dienstgebdude begrenzt wird, so mufl die Erweiterung
natiirlich in der Langsachse vorgeschen werden in Form
einer Verlingerung der Bithnen (und Schuppen) nach dem
Weichenkopf zu, wobei allerdings zu beachten ist, daf die Vor-
stellgleise auch nach der Erweiterung die notwendige Mindest-
lainge haben miissen (vergl. Abschnitt VII). Bei dlteren An-
lagen dieser Form, wo diese Ausdehnungsméglichkeit nicht be-
steht, kann man sich durch eine Verlegung des Quergebéudes
in Richtung der Gleisachsen helfen, wie es fiir Wanne-Fickel
geplant ist. Handelt es sich um eine Anlage, die nur an einer
Seite von Schuppen begrenzt wird, wie Bremen oder Koln-
Gereon, oder um eine reine Umladestelle in Durchgangsform,
so kann auch eine Erweiterung in der Querrichtung
durch Bau weiterer Gleise und Bithnen in Frage kommen. Die
Méglichkeit der Querausdehnung wird man bei der Entwurfs-
bearbeitung, wenn es irgend geht, bevorzugen, da die Lings-
ausdehnung dazu zwingt, simtliche Gleise von vornherein in
voller Linge zu verlegen. Man bekommt dadurch gegebenen-
falls iibermaBig lange Vorstellgleise, die zunichst nicht ge-
niigend ausgenutzt werden. Fir die Erweiterung bleiben nur
die Biihnen und die Bedachung {ibrig. Sieht man eine Aus-
dehnungsméglichkeit in der Querrichtung vor, brauchen die
neuen Aufstellgleise erst dann verlegt zu werden, wenn es tat-
siichlich notwendig ist. Man spart dadurch bis dahin Baustoffe




05, Jahrg. Hefi §

15, April 1040 o

Hornig, Entwurf von Stiickgutumladehallen und der zugehérigen Gleisanlagen.

125

und Kosten. Wichtig ist, daB die Dicher unter Beriick-
sichtigung des seitlichen Anbaus gestaltet werden (zweckmiBig
Auflésung in einzelne Lingshallen; vergl. Abschnitt X, 7).

Letzten Endes wird die Entscheidung der Frage ,,Quer-
oder Lingsausdehnung maBgebend beeinflulit werden durch
die Platzverhdltnisse. Ist man z. B. in der Breite be-
schrinkt und dadurch gezwungen, die Biihnengleise in ge-
ringerer Zahl und dementsprechend linger vorzusehen, als es
zweckmiBig ist, so wird man natiirlich die gegebene Breite von
vornherein voll ausnutzen und die Erweiterung in die Richtung
der Lingsachse legen. Ist umgekehrt die zur Verfiigung
stehende Linge knapp, ist eine Ausdehnung in die Breite das
Gegebene. Da die Linge der Hallengleise bei diesen Vor-
entwiirfen schon annihernd festgelegt werden mul, ist es not-
wendig, sich iiber die hier innezuhaltenden Grenzen klar-
zuwerden.

Bei einer gegebenen Zahl von Wagenaufstellplitzen kénnen
entweder viele kurze Gleise oder wenig lange gewithlt werden.
Was bei der Bemessung von Zahl und Linge der Wechsel-
gleise zu beachten ist, diirfte an Hand des oben behandelten
Beispiels geniigend klargelegt sein. Wie ist bei den Stand-
gleisen zu verfahren ? Viele kurze Gleise haben den Vorteil,
dall mehr Spitzenbedienungen durchgefiihrt werden kénnen
als bei einer kleineren Gleiszahl und daB die Dauer der Voll-
riumung und -besetzung eines Gleises geringer wird als bei
einer gréfleren Gleislinge, da die Verstindigung der Rangierer
untereinander und mit dem Lokomotivfithrer leichter ist, weil
die Anfahr- und Bremszeiten niedriger sind und die Rangier-
abteilung kiirzere Wege zuriickzulegen hat, bis das Hallengleis
geleert oder wieder besetzt ist. Kurze Wege sind besonders
wichtig bei Kopfanlagen; denn hier kann nicht wie bei Durch-
gangsanlagen ,,durchgeschoben werden, indem die Rangier-
lokomotive die in den Biihnengleisen stehenden Wagen mit
denen fiir die neue Besetzung herausdriickt, so daBl Riumung
und Neuvauffiillung eines Gleises in einem Arbeitsgang erledigt
werden kdnnen. Bei Kopfanlagen muf3 die Lokomotive viel-
mehr erst die Wagen aus dem Hallengleis abziehen, ehe sie die
neuen Wagen zustellen kann; sie muf} also den doppelten Weg
(=4 x Bithnenlings) zuriicklegen wie beim Durchdriickver-
fahren. Kurze Gleise sind bei der Kopfform auch anzustreben
wegen der Notwendigkeit, ab und zu Bleibegutwagen aus den
Wechselgleisen auszurangieren, um sie bestimmten Ziigen mit-
geben zu konnen. Hierbei ist es im ungilinstigsten Falle not-

wendig, alle in einem Biihnengleis stehenden Wagen ab- .

zuziehen, wihrend bei einer Anlage in Durchgangsform jedes
Gleis von zwei Seiten bedient werden kann, so daf héchstens
das halbe Gleis gerdumt zu werden braucht.

Diesen Vorteilen kurzer Gleise steht als Nachteil gegen-
tiber, daB} wegen der gréferen Gleiszahl eine Vollbedienung der
Halle linger dauert als bei weniger Gleisen, weil die Summe
der Zeitersparnisse je Bedienung eines Gleises geringer ist als
der Zeitaufwand fiir die Bedienung der Gleise, die mehr er-
forderlich sind. Dies ist hauptsiichlich zuriickzufiithren auf die
Notwendigkeit, insgesamt éfter zu kuppeln und zu entkuppeln,
besonders dann, wenn Gleisbriicken vorhanden sind, die das
Freihalten von Liicken in den Wagengruppen erfordern. Man
kann also unter Umstéinden wihrend einer Arbeitspause von
bestimmter Dauer in einer Anlage mit wenigen langen Gleisen
insgesamt mehr Wagen abziehen und zustellen als in einer mit
vielen kurzen, so dall nicht mehr so viele Bedienungen wihrend
der Arbeitszeit, wo sie stéren, durchgefiihrt zu werden brauchen.
Aulerdem bieten lange Gleise in gréBerem MaBle die Maglich-
keit, geschlossene Gsw-Ziige in je einem Gleis zu bilden, so
dal sie nach Vorsetzen der Zuglokomotive mit dem Packwagen
fix und fertig sind und ohne Nachrangieren abfahren kinnen.
Ein weiterer Nachteil der groBeren Gleiszahl bei geringeren
Einzellingen ist der, dafl bei der Anordnung von Gleisbriicken

aruch mehr davon benétigt werden entsprechend dem Mehr an
Gleisen, wenn nicht die kiirzeren Gleise, was bei gewissen
Grenzfillen moglich ist, es gestatten, nur mit einer Gleisbriicke
je Gleis statt mit zwei auszukommen, wodurch dann sogar eine
Ersparnis eintreten wiirde.

Des weiteren ist beim Vergleich verschiedener Moglich- .
keiten in der Bemessung der Gleiszahlen und -lingen auch der
mittlere Karrweg in Rechnung zu stellen, da dieser mit Riick-
sicht auf die Wirtschaftlichkeit des Umladebetriebes moglichst
klein gehalten werden soll. Eine Anlage mit vielen kurzen
Gleisen z. B. hedingt gegeniiber einer mit wenigen langen
griflere Karrwege in der Richtung quer zu den Gleisen, aber
kiirzere in der Léngsrichtung. Dies mull bereits beim Vor-
entwurf bedacht werden. Wenn auch eine Bestimmung der
mittleren Karrwege selbst an Hand von Entwiirfen nicht mog-
lich ist, so bietet doch die Ermittlung der gréfiten Karrwege
bereits eine ausreichende Vergleichsgrundlage. Im {ibrigen sei
darauf hingewiesen, daf} die Karrweglingen jetzt seit dem Ein-
satz des schnellen Elektrokarrens nicht mehr die Rolle spielen
wie frither, als lediglich der Stechkarren zur Verfiigung stand.
Dies trifft fiir eine neuzeitliche Anlage mit breiten Biihnen und
Gleisbriicken erst recht zu, da sie gestattet, Elektrokarren in
grofler Zahl einzusetzen und hohe Geschwindigkeiten anzu-
wenden.

Was die Linge der Biihnengleise anlangt, so Jassen die
in den besichtigten Anlagen gemachten Erfahrungen fiir die
Kopttorm eine Linge wvon 4150 bis 300 m, fiir die Durch-
gangsform von 250 bis 400 m als zweckmilig erscheinen.
Uber 400 m sollte man auf keinen Fall hinausgehen, da dann
die Rangierarbeiten bei den Gleisrdumungen sehr schwerfillig
werden und viel Zeit in Anspruch nehmen. Dies gilt nament-
lich fiir Kopfanlagen, weil bei diesen aus den vorher genannten
Griinden von vornherein kiirzere Gleislangen anzustreben sind.
Bei Anlagen in Durchgangsform dirften 400 m die oberste
Grenze darstellen, bis zu der das Durchdriickverfahren
angewendet werden kann.

Bei der Umrechnung der notwendigen Wagen-
standpliatze in Gleislinge kann man zunichst je Wagen
rund 10 m ansetzen. Die meistbenutzten G-Wagen sind zwar
nur 9,3 m lang von Puffer zu Puffer, aber fiir bestimmte Ziele,
z. B. als Leiganhiinger, sind die lingeren Gl-Wagen (12,8 m)
erforderlich. Auflerdem gehen von den Bithnengleislingen die
Liicken fir Gleisbriicken ab. Hat man also — um das
obige Beispiel fortzufithren — festgestellt, dall die Wechsel-
gleise eine Aufnahmefihigkeit von 100 Wagen haben miissen
und 350 Plitze in den Standgleisen notwendig sind, so mul
die zu entwerfende Anlage Wechselgleise von insgesamt 1000 m
und Standgleise von insgesamt 3500 m Lénge aufweisen.
Wenn man vier Wechselgleise anordnet, die dann also
250 m lang werden, so ergibt sich die Zahl der Standgleise

3500

250
sowohl bei Kopf- wie bei Durchgangsanlagen angewandt werden.
Sie steht hier aber in einem Miverhiltnis zu der groflen Ge-
samtzahl der Biihnengleise (18), die mit den zugehdrigen Biithnen
eine Breite der Anlage von etwa 170 m bedingen wiirde. Aufler-
dem ist sie knapp, falls, wie es bei einer so grollen Anlage an-
gestrebt werden sollte, die Bildung geschlossener Gsw-Ziige
vorgeschen ist. Sobald ein derartiger Zug mehr als 25 Wagen
enthilt, miilite er aus zwei Gleisen, bei mehr als 50 Wagen aus
drei Gleisen zusammengestellt werden; auf 60 Wagen =
=120 Achsen etwa kommen aber derartige Ziige jetzt schon.
Man wird daher zweckmiBig die Biihnengleise — immer unter
der Voraussetzung, dall die Platzverhiltnisse es gestatten —
300 m lang wihlen, so dafl die vier Wechselgleise 4 x 30 =
=120 Wagen (=100, 3 x 30 =90 >71) und zwdlf Stand-
gleise 12 x 30 =360 Wagen (>>350) aufnehmen kénnen. In

20%

AN =14. Die Linge von 250 m kann, wie oben dargelegt,
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den Wechselgleisen ist dann gleich eine Reserve von 20 Plitzen=
=209, fiiv spiteren Verkehrszuwachs enthalten, so daB nur
noch untersucht zu werden braucht, ob bei den Standgleisen
tiber die zehn Reserveplitze hinaus eine besondere Erweite-
rungsmdglichkeit, etwa um ein bis zwei (leise, vorgesehen
werden mulf.

Letzten Endes wird ja die Platzfrage die Wahl der Gleis-
zahl und -lingen entscheidend beeinflussen. AuBerdem mull
die ZweckméaBigkeit der gewidhlten Abmessungen durch Auf-
stellen eines Wagenstandplanes nachgepriift werden, der an-
gibt, an welchen Plifzen der Standgleise die Wagen fiir die
einzelnen Ziele (einschlieBlich der Mehrfachwagen) abgerichtet
werden sollen, und zwar unter Beriicksichtigung der Bildung

von Zuggruppen gemifi GZV und der Zahl der Beférderungs-
pline fiir die verschiedenen Ziele (vergl. Abschnitt VIL). Es
sei noch darauf hingewiesen, daB die Zahl der Gleise, zumindest
die der Standgleise, moglichst eine gerade sein soll, um eine
vorteilhafte Anordnung der Gleise und Biihnen und eine zweck-
mifBige Aufteilung der Dachbauten zu erzielen.

Hauptverkehrsrichtungen meistens verschieden belastet sind
und dementsprechend eine verschiedene Zahl von Standplitzen
beanspruchen. Auch wird es immer einen gewissen Hekver-
kehr geben, so dafi ein kleiner Teil des Gutes bis iiber die
ganze Hallenbreite beférdert werden mufi. Trotzdem bleiben
noch genug Vorteile aus dieser Aufgabenteilung tbrig, um in
solchem Falle die Aulienlage der Wechselgleise zu begiinstigen.

Legt man die Wechselgleise in die Mitte der Halle
(Textabb. 11a und b), so bleiben die lingsten IKarrwege in der
Querrichtung von vornherein unter der halben Breite der An-
lage. Man ist aber gezwungen, die Riumungen der Wechsel-
gleise méglichst nur in den Arbeitspausen durchzufiihren, da
beim Abziehen aus einem der Gleise der Querverkehr von dem
anderen Wechselgleis nach den Standgleisen, die jenseits des
gerdumten Gleises liegen, bei Anlagen in Durchgangsform
unterbrochen, bei Anlagen in Kopfform stark behindert ist
und damit die Umladearbeiten erheblich gestért werden. Dies
ist indes nicht der Fall, wenn die oben erwihnte Aufgaben-
teilung in der Halle besteht und von jedem Wechselgleis aus
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Abb. 10a. Durchgangsform. Waechselgleise aufien.
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Abb. 10b. Kopfform. Wechselgleise aullen.

2, Die Anordnung der Wechselgleise
zu den Standgleisen.

Wie sind nun die Wechselgleise, deren Anzahl immer ge-
ringer ist als die der Standgleise, zu diesen anzuordnen ? Sind
nur zwei Wechselgleise vorzusehen, so gibt es drei Méglich-
keiten: Man legt entweder beide Wechselgleise an die Seiten
der Halle oder in ihre Mitte oder ein Gleis aufien hin und eins
in die Mitte. Liegen die beiden Wechselgleise aullen (Text-
abb. 10a und b), so konnen sie auch wihrend der Arbeitszeit

gerdumt werden, ohne daf} der Querverkehr in der Halle — bei |

Anlagen in Durchgangsform — unterbrochen wird oder — bei |

Anlagen in Koptform — lediglich iiber die Querbithne geleitet
werden muB und dadurch stark beeintrichtigt wird. Seitlich
angeordnete Wechselgleise hedingen aber lange Karrwege in
der Querrichtung bis zu einer Linge gleich der ganzen Hallen-
breite, wenn nicht — wie im Abschnitt ITI ertrtert wurde —
zwei Hallenteile mit getrennten Ladeaufgaben unterschieden
werden. Dann kann man nimlich die Standgleise jeweils
den Zielen vorbehalten, nach denen das im nichstliegenden
Wechselgleis angekommene Gut weitergeht. Auf diese Weise
wird erreicht, daB sich der Querverkehr hauptsidchlich inner-
halb je einer Hallenhilfte abspielt und die Karrwege in der
Querrichtung nur etwa die halbe Hallenbreite erreichen.
Selbstverstindlich braucht diese Halbierung nicht genau
vorhanden zu sein, und sie wird es auch nicht, da die beiden
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Abb. 11a. Durchgangsform. Wechselgleise innen.
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Abb. 11b. Kopfform. Wechselgleise innen.

| nur nach den auf seiner Seite liegenden Standgleisen gekarrt
“zu werden braucht. Dann trifft die Unterbrechung oder Ein-

schrinkung der Querverbindungen lediglich den meist un-
hedeutenden Eckverkehr.

Man wird also die Wechselgleise, inshesondere bei Anlagen
in Durchgangsform, nach aufien legen, wenn viele Raumungen
wihrend der Arbeitszeit notwendig sind und die Querwege in-
folge geringer Hallenbreite oder Zweiteilung der Ladeaufgaben
ertriglich sind. Es sei hier noch darauf hingewiesen, daB selbst
wenn die Méglichkeit einer Aufteilung des Standplanes nach
zwei Verkehrsrichtungen nicht besteht, man die Querwege da-
durch teilweise abkiirzen kann, dal man die Wechselgleise vor-
zugsweise mit den Wagen besetzt, die das meiste Gut fiir die
in den benachbarten Standgleisen gebildeten Ziele mitbringen
und daBl man von diesen Zielen wieder die am stirksten be-
lasteten in nichster Nihe der Wechselgleise abrichtet. Dies

| gilt auch fiir die Mittellage der Wechselgleise, die man be-

sonders bei Kopfanlagen wihlen wird, wenn die Umladehalle
verhéltnismafBig breit ausfallt. Man mull dann versuchen, simt-
liche Ridumungen in den Arbeitspausen vorzunehmen. Wenn
das nicht ganz moglich ist, mul man Stérungen im Umlade-
geschift durch Gleisneubesetzungen wahrend der Arbeitszeit
in Kauf nehmen, es sei denn, dafl man wieder eine Zweiteilung
der Halle, d.h. des Standplanes, nach verschiedenen Lade-
richtungen vornehmen kann.
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Sprechen die Ergebnisse dieser Uberlegungen weder klar
fiir eine Seiten- noch fiir eine Mittellage beider Wechselgleise,
so gibt es als dritte Moglichkeit die, ein Wechselgleis in
die Mitte und eines auf eine Seite der Halle — bei An-
lagen mit Ortsgiiterabferticung auf die Seite des Empfangs-
schuppens — zu legen. Man wird dann die Riumungen, die
wegen einer unzureichenden Zahl von Arbeitspausen wihrend
der Arbeitszeit durchgefithrt werden miissen, in dem duleren
Wechselgleis vornehmen und die Querwege von diesem nach
den Standgleisen durch die im vorigen Absatz behandelte Vor-
rangierung bestimmter Eingangswagen und Anpassung des
Standplanes an die Belastung der einzelnen Ziele abzukiirzen
suchen.

Sind drei Wechselgleise notwendig, so sind die gleichen
Uberlegungen, wie sie fiir die Anordnung von zwei Gleisen
angestellt wurden, sinngemill anzuwenden. Wiirde danach
bei zwei Wechselgleisen die Auflenlage zweckmdlig sein, wird
man von den drei Gleisen zwei an den Hallenseiten eins in
Hallenmitte anordnen. Umgekehrt wiirde der mittigen Lage
zweier Wechselgleise entsprechen, dall man von drei Gleisen
zwel in der Mitte und eins an einer Hallenseite anordnet. Im
allgemeinen wird die letzte Liosung bei drei Wechselgleisen
iberwiegen, da auf diese Weise die Karrwege in der Quer-
richtung gréBtenteils kurz werden und ein Wechselgleis ge-
niigen wird, um dort die im allgemeinen geringe Zahl von
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Abb. 121.

Bedienungen aufierhalb der Arbeitspausen zusitzlich durch-
zufithren. Bei Umladeanlagen, die mit einer Ortsgiiterabferti-
gung verbunden sind, so daf} auf einer Seite der Empfangs-,
auf der anderen der Versandschuppen liegt, wird man zudem
immer anstreben, ein Wechselgleis an den Empfangsschuppen
zu legen und dort vorzugsweise die Wagen mit Ortsgut zu
entladen.

Missen schlieBlich vier Wechselgleise vorgesehen werden
(mehr kommen kaum vor), so ergibt sich von vornherein,
dali zwel Gleize in die Mitte und zwei an die Seiten der
Halle zu legen sind. Soweit Raumungen wihrend der Arbeits-
zeit notwendig sind, wird man sie in den beiden #uBeren
Gleisen durchfithren; im iibrigen aber wird man, besonders in
Zeiten schwachen Verkehrs, die Mittelgleise bevorzugt mit
Wagen besetzen, um moglichst kurze Karrwege zu erhalten und
auch den Vorarbeitern der Kolonnen, die die Frachtbriefe der
Eingangswagen gewdhnlich in einem Dienstgebiinde auf der
Mittelbiihne abzuholen haben, weite Wege zu ersparen.

3. Die Ausstattung der Umladegleise mit Bithnen.
Die Frage, ob die Reihenfolge ,,Rampe — Gleis — Gleis —
Rampe® (Textabb. 12, I) oder die ,,Rampe — Gleis — Rampe
— Gleis™ (Textabb. 12, II) richtig ist, wird immer noch sehr

umstritten. Man kann sie kaum von vornherein grundsitzlich, |

sondern nur von Fall zu Fall entscheiden. Die nachstehende
Zahlentafel (8. 128) bietet einen Uberblick iiber die Aus-
stattung der 18 bedeutendsten Umladestellen der Reichsbahn
mit Bthnen, aus dem man erkennt, daB} hier eine grofle

Mannigfaltigkeit herrscht; sie 1aBt aber auch erkennen, daf
die Anordnung II (Rampe — Gleis — Rampe — Gleis) iiber-
wiegt. Welche Vorteile hat nun die bei neueren Entwiirfen
in den Vordergrund getretene Reihenfolge I ,Rampe —
Gleis — Gleis — Rampe® gegeniiher der anderen ?

a) Da bei I die Zahl der Rampen bei gleichbleibender

- Gleiszahl nur halb so grof} ist wie bei II, kénnen die Rampen

bei gleicher Gesamtbreite der Anlage breiter gemacht werden.
Dies ist besonders zu beachten bei Entwiirfen fiir Umlade-
stellen, fiir die von vornherein durch beschrinkte Platz-
verhiltnisse eine geringe Breitenentwicklung vorgezeichnet ist,
und bei Entwiirfen fiir die Sanierung alter Anlagen mit der
Anordnung 1I, die unter zu schmalen Rampen leiden. Indem
man in solchen Féllen die Anordnung I wihlt, erhalt man
Rampen, deren Breite R bei einem Gleisabstand von etwa
4,8m innerhalb der Gleispaare (wegen der Hallenstiitzen)
R=2r+34—48=2r—14m betriigt, wenn r die Breite
der Rampen bei der Anordnung IT ist. Die Breite R wird noch
um (0,3 m gréBer (= 21— 1,1 m), wenn bei der Bemessung der
Gleisabstinde Stiitzen nicht beriicksichtigt zu werden brauchen,
sie also zu 4,5 m gewihlt werden kénnen. Dann ist R grofer
als v, sobald r mehr als 1,1 m betrigt; es wird aber nie doppelt
so groB wie r, sondern bleibt immer um 1,1 m geringer als 2.
Die wesentliche Mehrbreite von R gegeniiber r wird beim Umbau
bestehender Anlagen in den meisten Fillen geniigen, um aus-
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Abb. 1211.

reichend breite Karrwege fiir Elektrokarren und auBerdem
Lagerflichen fiir Platz- und Vorstellgut zu schaffen.

by Bei der Anordnung I kiénnen die Dachstiitzen
rwischen die Gleise der einzelnen Paare gesetzt werden,
deren Abstand dann um die Stitzenbreite gréfler sein mufd
als 4,4 m. Dadurch wird es moglich, die Biihnen selbst von
Stiitzen frei zu halten und die durch diese hervorgerufenen
Behinderungen des Karrverkehrs sowie die Einschrinkungen
der Lagerflichen zu vermeiden. Hat man fiir die Uberdachung
— was zweckmiBig ist —nebeneinander liegende, gleichlaufend
zu den Gleisen angeordnete Hallenschiffe vorgesehen, so liegen
ihre tiefsten- Stellen (an den Stttzenreihen) iiber den Gleis-
paaren, so daB sich die gréften Lichthéhen iiber den Bithnen
befinden. Dies ist nicht nur giinstig fiir eine gute Luftstrémung
iiber den Biihnen — namentlich im Sommer —, sondern sieht
auch gut aus (Schonheit der Arbeit!).

¢) Die zwischen den Gleisen der einzelnen Paare auBerhalb
der Wagenbreite frei bleibenden Wege erleichtern den Ran-

| gierern das Entkuppeln und Kuppeln bei Teilbedienungen der

Hallengleise, namentlich aber beim Bilden und Schlielen der
Liicken an den Stellen, wo Gleisbriicken sind. AuBerdem ver-
mindern diese Wege die Unfallgefahr, da die Rangierer nicht,
wie es bei der Anordnung II der Fall ist, beim Kuppeln
zwischen zwei Bithnen eingeschlossen sind, sondern bei drohen-
der Gefahr schnell aus dem Gleis treten konnen. Wenn
beabsichtigt ist, in der Umladestelle Leigs und geschlossene
Gsw-Ziige zu bilden, so bietet die Anordnung I den groflen

| Vorteil, daBl zwischen den Gleisen Fiillstinder fiir Luft auf-

gestellt und die wagentechnische Untersuchung sowie die



Organ f. d. Fortschritte

128 Hornig, Entwurf von Stiickgutumladehallen und der zugehdrigen Gleisanlagen. Sos Tots shbaBnwesorE:
Mit oder :
Kopf- oder | Durchschnitt- | Anordnung :
Umladestelle Baujahr ohnﬁtg‘rt& Durchgangs- liche Liange der Bithnen d Bg?;f]e i Querverkehr
i o f% 62 tig{mg form der Biihnen und Gleise S
A 7 mit; Versandseite 210—450 m 11 von 0,68 m an | Durchkarren durch
Durchgang, Wagen
Empfangsseite
Kopf
B 1890, mit Kopf 270 m II 14,7 m (Haupt- | Plattformwagen in
Ver- biithne) Gleismitte, auBer-
lingerung +2x1,2m dem Durchkarren
1931 (Ladestege)
C Querhiihne vor Kopf,
1934 ohne Kopf 300 m, i sl Gleisbriicken an den
2 Auflengleise +2x5,6m CGleisenden
500 m
D 1918 mit Kopf 375 m 1T 6,8--6,6 Querbiithne, auBer-
422,66 m dem Durchkarren
E ~ 1880 mit Kopt 160—260 m [T 1 Bihne Querbithne, auler-
4,8 m, sonst dem Durchkarren
1,1—2,7m
F 1872 mit Kopf 300 m Lo L 1,9—2,66 m Querbithne, auBer-
z. T I dem Durchkarren
G 1938 mit Kopf 360 m abwechselnd 2x9,5 Forderband
" T und II +4x3,5m
H ~ 1900 ohne Durchgang 200 m 1T 7,3+5,1 Durchkarren
+5,0+4+2,6 m
J 1934 mit Kopt 350—430m | Frachtguthalle 5,6 m Querbithne und
I ‘ Gleisbriicken
120—240 m Eilguthalle 5,7m Querbithne und
II Durchkarren
K 1910 ohne teils Kopf, durchgehend IT 2%17,35 Querbithne in
teils Durch- 400 m, +2x4,1 Hallenmitte und
gang Kopf = 120 m +2x3,9 Durchkarren
+3,34+2x29m
L 1906 ohne Durchgang 170—380 m I 2% 8,5 Gleisbriicken in den
+3x1,6m Gleismitten, auler-
3 ol dem Durchkarren
M 1935 ohne Durchgang 300 m I 14,0 Gleisbriicken in
+2x9,0 den Drittelpunkten
+17,6-+4,6
N 1897 ohne Durchgang 450 m IT 7,045.7 4 Reihen Gleis-
+2x2,5 briicken
O 1923 ohne Durchgang 235 m rII 10,0+9,1 Durchkarren
’ +8,2+17,8
+2x%5,842,1m
P 1926, mit Kopt - 150 m Teils I, 3,7m Querbithne und
Umbau teils II Gleisbriicken (etwas
1938 auBer Gleismitte)
Q 1914 mit Kopf 250 m 11 10,0 Querbithne und
+3x2,8m Plattformwagen
in Gleismitte
R 1905 l ohne Durchgang 350 m II 14,74+3x5,7 2 Reihen Gleis-
; + 4,7 42,0 bricken und
Durchkarren
S ~ 1912, mit Kopf 160 m IT 2,25—3,5 m Durchkarren,
im Umbau nach Umbau
nach Umbau Gleisbriicken in
330 m I 6 m

110 m Abstand
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Bremsprobe bereits in der Halle ausgefiihrt werden konhen,
so dali der Zug gegehenenfalls unmittelbar aus dem Bithnen-
gleis abfahren kann.

Diesen Vorteilen der Anordnung »Rampe — Gleis —
Gleis — Rampe usw.* steht zunéchst der Nachteil gegeniiber,
daB man die Wagen nur von einer Seite ent- oder be-
laden kann. Es kommt vor, daB bei beladenen Wagen eine
Tiir zugesetzt ist und nicht gedffnet werden kann. Liegt eine
derartige Tiir zufillig auf der Biihnenseite, so kann der Wagen
zunichst nicht entladen werden. Er mufB} erst nach dem Réumen
des betreffenden Wechselgleises ausrangiert und in ein anderes
Gleis gesetzt werden, wo die zugesetzte Tiir der Biihne abge-
wandt liegt. Die hieraus entspringenden Stérungen des Um-
ladegeschéfts und Verzogerungen in der Abfuhr der betroffenen
Giiter sind zwar wegen der verhiilltnismiBig geringen Hiufig-
keit dieser Fille nicht schwerwiegend, stehen aber einem
glatten Betrieb entgegen. Man wird daher, wenn es irgend geht,
wenigstens an die Wechselgleise beiderseits Bithnen legen.

Sind, wie in dem oben behandelten Beispiel, vier Wechsel-
gleise vorzusehen (vergl. auch Abb. 1, Taf. 4), so liegen zwei
an den beiden Seiten der Halle und zwei in ihrer Mitte.
Die letztgenannten Gleise werden aus den am SchluB des
Abschnitts IV, 2 genannten Griinden vorzugsweise benutzt
werden, sind also besonders gut mit Rampen auszustatten.
Zunichst ist eine breite Mittelbiithne sowieso notwendig
rur Aufnabhme eines Dienstgebiudes mit Raumen fiir die
Beamten, die unmittelbar mit der Leitung, Beaufsichtigung
und Durchfithrung des Umladedienstes befalit sind, fir die
Frachthriefausgabestelle, Notbeleuchtung und dergl., kurz
gesagt, fir Dienstposten und Gerite, die moglichst zentral
gelegen sein mussen (vergl. Abschnitt X, 8). Ferner werden
zweckméliig auf der Mittelbithne vorgesehen die Plitze fiir
das tberzéblige Gut, die Waage sowie das Stellwerk fiir die
Hallengleis-Signalanlage und in der Verlingerung der Biihne
die Ladeanlage fiir Elektrokarren und Réume fiir die Schar-
werker. Aus dieser kurzen Aufstellung geht bereits hervor, daf3
die Mittelbithne so durch Aufbauten, gelagertes Gut und ab-
gestellte Fahrzeuge in Anspruch genommen wird, dafl sie fiir das
eigentliche Umladegeschift — zumindest streckenweise — nur
schlecht benutzbar ist. Man wird sie daher nicht breiter wihlen,
als es fir die genannten Zwecke notwendig ist (etwa 15 his
20 m), an ihre beiden Kanten die mittleren Wechselgleise legen
und auf der anderen Seite dieser (ileise noch je eine Biithne von
etwa 8 bis 10 m Breite vorsehen. Von diesen beiden Biithnen
aus sollen die Wagen in der Regel entladen werden, da hier
gentigend Platz fiir die zu beladenden Elektrokarren und
Stechkarren und fiir ausgeladenes Gut ist, soweit es voriiber-
gehend vor die Wagen gesetzt werden mufl. Ferner kann
hier eine gentigend breite Karrbahn freigehalten werden. Auf
diese Weise sind die beiden mittleren Wechselgleise, wie es fiir
sle erwiinscht ist, beiderseits mit Rampen versehen, so dal} eine
zugesetzte Wagentiir die Entladung nicht mehr aufhalten kann.
Auflerdem hat man den Vorteil, dali die den Wechselgleisen
benachbarten Standgleise an der gleichen Biithne liegen, so daf}
Giiter, die in dort stehende Wagen zu verladen sind, auf
kiirzestem Wege zu ihnen gekarrt werden kiémnen. Dieser
Vorzug kann dadurch gesteigert werden, dali man bei der
Besetzung der Wechselgleise und der Gestaltung des Stand-
plans auf die verschiedene Stirke des Gutiiberganges zwischen
den einzelnen Richtungen Riicksicht nimmt. Die dem benach-
barten Standgleis zugewandte Entladung ist dann die einzig
richtige, wenn nach dem Standplan in der Halle zwei Teile
mit Ladeaufgaben fiir entgegengesetzte Richtungen unter-
schieden werden koénnen, so daBl diiber die Mittelbiihne nur
geringer Querverkehr (fiir den Eckverkehr) geht. Selbstver-
standlich braucht die Mittelbiihne nicht genau in der Mitte
der Halle zu liegen, und sie wird es auch nicht, wenn die

beiden Hallenteile entsprechend einem unterschiedlichen Be-
darf an Standplitzen mit einer verschiedenen Zahl von Stand-
gleisen auszuriisten sind.

Die duBeren Wechselgleise erhalten zweckmifBig auch je
eine Bithne von etwa 8 bis 10 m Breite auf der den Stand-
gleisen, hier also der Hallenmitte zugewandten Seite. Nach den
AuBenseiten der Halle hin wird man auf Biihnen verzichten
kénnen, da sie hier nur den Vorteil hitten, dafl man gegebenen-
falls einen Wagen, dessen der Hallenmitte zugewandte Tiir
versperrt ist, von der anderen Seite aus entladen kann. Den
Schwierigkeiten, die zugesetzte Tiiren unter Umstinden ver-
ursachen, kann aber dadurch Rechnung getragen werden, daf}
man solche Wagen, die erfahrungsgemifl meistens von be-
stimmten Stellen mit sperrigen Giitern kommen, in die mittleren
Wechselgleise setzt, die beiderseits mit Rampen ausgestattet
sind. Die dufleren Wechselgleise brauchen also nur mit je einer
Rampe versehen zu werden, es sei denn, daB neben ihnen auf
den AuBenseiten der Halle Rampen fiir die Behandlung von
Leigs oder Lastkraftwagen notwendig sind (vergl. Abschnitt VILI
und IX). Dann ergibt sich die zweiseitige Ausstattung auch
der duBleren Wechselgleise mit Bithnen von selbst. Das gleiche
gilt, wenn ein Wechselgleis an einem Empfangsgiiterschuppen
liegt. (Ein zweites duBeres Wechselgleis wird man nicht un-
mittelbar an den Versandschuppen legen, sondern neben diesem
Schuppen wird man erst ein oder zwei Standgleise vorsehen fiir
die Ziele, nach denen das Versandgut zum iiberwiegenden Teil
abgeht; dann erst wird man das Wechselgleis folgen lassen.)
Es sei noch betont, dal bei Wechselgleisen Behinderungen der
Rangierer dadurch, daB auf beiden Seiten Rampen liegen,
kaum eintreten, da die Wechselgleise gewéhnlich voll geriumt
und besetzt werden, so daB nur an den Hallenenden die Loko-
motiven an- und abgekuppelt zu werden brauchen. Bei den
in die Standgleise gesetzten Wagen kann, da sie in der Regel
leer sind, eine Tiir hichstens dann nicht gedffnet werden, wenn
sie infolge einer Beschidigung klemmt. Diese Fille sind aber
so selten, daB diese T'rage fiir die Ausstattung der Standgleise
mit Biihnen keine Rolle spielt.

Hingegen ist fiir die Beurteilung der Anordnung ,,Rampe —
Gleis — Gleis — Rampe usw. allgemein sehr wichtig die
Linge der Karrwege. Die paarweise Zusammenlegung der
Gleise nimmt nidmlich die Méglichkeit, mit den Karren durch
die Wagen zu fahren, da hierfiic Voraussetzung ist, dafl} die
Tiren der Wagen genau einander gegeniiber liegen, damit
Ladebriicken von Wagen zu Wagen gelegt werden kénnen.
In Wirklichkeit sind aber die Tiiren bei benachbarten Gleisen
fast immer gegeneinander versetzt, schon wegen der ver-
schiedenen Linge der Wagen, so dal Ladebriicken, die iibrigens
bei den groBen Gleisabstinden von 4,5 bis 5 m ziemlich lang,
schwer und unhandlich werden, nicht gelegt werden kinnen.
Es miissen also besondere Uberfahrten iiber die Gleise mit Hilfe
von Gleisbriicken oder Plattformwagen geschaffen werden;
simtliche Elektrokarren und Stechkarren miissen dabei im
Querverkehr diese (leisbriicken befahren (Ausnahme: Verkehr
zwischen den Wechselgleisen und den an den anderen Kanten
der Entladebiihnen liegenden Standgleisen). Diese Zusammen-
tithrung fast aller Fahrwege an den Gleisbriicken erzeugt nicht
nur starke Verkehrsstréme auf verhiltnismiBig schmalem
Raulq, sondern auch Umwege fiir die Karren, die Giiter
zwischen solchen Wagen beférdern, die abseits der Gleisbriicken
an gegeniiberliegenden Stellen der Gleise stehen.

Wie aus Textabb. 13 zu ersehen ist, die eine Anlage in
Durchgangsform mit zwei Briicken je Gleis darstellt, sind die
Umwege im Hochstfalle gleich der halben Hallenlinge, fiir
Hin- und Rickfahrt gleich der ganzen Hallenlinge. Das hat
bei Anlagen von 300 his 400 m Lénge schon etwas zu be-
deuten ; weniger fiir die schnellen Elektrokarren, deren Fahrer
ja gewthnlich im Zeitlohn bezahlt werden, als fiir die lang-



130

Hornlg, Entwurf von Stuckgutumladvlmlleu und der /ugohor igen Gleisanlagen.

Organ f. 1. Fortschritie
des Tisenbahnwesens.

samen Stechkarren, die von den Gedingearbeitern bewegt
werden. Um 300 bis 400 m zuriickzulegen, braucht ein Stech-
karrenfahrer, wenn er unterwegs nicht aufgehalten wird,
315 bis 5 Min. Nun kommt zu diesem Weg noch die Ent-
fernung zwischen den betreffenden Gleisen quer zur Halle
hinzu, die im Hochstfalle fast gleich der Hallenbreite ist,
im oben behandelten Beispiel mit 16 Gleisen etwa 150 m,
hin und zuriick 300 m, so dall der groBite Karrweg bei
einer 300 m-Halle 300 4300 = 600 m ist, wozu ein Stech-
karren etwa 7 Min., einschlieBlich der Unterwegsaufenthalte
durch Behinderungen, vor allem an den stark befahrenen Gleis-
briicken, etwa 9 Min. braucht. Die Halfte dieses Zeitaufwands
entfillt auf den Umweg, ist also Zeitverlugt. Nun wird der Fall,
daB ein Stechkarren diesen grifiten Weg zuriicklegen mulf,
natiirlich selten eintreten, zumal weite Transporte moglichst
dem Elektrokarren iibertragen werden. Aber schon wenn man
als mittlere Beforderungsweite in der Querrichtung fiir Stech-
karren nur ein Viertel der Hallenbreite annimmt — was bereits
voraussetzt, dall man Standplan und Eingang in den Wechsel-
gleisen hat einander einigermallen anpassen kénnen -— und
wenn man den mittleren Umweg halb so lang wie den grifiten
annimmt, ergibt sich eine durchschnittliche Weglinge fiir Stech-

100 150)

karren von 2 [— - ——
schlieflich der unvelmeldhchen Unterwegsaufenthalte etwa 3
bis 315 Min. bendtigt werden. Dabei sind 2/, des Weges Um-
weg und bedeuten Kraftvergeudung und Zeitverlust. Bei einer
Hallenlinge von 400 m betrigt die entsprechende durchschnitt-

= 225 m, wozu etwa 215 Min. ein-
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fiir den Querverkehr zu benutzen, muf} vorgesehen werden, da
der eine oder andere Wagen sich zum Durchfahren nicht eignen
kann, z. B, wegen starker Auslastung, oder voriibergehend zum
Verladen in Anspruch genommen werden mufl. Durch die
Zwischenbiithnen verringern sich die gréBten Umwege fiir die
Stechkarren um mehr als die Halfte, die Gleisbriicken werden
von einem grofien Teil des stérenden, langsamen Verkehrs ent-
lastet. Bine Behinderung der Rangierer beim Entkuppeln und
Kuppeln tritt an den Stellen, wo es am haufigsten nétig ist,
nimlich an den Gleisbriicken und Hallenenden, nicht ein, da
dort der Rangierweg frei bleibt. Der Moglichkeit, da bei
Teil- oder Spitzenbedienungen zufallig dort gekuppelt werden
muB, wo sich Zwischenbiihnen befinden, wird zweckmifig da-
durch Rechnung getragen, dafl die Zwischenbiihnen ein offenes
Tragwerk aus Hol:r mit zwei Stiitzenreihen erhalten, so dafl
ein Rdnmmcr bei drohender Gefahr das Gleis verlassen kann,
indem er unter die Bithne tritt, wo der zwischen den Gleisen
verlaufende Rangierweg als abgesenkter Gang fortgefiibrt ist.
Von diesem aus kann auch gegebenenfalls die Ausgangsunter-
suchung der an den Zwischenbithnen stehenden Wagen durch-
gefithrt und das Anlegen und Losen der Bremsen bei der
Bremsprobe iiberwacht werden.

Die Notwendigkeit oder ZweckméBigkeit von Zwischen-
bithnen kann natiirlich nur von Fall zu Fall unter Beriick-
sichtigung der Hallenlinge und des Abstandes der Gleisbriicken
untereinander, von den Hallenenden und bei Kopfanlagen von
der Querbiihne entschieden werden. Bei Anlagen der in Abb.1,
Taf. 4 dargestellten Form diirften sie fiir Hallenlingen von
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liche Weglinge fur Stechkarren 2 1—29 + azo) = 275m, der
Zeitaufwand 4 bis 4!/, Min., der Zeitverlust 73°/,.

DaB sich diese Umwege auf die Kopfleistungen und damit
auf die Wirtschaftlichkeit des Umladedienstes auswirken
miissen, liegt auf der Hand, selbst wenn man annimmt, dafB
simtliches elektrokarrenfihiges Gut — das sind etwa 80°/, der
Gesamtmenge — in einer neuzeitlichen Anlage mit HKlektro-
karren beférdert wird, bei denen die Zeitverluste wegen der
hohen Geschwindigkeit (zumal bei breiten Rampen) nicht
erheblich sind. Um diesem Ubelstand wenigstens teilweise
abzuhelfen und trotzdem die Vorziige der Anordnung ,,Rampe
— Gleis — Gleis — Rampe** beizubehalten, igt im Entwurf fiir
eine GroBumladestelle (Abb. 1, Taf. 4), die eine Hallenldnge von
380 m aufweisen wird, vorgesehen, den dort mit Riicksicht auf
die Hallenstiitzen notigen Abstand von 5 m zwischen den
(Gleigsen eines Paares dazu auszunutzen, in der Mitte zwischen
den beiden Gleisbriicken und an den Hallenenden kurze
Zwischenbiithnen von je ebtwa 50 baw. 36 m Linge herzu-
stellen. Diese Biihnen werden mit Riicksicht auf die Um-
grenzung des lichten Raumes 5,0 — 3,4 = 1,6 m breit und
geniigen, um den Stechkarren die Durchfahrt durch die Wagen
in den Gleismitten und -enden zu ermdoglichen. Auch eine Breite
der Zwischenbithnen von 1,35 m, wie sie ein Gleisabstand von
4,75 m zuliBt, reicht fiir diesen Zweck noch aus.

Die Zwischenbiihnen an den Enden der Halle ermdglichen
bei einer Linge von 35 m die Durchfahrt durch vier Wagen,
die in den Gleismitten bei 50 m Lénge das Durchkarren durch
fiinf bis sechs Wagen. Die Méglichkeit, jeweils mehrere Wagen

300 m an Vorteile bieten. I&s muf} auBerdem beriicksichtigt
werden, dal die Zwischenbithnen hauptsichlich zwischen den
Standgleisen vorteilhaft sind, die in der Nihe der Wechsel-
gleise liegen, etwa bei den nachsten beiden Paaren. Bei Stand-
gleisen, die weiter ab liegen, diirfte ihr Wert geringer sein,
da dann vielleicht die Stechkarrenfahrer einen Umweg tiber die
Gleisbriicken 'den zahlreichen Wagendurchfahrten vorziehen.

Die Breite der zwischen den Standgleispaaren liegenden
langen Bithnen muB erfahrungsgemaf mindestens 5m, bei
grofien Anlagen mit erheblicher Lingenausdehnung bis 7 m be-
tragen. Z weckmaB]g wird man sie wenigstens 5,6 m von Kante
ru Kante withlen, um auflerhalb der Halle zwischen den Haupt-
vorstellgleisen noch Nebenvorstellgleise (vergl. Abschnitt V1I)
anordnen zu koénnen (5,6 43,4 = 9,0 =2 x 4,6 m). Diese Ab-
stimmung der Breiten auf die Gleisabstinde 1s1: auch, bei den
anderen Bulmen zu beachten (daher in Abb. 1, Taf. 4 Bithnen
an den Wechselgleisen 10,41m; denn 10,1 + 3,4 = 13,6 =3 4,5).

V. Xopt- oder Durchgangsform?

Vor Erorterung der Platzwahl ist es notwendig, die Frage
der fiir eine Umladeanlage zu wihlenden Form zu streifen, da
sie bei der Bestimmung der Lage mit von ausschlaggebender
Bedeutung igt. Die umstéindliche betriebliche Bedienung der
Kop[anlmrcn ist bereits im Abschnitt IV, 1 behandelt; anderer-
seits sind im Abschnitt IV, 2 die velkehrhchen Vorteile der bei
Kopfanlagen anwendbaren Querbiihne herausgestellt worden.
In Erginzung hierzu ist darauf hinzuweisen, dall der Vorzug
der fliissigeren Betriebsabwicklung, den die Durchgangsform
hat, sich besonders auswirkt bei den héufig zu bedienenden



95.17;1;?;%{] gﬁ;fs Hornig, Entwurf von Stiickgutumladehallen und der zugehérigen Gleisanlagen. 131
Wechselgleisen, da diese besser ausgenutzt werden kénnen, | bracht haben, gleich Empfangsgut mitnehmen kénnen. 1In

so daB eine Durchgangsanlage unter Umsténden bei gleicher
Leistung mit weniger Wechselgleisen auskommen kann als
eine Kopfanlage. Ferner sei betont, dall eine Querbiihne
nur dann die volle Aufrechterhaltung des Querverkehrs in
der Halle beim Riumen eines mittleren Gleises wihrend der
Arbeitszeit gewibrleistet, wenn die Léngsbithnen nicht zu
lang sind (etwa bis 200 m), da sonst die Umwege so bedeutend
sind, daB zumindest der Stechkarrenverkehr erheblich ein-
geschrinkt werden mufB}. Eine weitere Voraussetzung ist
geniigende Breite der Lingsbithnen, besonders an ihrer Wurzel,
damit sie den zusitzlichen Lingsverkehr von und zur Quer-
bithne withrend solcher Gleishedienungen reibungslos auf-
nehmen konnen.

Ist die Umladestelle mit einer Ortsgiiterabfertigung
zu verbinden, so wird die Entscheidung iiber die Form der An-
lage mafBgebend beeinflullt durch die Erwidgungen, die dann
iiber die Lage und Ausbildung der Giiterschuppen angestellt
werden miissen. Das Bestreben, die Ortsgiiterabfertigung maog-
lichst weit in die Stadt hineinzulegen, bringt es mit sich, daf3
hohe Grundstiickspreise zu zahlen sind und deshalb versucht
werden muB, den Gelindebedarf moglichst klein zu halten.
Weist dieses Bestreben schon auf die Kopfform hin, so kommt
noch hinzu, dafl die Durchgangsform auch deshalb in der Regel
hier nicht anwendbar ist, weil sie wegen ihrer groflen Linge
dem Hineinschieben der Anlage in die Stadt hinderlich ist.
Eine Fortsetzung der Hallengleise in eine Aufstellgleisgruppe
fir die aus der Halle kommenden Wagen mit Weichenkopf
und Ausziehgleis wiirde bedingen, daf die Giiterabfertigung
um mehrere 100 m von der nichsten, quer zu den Gleisachsen
verlaufenden stidtischen Strafle abgeriickt werden mull, wenn
es nicht moglich ist, die Gleisgruppe iiber diese Stralie hinweg-
oder unter ihr hindurchzufithren. Diese Moglichlkeit wird aber
wegen der meist zu weit fortgeschrittenen Bebauung nur in
den seltensten Fillen bestehen. TUberdies sind die Kosten
einer so langen StraBlenunter- oder -liberfiithrung erheblich.
Aus diesen Griinden weisen fast alle mit einer Ortsgiiterab-
fertigung vereinigten Umladehallen die Kopfform auf. In
einer der besichtigten Anlagen liegt sogar der Ortsgiiter-
schuppen selbst vor Kopf, wihrend bei den anderen Anlagen
die Giiterschuppen zum gréften Teil seitlich der Gleise liegen.
Vor Kopf befindet sich vielfach ein Verwaltungsgebiude.

Besteht eine Unterscheidung nach Versand- und Emp-
fangsschuppen, was bei den grofen Abfertigungen immer
der Fall ist, so hat man die Schuppen frither gern auch rdaum-
lich vollkommen getrennt und auf jede Seite der Ladegleis-
gruppe einen gelegt. Durch diese Verteilung erreicht man, dafl
die Anlage nur halb so lang wird wie eine solche mit hinter-
einandergeschalteten Schuppen, jedoch begibt man sich der im
letzten Falle vorhandenen Moglichkeit, bei Anderungen im
Verhiltnis des Empfangsgutes zum Versandgut Flichenver-
schiebungen zwischen den beiden Schuppen vorzunehmen. Dies
ist bei gegeniiberliegenden Schuppen nur dann méglich, wenn
sie durch einen vor Kopf liegenden Querschuppen verbunden
sind. Die Gegeniiberlage ist bei der Kopfform mit Riick-
sicht auf das Umladegeschift der Hintereinanderschaltung
vorzuziehen, einmal weil dadurch eine iibergrofle Langen-
entwicklung vermieden wird und zum anderen weil man
dann an den Versandschuppen ein Standgleis und an den
Empfangsschuppen ein Wechselgleis legen kann. Ist aber
dem zur Verfiigung stehenden (Gelinde nach die Durchgangs-
form méglich und zweckmiBig, so wird sich die Gegeniiberlage
von Versand- und Empfangsschuppen als schwer durchfithrbar,
wenn nicht gar als undurchfiithrbar erweisen, da zwischen den
Giiterstraflen an den beiden Schuppen eine unmittelbare, még-
lichst kurze StraBenverbindung ohne schienengleiche Kreuzung
vorhanden sein mufl, damit Fahrzeuge, die Versandgut ge-
LXXVIIL Band.
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diesem TFalle ist es zweckméalig, die Schuppen hinterein-
ander zu legen, wobei dann allerdings darauf geachtet werden
muf}, dafB die Linge der Anlage innerhalb der im Abschnitt IV, 1
angegebenen Grenzen bleibt.

In der Regel werden mit Ortsabfertignngen vereinigte Um-
Iadeanlagen wie bisher die Kopfform haben. Indes ist die
Durchgangsform — besonders bei den reinen Umladestellen —
unbedingt anzustreben, zumal sie auller den oben bereits er-
wihnten Vorziigen noch den hat, daf in die Biihnengleise von
beiden Hallenseiten aus hineingefahren werden kann, so dal}
mehr Spitzenbedienungen maglich sind und ferner bei Sperrung
der einen Zufahrméglichkeit durch eine Entgleisung oder dergl.
das betreffende Bithnengleis trotzdem vom anderen Ende her
bedienbar bleibt.

VI. Die Lage der Umladestelle zum Bahnhof
und zu den Streckengleisen.

Der nach den bisher behandelten Grundsétzen aufgestellte
Vorentwurf fiir die Umladeanlage ergibt zunéchst den Platz-
bedart fiir die Halle selbst. Da man nun die Vorstellgleise —
die im Abschnitt VII ausfithrlich behandelt werden — hallen-
lang machen soll, erhilt man die fiir die Gesamtanlage erforder-
liche Fliche annihernd, indem man die von den Bithnen und
Biithnengleisen beanspruchte Rechteckfliche unter Beibehaltung
ihrer Breite bei Durchgangsanlagen auf die dreifache, bei
Kopfanlagen auf die doppelte Linge bringt und jeden Weichen-

Durchgangsform.
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Abb. 14.

kopf durch ein angefiigtes gleichschenkliges Dreieck mit einer
Héhe gleich etwa der 1l4fachen Basisbreite darstellt (siehe
Textabb.14). Mit Hilfe der so ermittelten Figuren, deren Achse
natiirlich nicht unbedingt gerade sein muB}, sondern aullerhalb
der Halle auch leicht gekriimmt sein kann, priift man nun, an
welchen Stellen des Bahnhofs oder seiner niheren Umgebung
iiberhaupt der Platz fiir eine derartige Anlage vorhanden ist,
und zwar unter Beriicksichtigung der erforderlichen KErweite-
rungsfihigkeit. Bei dieser Untersuchung wird es sich bereits
herausstellen, ob es nicht von vornherein notwendig ist, die
Anlage gedrungener oder gestreckter zu planen, und ob die
Durchgangs- oder die Kopfform gewéhlt werden mul.

Soweit der vorhandene Platz verschiedene Lagen der
Umladestelle zulifBit, ist auf eine giinstige: Betriebsah-
wicklung entscheidender Wert zu legem. Wichtig ist es
namentlich, daB mit Riicksicht auf gute Ubergiinge fiir das
Umladegut und weitgehende Auslastung der Wagen die Zeiten
von der Zugankunft bis zur Entladerechtstellung der Wagen
in der Umladehalle und die Zeiten vom Schlieflen der beladenen
Wagen in der Halle bis zur Abfahrt des betreffenden Zuges
méglichst kurz werden, um zeitigen Ladebeginn und spéten
LadeschluB zu ermdéglichen. Vorbedingung hierfar ist eine
gute Lage in oder dicht an dem Verschiebebahnhof, der die
Anlage bedient, insonderheit aber miissen 1. die Verbin-
dungen mit der Einfahr-, Richtungs- und Ausfahr-
gruppe so gestaltet sein, daB die Uberfiihrungsfahrten sich
nicht gegenseitig hindern und auch nicht durch andere Rangier-
bewegungen gestért werden, und 2. miissen Ausziehgleise
in geniigender Zahl und Lénge vorhanden sein, damit die
Rangierarbeiten in der Umladeanlage reibungslos und ge-
gebenenfalls unter Einsatz mehrerer Loks durchgefiihrt werden
kénnen.

8. Heft 1940, 29
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Der Mangel an Verkehrs- und Ausziehgleisen tritt neben
unzulénglichen Biihnen und Vorstellgleisen bei den alteren
Anlagen besonders hdufig zutage. Vor allen ])ingjen zeigh er
sich d‘um dal} die Umladerm](wen oft nur durch einen 'Ibntrpflﬁ
mit dem ubngen Bahnhof vmbunden sind, so dal3 iiber diese
meistens noch mit anderen Rangierfahrten stark belegte Stelle
simtliche Uberfithrungsfahrten gehen und daf iiber sie auBer-
dem beim Bedienen der Halle unter Umstinden auch der
Ortsgiiteranlagen — ausgezogen werden muB. Ein derartiger
Engpall hindert nicht nur dauernd die Botriebslb\\fl('ldung
sondern fithrt auch zu ernsten Unter brechungen, sobald er
wegen eines Unfalles oder einer Weichenstérung nmht benutzbar
ist. Man sollte daher bei der Platzwahl von vornherein nicht
nur die notwendigen Flachen fiir die Umladeanlagen selbst
berticksichtigen, sondem sich vor allen Dingen auch ubCIlegcn
wie die &uszlehﬁlcme und die nach den anderen Bahnhofsteilen
tithrenden ‘.erkehrsglelsr, (moglichst doppelt) untergebracht
werden kénnen.

Fehler in dieser Hinsicht wirken sich wie eine Reihe
bestehender Anlagen erkennen lifit, durch Behinderung der
Umladearbeiten AuBerst nachteilig aus und zeigen, \\dche
Bedeutung der Platzwahl fiir eine Umladeanlage und ihre
gentigende Ausstattung mit Rangier- und Verkehrsgleisen
beizumessen ist. Im {ibrigen sei hier auf den § 20 der ,,Richt-
linien fiir die bauliche Aushildung von Verschiebebahnhifen®
verwiesen, wo die Hauptméglichkeiten der Lage ciner Umlade-
stelle und ihres Anschlusses an den Verschiebebahnhof behan-
delt sind. Erginzend ist noch darauf aufmerksam zu machen,
dafl auch eine gute Verbindung der Umladeanlage mit den
Streckengleisen angestrebt werden muf, damit Leigs und ge-
schlossene Gsw-Ziige unmittelbar an der Halle ein- und aus
den Biihnengleisen austahren kénnen. Ist die Ortsgiiterab-
fo]'tiﬂung nicht mit der Umladehalle vereinigt, so ist ferner
eine gute Verbindung zwischen diesen beiden Anlagen zu
’tordmn damit fiir das in Umladewagen autkommuule Orts-
empfangsgut und fiir das in der U]H]dd(’hd“e zu verladende
Ortsversandgut kurze Uberfithrungszeiten erzielt worden.

Nun ein Wort noch zur Lage der Umladestelle auBer-
halb des Bahnhofs. Wie oben bereits ausgefiihrt wurde,
soll grundsétzlich die Umladeanlage moglichst dicht an die
anderen Gleisgruppen, von denen sie versorgt wird und
nach denen die neubeladenen Wagen abgehen, herangeriickt
werden. Ist dies aber wegen ma HE(‘]]](]_C'D P]at/cs nicht méglich,
so sollte man nicht davor zuriickschrecken, die Anlage aus dem
Bahnhof herauszunehmen; denn man mufl dann zwar lingere
Wege fiir die Ubertfithr un(rsfahrten in Kauf nehmen, hat aber
den groBen Vorteil, dafl man den Entwurt unabhanwm von der
Platzirage unter dcm Gesichtspunkt héchster Luatunwsfahlcr-
keit durchbilden und die rangiertechnische Bchdm]lunv dcr
Stiickgutwagen sowie das Umladegeschift selbst s('hnc]] und
wirtsebaftlich durchfiihren kann. Namentlich gilt dies fiir die
vielen Fille, wo alte Anlagen, die innerhalb eines Bahnhofs
liegen, zu klein sind und nicht erweitert werden kénnen. Ehe
man daran geht, mit unzulinglichen Mitteln, deren Kosten oft
in keinem Verhiltnis zum Erfolg stehen, eine derartige Anlage
von Jahr zu Jahr notdiirftig iiber Wasser zu halten, so]lte man
erwigen, ob es nicht zweckméiliger ist, sie aus dem Bahnhot
herauszuverlegen. Man muf} hierbei auch bedenken, dafl man
auf diese Weise den Bahnhof entlasten kann und durch den
freiwerdenden Platz meistens gleichzeitig in die Lage versetzt
wird, andere notleidende Glels(rl uppen zu erweitern.

Ein Beispiel fiir eine delaruge aus einem Bahnhof heraus-
geldste Anlage zeigt die bereits erwithnte Abb. 1, Taf. 4 in Heft 7
Der dort dargestellte Entwurf einer GroBumladestelle ist in
Abb. 2, Taf. 4 noch einmal im Rahmen einer Ubersichtsskizze
gezeichnet. Aus dieser ist zu ersehen, dal hier besonders
dem weitgehenden Kinsatz ueschiosstnm Gsw-Ziige Rechnung

getragen wird, indem die Umladeanlage westlich der Halle
eine eigene Einfahrgruppe erhilt und &stlich an die Ausfahr-
gruppe des Verschiebebahnhofs angeschlossen wird. Um die
trotzdem noch notwendigen Uberfiihrungsfahrten von und zu
den Einfahr-, Richtungs- und sonstigen Gruppen des Ver-
schiebebahnhofs und die Lokomotiviahrten schnell und reibungs-
los durchfithren zu konnen, ist auf eine gute Ausstattung
mit Verkehrsgleisen groBer Wert gelegt worden. Insbesondere
wird auf das Verkehrsgleispaar hingewiesen, welches von der
Einfahrgruppe der Umladeanlage bis zum Ostende des Bahn-
hots durchlauft.

VII. Rangier- und Aufstellgleise.

Auf die Notwendigkeit, die Umladeanlagen mit den iibrigen
Bahnhofsteilen durch Verkehrsgleise ausreichend zu verbinden,
wurde im vorhergehenden Abschnitt hingewiesen. Erginzend
hierzu sei bemerkt, dafi bei Anlagen in Durchgangsform auch
noch ein besonderes Umfahrgleis zwischen den Weichen-
kopfen der beiden Aufstellgleisgruppen vor und hinter der Halle
vorhanden sein mull, hauptsichlich fiir Lokomotivfahrten und
fiir das Umsetzen von Leerwagen. Wie miissen nun die Gleis-
anlagen fiir das Vorordnen der an die Biithnen zu
stellenden Wagen und fir das Ausrangieren der aus
der Halle kommenden Wagen gestaltet sein? Um die hier
zu erfitllenden Aufgaben und die daraus zu ziehenden Folge-
rungen klar herausstellen zu kénnen, sei von einer Anlage in
Durchgangsform ausgegangen, die nicht unmittelbar an den
Hauptablaufherg angeschlossen ist, sondern der —was fiir einen
glatten Betrieb besser ist — die beladenen und gegebenentalls
die als Zuschull notwendigen leeren Wagen durch Uberfithrungs-
fahrten aus einem oder mehreren Richtungsgleisen zugefiihrt
werden, wo man sie zunichst bunt sammelt Das sind Ver-
haﬂtmsse wie sie dem in Abb. 1 u. 2, Taf. 4 dargestellten
Entwurf zugrundeliegen, dort allerdmgs in gesteigertem Mafle,
da diese Umladeanlage fast einen Verschiebebahnhof fiir sich
darstellt und in groBlem Umifange geschlossene Gsw-Ziige
erhalten und bilden soll. Immerhin weist sie alle Haupt-
merkmale einer normalen Durchgangsanlage auf, so dal} sie
im folgenden &fters als Beispiel dienen soll.

Es besteht also erstens die Aufgabe, die fiir die Umlade-
halle bestimmten Wagen, soweit notwendig, in hesonderen
Gleisen vorzuordnen und sie so vor der Halle aufzustellen, dal
sie auf schnellstem Wege an die Bithnen gesetzt werden kénnen;
zweitens miissen die aus der Halle abgezogenen Wagen um
eine kurze Dauer der Gleisrdumungen zu erzielen, zunichst
voritbergehend unmittelbar hinter der Halle abgestellt und
spiter :111(‘]‘] wenn erforderlich, nachgeordnet Werden kénnen.
Von vomhu’em sei betont, dafl man auch bei einer Durchgangs-
anlage in der Regel kemeD reinen FlieBbetrieb hat dergestalt,
dall die Wagen nur von einer Seite zugestellt und von der
anderen abgeholt werden. Dies gilt nur fiir die Wechselgleise,
die von den beladenen und dann entladenen Wagen immer in
ein und derselben Richtung durchlaufen werden. Beiden Stand-
gleisen muf} dieser Grundsatz durchbrochen werden, da sie
nicht bei jeder Bedienung ganz, sondern meistens nur teilweise
gerdiumt werden. Das hat seinen Grund in der verschiedenen
Zahl der Beforderungspline fiir die einzelnen Ziele, die es
notwendig macht, dafl den Zielen mit den meisten Beforde-
rungsplinen (gewGhnlich bis vier tdglich) in erster Linie die
Gleisspitzen an der Abfahrseite der Halle zugewiesen werden,
denen aber, die nur einmal am Tage laufen, die an der Eingangs-
seite. Wenn man also im Standplan die Zahl der Beforde-
rungspline durch eine entsprechende Zahl von tbereinander-
liegenden Streifen andeutet, so sieht der Standplan fiir ein
Gleis etwa wie in Textabb. 15 aus.

In dem Beispiel werden die Plitze 13 bis 17 viermal,
8 bis 12 dreimal, 5 bis 7 zweimal, 1 bis 4 einmal am Tage ge-
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riumt. FKine Vollriumung findet mithin, wie rechts ange-
geben, lediglich um 24 Uhr statt, und nur dann kénnen die
Leerwagen von der Eingangsseite aus zugefiithrt werden. Bei
sdmtlichen {ibrigen Réumungen aber miissen sie von der
Abfahrseite ins Standgleis gesetzt werden, da an der Eingangs-
seite immer eine gréfere oder kleinere Wagengruppe stehen-
bleibt. Bei den Teilbedienungen werden also die Stand-
gleise wie bei einer Kopfanlage von einem Ende aus gerdumt
und neu besetzt. Hinzu kommt, dafi diese Teilbedienungen
auch nicht nur an der Abfahrseite stattfinden. Ubewc]neltct
die Zahl der Zuggruppen mit den meisten Beférderungsplinen
die der Standgleise, so ist man gezwungen, auch in den Gleis-
spitzen an der Eingangsseite derartige Gruppen zu bilden und
Spitzenbedienungen durchzufiihren. Ferner kann es not-
wendig oder zumindest zweckmiBig sein, Spitzengruppen fiir
Eilgiiterziige oder Leiggarnituren an der Eingangsseite zu
bilden, wenn diese Ziige in ihrer Nihe abfahren und ein még-
lichst spiter Ladeschluf fiir die Stiickgutwagen mit Hilfe
kurzer Uberfilhrungszeiten anzustreben ist. In den letztge-
nannten Fillen w eldcn zwar die leeren Wagen von der ,,r 1ch
tigen Seite aus zugefiihrt, die beladenen aber nach der
»falschen® Seite ahgezogen.

Um einen klaren Uberblick iiber diese Verhiltnisse zu
schatfen, muli, sobald die Abmessungen der Umladeanlage
und damit Zahl und Linge der Hallengleise festliegen, nach dem
in Textabh. 15 dargestellten Schema ein Stand- und Bedie-
nungsplan aufgestellt werden, aus dem zu ersehen ist, an
' Rdumung
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Abb. 15.

welchen Plitzen die Wagen fiir die einzelnen Ziele
werden und wie oft und zu welchen Zeiten diese Wagen aus
der Halle abgezogen werden. Einen derartigen Plan, der fiir
die Neuanlage (Abb. 1, Taf. 4) aufgestellt ist, zeigt Text-
abb. 16. Im Urplan sind die gemifl den Giiterzugbildungs-
vorschriften zu bildenden Zuggruppen entsprechend den ver-
schiedenen Richtungen in verschiedenen Farben dargestellt,
so dal man die Belegung der Standgleise mit einem Blick
klar iibersehen kann. Dieser 513&110[- und Bedienungsplan
bildet die Grundlage fiir die Bemessung der Zahl der Vor-
stellgleise an den beiden Hallenseiten.

Die Aufgaben, die diese Vorstellanlagen zu erfiillen haben,
sind oben bereits angefithrt. Diese Anlagen miissen also nicht
nur geniigende Aufstellingen bieten fiir die Wagen, die den
Hallengleisen zugefithrt werden sollen, und fiir Wagen, die aus
thnen ahgezogen worden sind, sondern sie miissen auch Teil- und
Spitzenbedienungen erméglichen, ohne daf hierfiir umstind-
liche Rangierbewegungen, mehrfaches Umsetzen von Wagen-
gruppen und dergl. notwendig sind. Die Hallengleise miissen
in kiirzester Frist neu besetzt werden kénnen, um Arbeits-
unterbrechungen zu vermeiden. Dann ist es aber zunichst
notwendig, da} mit Riicksicht auf die Vollriumungen die Vor-
stellgleise auf beiden Seiten einer Durchgangsanlage hallen-
lang sind und daf auBerdem jedes Hallengleis, in dem
Spitzenbedienungen stattfinden, von zwei Vorstellgleisen
aus erreichbar ist, damit in dem einen die abgezogenen
Wagen aufgestellt werden konnen und aus dem anderen sofort,
nachdem die Lokomotive iiber die gemeinsame Weiche um-
gesetzt hat, die zuzufithrenden Wagen in die Halle gedriickt
werden kdnnen. Erfiillung dieser Forderung heifft nun nicht,
daB die Zahl der Vorstellgleise auf jeder Seite doppelt so grof3
sein mull wie die der Hallengleise, sondern es geniigt, wenn z. B.
auf je zwei Hallengleise ein gemeinsames drittes Vorstellgleis
enttallt.

abgerichtet

Wie der in der Textabb. 16 dargestellte Standplan zeigt,
ergibt sich im Entwurf (Abb. 1, Taf. 4) die Notwendigkeit,
mehr Vorstell- als Hallengleise vorzusehen, hauptsichlich auf
der Ostseite, nach der wegen der Nahe der Ausfahrgruppe
die weitaus tiberwiegende Zahl der in der Halle beladenen
Wagen abgezogen werden mull. Da hier in jedem Stand-
gleis bis zu vier Bedienungen téglich erforderlich sind, ist es
notwendig, auf der Ostseite jedes Hallengleis von zwei Vor-
stellgleisen zuginglich zu machen, damit jeweils in dem einen
dieser Gleise Leerwagen fir die Neubesetzung vorbereitend
aufgestellt werden kinnen. Fiir die Wechselgleise reicht auf
dieser Seite je ein Aufstellgleis aullerhalb der Halle fiir die
abgezogenen Leerwagen aus.

Auf der Westseite sind nach dem Standplan zunichst nur
die Wagen aus den Standgleisen abzuziehen, die fiir Leigs nach
Westen bestimmt sind, und Spitzen fir Eilgutziige nach Westen,
die auf der Ostseite nicht gebildet werden kiénnen. AuBerdem
mul} die Moglichkeit bestehen, den Schlull fiir einen geschlos-
senen Gsw-Zug, der in einem Hallengleis nicht Platz findet,
vor dem Abziehen des Zuges auf der Westseite darauf zu setzen
(vergl. Zug-Nr. 6732 in Gleis 16 und 17). Danach miissen von
je zwei Vorstellgleisen aus zuginglich gemacht werden die
Standgleise 2, 4, 5, 6, 14, 15, 16 und 17, d. h. in jedem Hallenteil
vier Gleise. Da sich nun der Standplan bei jedem Fahrplan-
wechsel dndert und es erforderlich werden kann, auf der West-
seite Teilbedienungen durchzufithren auch fiir Wagen, die zwar
nach Osten abgehen, aber nach dem Standplan auf der Ostseite
keinen Platz finden, ist es notwendig, sich in dieser Hinsicht
nicht auf die oben genannten Gleise allein festzulegen, sondern
als Erweiterung (punktiert) vorzusehen, dafl auch die iibrigen
Standgleise aut der Westseite mit zweiten Vorstellgleisen aus-
gestattet werden kénmen.

Die Gleise 2, 7, 10 und 17, die unmittelbar neben Wechsel-
gleisen liegen, kdnnen durch Weichen mit den fiir diese vor-
gesehenen dritten Vorstellgleisen verbunden werden, so daf
letztere zugleich tiir die oben genannten Standgleise mitbenutzt
werden konnen. Dies ist unbedenklich, da die dritten Vor-
stellgleise fiir die Wechselgleise hauptséchlich bestimmt sind
tiir die Wagen, die an Sonn- und Feiertagen wegen der Arbeits-
rube vor der Halle abgestellt werden miissen. Die Woche iiber
sind also die Gleise in der Regel frei. Fir die iibrigen Stand-
gleise geniigt zum Umfahren der Hauptvorstellgleise ein Reserve-
gleis je Paar, so dal}, wenn man die Belegung von Gleis 4 mit
der von Gleis 7 und die von Gleis 14 mit der von Gleis 10 ver-
tauscht, zunichst nur zwei besondere Nebenvorstellgleise auf
der Westseite fiir die Standgleise notwendig sind. Die Wechsel-
gleise sind hauptsdchlich aus dem oben bereits genannten
Grunde (Arbeitsrube an Sonn- und Feiertagen) mit je drei
Vorstellgleisen ausgeriistet worden. Es muli aber betont werden,
dafl auch wihrend der Woche, besonders im Herbstverkehr,
der Fall eintreten kann, dall wegen starken Zulaufs oder
stockender Umladung ein Vorstellgleis je Wechselgleis nicht
mehr ausreicht und das zweite OdBl sogar das dutte eben-
falls mit Eingangswagen besetzt werden muf.

AuBer den Vorstellgleisen sind im Entwurf auf jeder Hallen-
seite noch zwei Stumpfgleise je tir Fremdwagen und be-
sondere Wagengattungen (Wagen mit Handbremse und
dergl.) vorgesehen, da die Fremdwagen nur fiir ganz bestimmte
Zuggruppen verwendet werden diirfen und andererseits eine
Reihe von Standplidtzen mit bestimmten Wagengattungen
besetzt werden mulBl. Tn gewissem Umfange ist also auch ein
Vorrangieren der Leerwagen notwendig. Schadwagen sollen
auf der Ostseite in einem besonders dafiir vorgesehenen Stumpf-
gleis gesammelt werden. Ein besonderes Aufstellgleis fiireinzelne
Wagen, die beim Réumen der Wechselgleise aus irgend-
welchen Grinden nicht fertig entladen sind und deshalb in die
Halle zuriickgesetzt werden miissen, wird nicht fiir notwendig

22%
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gehalten, da diese Wagen, nachdem sie ausrangiert sind, zweck- | mindestens 18 . 12 = 216 Min. erfordern. Soll sie also innerhalb

mifig schnellstens in das Wechselgleis zuriickgestellt werden,
aus dem sie gekommen sind und in dessen Ostspitze die ent-
sprechende Zahl von Plitzen bei der Neubesetzung freizu-
halten ist.

Es sei an dieser Stelle hervorgehoben, dafl die Vorstell-
gleise tiir die Wechselgleise auf der Westseite, in die ja beladene
Wagen ablaufen, mit Sicherheitsstitmpfen versehen sind,
um entsprechend dem § 84, (10) und (17) der Fahrdienstvor-
schriften die an den Wechselgleisen mit Entladen beschiftigten
Arbeiter vor Unfillen und die Gleisbriicken vor Beschidigungen
zu schiitzen, die durch den Aufprall durchgegangener Wagen
auf die an der Biihne stehenden eintreten kénnten. Bei den
Vorstellgleisen fiir die Standgleise wird eine Sicherung durch
Gleisvorleger als ausreichend angesehen, da es sich hier um
leere Wagen handelt, die auBlerdem zum iiberwiegenden Teil
in gréBeren Gruppen ablaufen, die sowieso besetzte Hand-
bremsen haben miissen.

Ein Ablaufberg ist zunichst auf der Westseite vorge-
sehen, wo die beladen eingehenden Wagen nach den Wechsel-
gleisen 1 (Hallenteil I), 18 (1I) und 8—9 (Mitte) auszurangieren
sind (im Herbst bis 1400 Wagen téglich) und wo die Leerwagen-
gruppen fiir die Vollbesetzungen der Standgleise und fir die
Teilbedienungen auf der Westseite vorzubereiten sind. Auch
die ostliche Vorstellgleisgruppe soll mit einem Ablaufberg
ausgestattet werden, da hier aus den, aus den Wechgelgleisen
kommenden Leerwagengruppen die Schadwagen, die nicht
fertig entladenen Wagen und die Wagen mit Bleibegut (abge-
schlagenes Gut, verkeilte Maschinen und dergl.) ausgesondert
werden miissen, weil ferner die Leerwagen fiir die vielen Teil-
bedienungen der Standgleise von Osten, soweit notwendig,
vorzuordnen sind und da es sich nie ganz vermeiden liBt, daf
auch in den aus den Standgleisen abgezogenen Gruppen Um-
stellungen notwendig sind (wegen ausgefallener Wagen und
Zufallswagen). Mit Riicksicht auf diese vielfiltigen Aufgaben
ist es erforderlich, zwei Gleise tiber die Ablautberge zu fithren,
um gegebenenfalls das gleichzeitige Arbeiten zweier Rangier-
lokomotiven zu erméglichen. Bei der Beurteilung der Belastung
der Ablaufberge mufl man sich nimlich vergegenwirtigen, daB
sie tagsiiber sehr unterschiedlich, namentlich aber in der Nacht
sehr stark ist und dal wéhrend der Riumungen der Ablauf-
betrieb zwangslautig rubt. Die hauptsichlich wihrend der
halbstiindigen Arbeitspausen statttindenden Bedienungen der
Hallengleise selbst erfordern auch reichlichen Einsatz von
Lokomotiven auf jeder Hallenseite, da je Bedienung mit Riick-
sicht auf die Gleisbriicken etwa 10—12 Min. angesetzt werden
miissen. Eine Vollriumung und -besetzung der Halle wiirde in |
der entworfenen Anlage bei insgesamt 18 ﬁBﬁhneng]eisen

| fr dle Gleishriicken bis 20 Min. je Glels}

einer Stunde durchgefiihrt werden, so miiiten auf jeder Hallen-
seite vier Lokomotiven angesetzt werden. Daraus schon erhellt
eindringlich die Notwendigkeit von Vorstellanlagen, die dem
gleichzeitigen Arbeiten mehrerer Rangierlokomotiven weit-
gehend Rechnung tragen. Da die Berggleise hei den Hallen-
bedienungen auch als Ausziehgleise benutzt werden miissen,
sind Gleisverbindungen zum Umfahren der Ablaufberge er-
forderlich. Neben dem Westherg, dessen Zerlegegleise gleich-
zeitig Einfahrgleise sind, ist ein besonderes Ausziehgleis fir die
Rangierarbeiten in der Vorstellgruppe vorgesehen.

Die gleichen Grundsitze, die im Vorstehenden fiir eine
Anlage in Durchgangsform entwickelt und an Hand des Ent-
wurfes fiir eine GroBumladestelle erlautert sind, gelten sinn-
gemal fir die Vorstellgleise einer Ixopfa,nlacre Auch
diese miissen mindestens hallenhng sein, ihre Zahl mul} gleich-
falls an Hand eines Stand- und Bechemmgsp]dnes ermittelt
werden.

Gerade mit Vorstellgleisen sind die meisten bestehenden
Anlagen sehr ungeniigend bedacht worden, so daf} dieser Mangel
viele unniitze Rangierwege und damit Zeitverluste bei den
Bedienungen der Hallengleise verursacht. Auflerdem kann er
im Falle eines Brandes der Halle dazu fithren, dafl Wagen nicht
schnell genug aus ihr abgezogen werden kénnen und so zu einem
groflen Teil der Vernichtung anheimfallen. Von den 18 be-
suchten Umladestellen sind nur vier einigermalien ausreichend
mit Vorstellgleisen ausgestattet, wihrend zwei tiberhaupt keine
Vorstellgleise besitzen. Das wirkte sich an einem Orte, wo die
Umladestelle {iberdies mit etwa 500 m Abstand hinter den
Richtungsgleisen liegt, dahin aus, daf die beiden Wechselgleise
wegen zu langer Bedienungsdauer nicht oft genug geréumt
werden konnten, so daf aullerdem sieben Standgleise regel-
méfig mit beladenen Wagen . besetzt werden muliten (Nach-
teil: viel Vorstellgut).

Bs sei noch anf die Moglichkeit hingewiesen, die Vorstell-
gleise auf der Hauptzufithrungsseite oder — bei unmittel-
barem Anschlufy der Umladeanlage an den Hauptablaufberg
— die Richtungsgleise in eine derartige Neigung zu legen,
daf} die dort aufgestellten Wagen nach Ldsen der Bremsen
von selbst in die vorher geriumten Hallengleise ablaufen.
Dieses Verfahren, das gegenwirtig in Chemnitz-Hilbersdorf
und Niirnberg Rbf. getibt wird, erspart viele Lokomotivstunden,
setzt aber voraus, daBl die geneigten Aufstellgleise unnnttelbzu.
vor der Halle liegen, da sonst wegen der geringen Geschwindig-
keit der ablaufenden Wagengruppen die Gleisneubebetaungcn
zu lange dauern (in Nirnberg einschliefilich ,,Auf Liicke-Ziehen
(Schluf folgt.)

Rundschau.

Rangiertechnik.

Dic im 11. Bonderheft der Studiengesellschaft fiir Rangier-
technik enthaltenen Abhandlungen bringen wertvolle Mitteilungen
und Anregungen, von denen einige nachstehend wiedergegeben
sind:

1. Rangieranlagen auf Unterwegshahnhéfen.

Mit Riicksicht auf Schonung der Wagen, Beschleunigung des
Guterverkehrs und Ersparung von Lokomotivstunden empfichlt
sich auch auf grofleren und manchen mittleren Unterwegsbahn-
héfen die Anlage eines Ablaufberges.

Bei Verwendung von Kleinlokomotiven auf Unter wegsbahn-
héfen kann der Aufenthalt der Nahgiiterziige moglichst einge-
schrankt werden. Die Zugkraft der Kleinlokomotive wird am
besten auf einem waagerechten Bahnhof mit waagerechten End-
weichenstraflen ausgenutzt.

2. Der Umbauplan fiir den Verschiehebahnhof Liiheck.

Der mit 4579000 £/ Kosten abschlieflende Umbauplan, der
auf eine erhebliche Vermehrung der zu behandelnden Wagen zu-

Organ fir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Fulge,

.

LXXNVIL Bund.

| geschnitten ist, wird nach Ubernahme der Liibeclk - Biichener
Eisenbahn durch die Deutsche Reichsbahn vorliufig nicht zur
Ausfithrung kommen, weil der Bahnhof durch Verlagerung von
Aufgaben und Anderung der Leitungswege entlastet werden kann.
Die Abhandlung gibt jedoch ein interessantes Bild iiber die Ent-

| stehung des neuen Bahnhofplans unter Zugrundelegung der Zahl

der zu behandelnden, Wagen, der fir die Behandlung aufzu-
wendenden Personal- und Lokomotivkosten, der Gleisbesetzung
fiir die Zugzerlegung und -bildung, des Belegungsplans des Be-

| triebswerks fir Giiterzuglokomotiven und einer Dienstpostenzu-

sammenstellung.
3. Praktische Winke fiir
anlagen.,

Ablauf-

den Bau mechanisierter

Es werden zunichst die Gleisbremsen, in erster Linie die
Thyssenbremse behandelt. AuBer der bei der Deutschen Reichs-
bahn iiblichen Form hat die Thyssen-Hiitte fiir das Ausland, wo mit
groflen Radreifenunterschieden zu rechnen ist, eine Sondergleis-
bremse herausgebracht, die auch fiir deutsche Bahnhéfe mit
8. Helt 1040, 23
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groBem Anfall von Fremdwagen in Frage kommen kann. — Bei | auf dem Fiihrerstand befindlichen Lautsprecher tibertragen werden,

dichter Ablauffolge muf} schnellstes Umstellen und Umlaufen der
Weichen méglich sein, wobei das gesamte Weichenstellgeschiift
in eine Hand gelegt wird. Siamtliche Weichenhebel liegen als
Tischhebel in Greifweite des Wiirters, so dal} er seinen Standort
nicht zu verdndern braucht. Da bei dichter Ablauffolge die Um-
stellung der Weichen die menschliche Leistungsfihigkeit iiber-
steigt, ist die selbsttitige von den ablaufenden Fahrzeugen ge-
steuerte Weichenstellung eingefithrt. Die Ablaufauftrige werden
vor Ablaufbeginn gespeichert.

4. Die Weiterentwicklung der
Rangierdienstes.

Der in verianderter Form erscheinende Rangierzettel wird in
so vielen Ausfertigungen aufgestellt, dafi dem siimtlichen am
Rangiergeschiift beteiligten Personal mittels Rohrpost je ein Stiick
zugestellt werden kann. Der Rangierfunk ist in der Weise ausge-
bildet, daB tiber dem Fiihrerstand der Rangierlokomotive eine
Rahmenantenne auf dem Dache angebracht ist, mittels der die
Befehle des Aufsichtsbeamten an den Lokomotivfiihrer durch einen

Verstiindigungsmittel des

unter gleichzeitiger Hérbarmachung mittels Lautsprecher bei den
beteiligten Stellwerken, Hemmschuhlegern usw.

5. Bin Uberblick und ein Ausblick iiber einige Cebiete der
Rangiertechnik.

Es wird darauf hingewiesen, daf} die im Rangierdienst ver-
wendete Dampflokomotive wirmewirtschaftlich sehr ungilinstig
arbeitet, da sie auBerordentlich wechselnd beansprucht wird; einer
groflen Augenblicksleistung steht eine geringe Durchschnitts-
leistung gegeniiber. Die Wirtschaftlichkeit fordert eine Lokomo-
tive, bei der kurze Hochstleistungen und kleine oder mittlere
Leistungen besser miteinander in Einklang gebracht werden. Dies
geschieht in der Dieselelektrischen Speicherlokomotive™). Sr.

*) Auf den hohen Dampf- und Kohlenverbrauch der derzeit
im Rangierbetrieb, namentlich im Ablaufbetrieb, verwendeten
Dampflokomotiven und die Ursachen hierfiic wurde bereits in
einem Aufsatz im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1928, S. 127 hin-
gewiesen. Die Schriftleitung.

Biicherschanu.

Schriften der deutschen Akademie der Luftfahrtforschung. Heft 9:
Physikalische und technische Vorgiinge bei der Verbrennung
im Motor. Verlag R. Oldenbourg, Miinchen 1939. 430 Seiten
mit 199 Abbildungen. Preis gebunden 30,— AJL.

Das Buch behandelt die auf der fimften éffentlichen Sitzung
der Akademie am 410./11. Mai 1939 {iber den angegebenen Gegen-
stand erstatteten Vortrige und die zugehorige Aussprache. Das
Thema steht im Vordergrund der Forschung, da der Weg =zu
weiteren Fortschritten nur nach Erringen genauester Aufschliisse
iiber die Art und Weise, wie die Verbrennung des Treibstoffes
im Motor vor sich geht, gedtffnet werden kann, das heiBlt, dafl
nur auf diesem Wege die Steigerung der Literleistung erreichbar
ist. Dabei beherrscht die Erscheinung des ,,Klopfens®, das im
Auftreten eines stark beschleunigten Verbrenmungsvorganges
besteht, die gegenwiirtigen Untersuchungen. Wenn die Auf-
klirung der Erscheinungen auch zuniichst in besonderem Mafe
von . den Kreisen der Luftfahrt, wo das Problem am brennendsten
ist, vorwérts getrieben wird, so sind die Erkenntnisse doch all-
gemeinster Art und férdern ein wichtiges Gebiet der Technik.
Die Vortrige wurden von ersten Fachleuten gehalten und standen,
dem Rahmen in dem sie gehalten wurden entsprechend, auf
hoher Stufe. Sie zeigten, welche tiefschiirfende Forschungsarbeit
von den beteiligten Fachkreisen der physikalischen und chemischen
Wissenschaft und der Technilkk des Maschinenbaues hier geleistet
wird und welche wertvollen Erkenntnisse bereits gewonnen sind.

Ue.

Befrachtungen zur Oberhaustolfwirtschaft., Von Dr. Ing. W. Bing-
mann. Berlin 1939. Verlag Otto Elsner. 110 Seiten mit
22 Textabbildungen. Preis geh. 8,60 ..

Die Betrachtungen Bingmanns sollen nach einem Zusatz zum
Titel die wiederholte Verwendung der Gleisstoffe besonders bertick-
sichtigen. Dafiir prigt Bingmann den bezeichnenden Ausdruck
sotufenwirtschaft®. Fiir diese Stufenwirtschaft ist nach einem
ausfithrlich behandelten Beispiel, dem ein Netz von 14930 km
Gleislinge zugrunde gelegt ist, nicht so sehr die oberbautechnische
Einteilung nach Haupt- und Nebengleisen der verschiedenen
Klassen maligebend, sondern wvielmehr eine vorausberechnete
Verteilung des Gleisnetzes auf die einzelnen Stufen. Die Fest-
setzung der Stufenzahl und die rechnungsmifBige Abgrenzung
der Stufen beruht natiirlich weitgehend auf der Lebensdauver der
Oberbauteile und auf ihrer restlichen Lebenserwartung beim
Stufenwechsel. Fiir die Schiene verwendet Bingmann rechnungs-
mifige Grundlagen fir die Biegebeanspruchung und ihre Ab-
héingigkeit von der Hoéhen- und Seitenabnutzung sowie vom all-
gemeinen Abrosten. Iir die Lebensdauer der Schwellen sind die

statistischen Auswechslungskurven von Dr. Ing. Vogel weit-
gehend verwendet, der Ausfall beim Stufenwechsel und die Még-
lichkeit eines groferen Schwellenabstandes in den unteren Stufen
sind gebithrend in Rechnung gestellt. Fiir die Lebensdauer der
Kleineisenteile standen nur summarische Angaben der Deutschen
Reichsbahn zur Verfiigung, und fir die Bettungserneuerung war
der Verfasser auf iiberschligliche Schiitzungen der Reichsbahn-
direktionen angewiesen.

Selbstverstindlich wird niemand von solechen Berechnungen
wirtschaftlicher Art einen tibermiiBigen Genauigkeitsgrad erwarten.
Aber ihr Wert ist schon rein erkenntnismiBig nicht zu bestreiten.
Bisher wurde die Stufeneinteilung nach oberbautechnischen
Gesichtspunkten mehr oder weniger nur gefithlsmiBig gehand-
habt.  Geschichtliche Erinnerungen tauchen dabei auf. Die
sichsischen Schmalspurbahnen hatten urspriinglich besonderes,
leichte Schienenformen, die allméhlich durch die von vollspurigen
Bahnen abwandernden, gebrauchten Schienen verdringt wurden.
Und als der Einheitsoberbau der Deutschen Reichsbahn geschaffen
werden sollte, hielt man anfangs drei verschiedene Schienen-
formen fiir nétig, von denen die stédrkste Form S 49 allein auf
dem Plan blieb. Die Betrachtungen Bingmanns haben solche
Vorgiinge und Planungen vom rein Gefihlsméfigen auf die Stufe
des rechnungsmiBig Erfallbaren, und eine Befruchtung der Stufen-
wirtschaft nach oberbautechnischen Gesichtspunkten wird ihnen
nicht versagt sein. Dr. Bloss.

Fachkunde fiir Fernmeldetechnik. Von Ing. und Gewerbeober-
lehrer H. Blatzheim. Zweite verinderte Auflage. Mit 238 Ab-
bildungen und 4 Tafeln. Kart. 3,80 #/. (Teubners Berufs-
und Fachbiicherei Heft 85). Verlag von B. G. Teubner in
Leipzig und Berlin 1940.

Das Buch hat die der Fernmeldetechnik dienenden Haus-
anlagen zum Gegenstand, was aus dem Titel nicht ersichtlich
ist. Es enthiilt nach einer kurzen Einfithrung in die allgemeinen
eleltrotechnischen Grundlagen Signalanlagen (mit Wecker, Hupen,
Sirenen), Sicherungsanlagen (Gefahren-, Diebessicherungs-, Kassen-
schutz- und Feuermeldeanlagen), Telegraphen-, elektrische Uhren-
und Fern-MeBanlagen. Von letzteren interessieren den Ilisen-
bahntechniker namentlich die Einrichtungen fiir Wasserstands-
und Temperaturmessungen sowie zur Rauchgaspriifung.

Weitere Teile behandeln Fernsprechanlagen &rtlichen Um-
fanges mit neueren nach dem Selbstwihlverfahren eingerichteten
Anlagen sowie &ltere Systeme. Zum Schlul} ist die Leitungs-
verlegung behandelt. I s ist fiir die Unterrichtung und Heran-
bildung von tiichtigen Fachlriften bestimmt und erscheint fiir
diesen Zweck als ein gutes Hilfsmittel.

Sdmitliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,0Organ® enthaltenen Originalaufsitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
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