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VIII. Die Behandlung der Leiehtgiiterziige (Leig).

Da die Leigs bei den bestehenden Umladestellen gewéhnlich
in den Spitzen der Biihnengleise abgefertigt werden und fiir
sie keine besonderen Anlagen geschaffen worden sind, mul} hier
wieder auf den Entwurf (Abb. 1, Taf. 4) hingewiesen werden.
Es sollen in der Nacht fiinf Leigs behandelt werden, die in
der Zeit von 21 his 22 Uhr mit Annahmegut aus einer
benachbarten Grofistadt eintreffen und zwischen 22.20 und
23 Uhr nach Westen weitergehen. Sie miissen also schnell
behandelt werden kénnen, moglichst ohne daf vorher oder
nachher umstindliche Rangierbewegungen nitig sind und ohne
daB das iibrige Umladegeschift beeintriichtigt wird. Um dies
zu erreichen, ist an der Nordseite der Umladehalle eine
besondere Leigrampe vorgesehen, an der die Leigeinheiten
umgeladen und mit den neuen Anhédngern vereinigh werden
sollen.

Das Leiggleis ist so unterteilt worden, dafl die Leigs iiber
das benachbarte Verkehrsgleis einzeln an die Biithne setzen und
unabhiingig voneinander von dort abfahren konnen (punktierte
Verbindungen vorgesehen gegebenenfalls fiir Leigs nach Osten).
Da ein Leig mit zwei Anhingern ohne die Lokomotive 48 m,
mit ihr bis 70 m lang ist, lassen sich bei einer Hallenldnge von
380 m, wie sie im Entwurf vorgesehen ist, nur drei Leigs gleich-
zeitig an der Rampe unterbringen. Mehr Aufstellmoglich-
keiten lassen sich nicht schaffen, es sei denn, man ver-
lingerte die Rampe iiber die Hallenlinge hinaus. Diese Ver-
lingerung miifte, um Platz fiir insgesamt fiinf Leigs zu
schaffen, 210m betragen, kommt also wegen der hohen
Kosten (Bedachung auch notwendig!) und der langen Karr-
wege nicht in Frage. Die Schaffung zweier Leiggleise mit
Zwischenbiihne zum Durchladen ist ebenfalls kein gangbarer
Weg, da Durchladen bei Leigs mit Riicksicht auf die meist
knappen Zeiten fiir ihre Behandlung und auf ihre starke
Auslastung nicht moglich ist. Bs ist deshalb fiir ausreichend
erachtet worden, bei Leighiindeln nur fiir drei Leigs mit dem
kiirzesten Aufenthalt oder der stirksten Auslastung ein be-
sonderes Leiggleis vorzuhalten, in dem die Anhéinger fiir diese

Leigs, getrennt voneinander stehend, beladen werden. Dann
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kénnen Lokomotive und Leigeinheit, nachdem die mitge-
brachten Anhinger im nérdlichen Nebenvorstellgleis zum
Wechselgleis 1 abgestellt worden sind, in das Leiggleis vor die
neuen Anhidnger zuriicksetzen, und der Leig kann sofort nach
der Umladung der Leigeinheit unmittelbar aus dem Leiggleis
abfahren. Die iibrigen Leigs eines derartigen Biindels sollen
die mitgebrachten Anhdnger in gleicher Weise absetzen, holen
aber die neuen Anhiénger aus den Spitzen der Standgleise und
fahren aus einem besonderen Ausfahrgleis ab, das neben der
Kinfahrgruppe liegt.

Fiir die Rampe am
Leiggleis ist eine Breite
auflerhalb der Halle von
3 m gewdhlt worden (mit
Riicksicht auf das Ver-
kehren von Elektrokar-
ren), innerhalb der Halle
von bm, um das Platz-
gut fiir die Leigs lagern
zu konnen. Die dullere
Leigrampe soll durch Tore
vom Halleninneren aus
zuginglich gemacht wer-
den, und zwar durch je
e¢in Tor in den Achsen
der beiden Gleishriicken-
reihen, in Gleismitte und
an den Hallenenden. Als Torkonstruktion sind Rolltore von
3,0m Breite vorgesehen, die beim Offnen nach oben aufgerollt
werden, go dall keine Wandflichen von Giitern freigehalten
znn werden brauchen (Textabb. 17).
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Abb. 17.

IX. Die Abfertigung von Lastkraftwagen.
Vorausgeschickt sei, daff eine Zufahrtméglichkeit zur
Umladehalle nicht nur dann notwendig ist, wenn Stiickgut-
Lastkrattwagen behandelt werden sollen, sondern tiberhaupt in
jedem Falle vorzusehen ist fiir die Feuerwehr, damit diese
mit ithren Fahrzeugen ohne Schwierigkeiten zur Brandbekamp-
fung unmittelbar an die Halle gelangen kann. Eine als Bohlen.-
weg hergerichtete Uberfahrt iiber die neben einer Umladeanlage
liegenden Gleise geniigt keinesfalls als Zufahrt, da sie wahr-
scheinlich gerade dann, wenn sie benétigt wird, durch aufge-
stellte Gliterwagen gesperrt ist und zudem bei téglicher Be-
nutzung durch Lastkraftwagen die stindige Gefahr schwerster
Unfille in sich birgt. Wenn man daher z. B. eine Uberfahrt
fiir Lastkrattwagen gleich unterhalb eines Ablaufberges ge-
schaffen hat, so kann dies immer nur als eine Notlosung
angesehen werden, die bei einer bestehenden Anlage durch
die gegebenen Verhiltnisse bedingt ist. Hine Neuanlage
aber muBl durch eine Strale zuginglich gemacht werden und
zwar moglichst ohne schienengleiche Kreuzungen. Auf dieser
Strafe werden auch die fiir den Wirtschaftsbetrieb des Gefolg-
schaftshauses nétigen Lebensmittel, Kohlen und dergl. heran-
zuschaffen sein; aullerdem kann sie von der Gefolgschaft als
Zugang zur Halle benutzt werden.
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Da also ein Anschluf} der Halle an das éffentliche Straflien-
netz sowieso erforderlich ist, braucht fiir die Behandlung der
Lastkrattwagen zusatzlich nur noch eine AuBlenrampe an
der Halle geschaffen zu werden. Man hat an einer Stelle
die Rampe ségezahnférmig gestaltet, offensichtlich um den
Lkw trotz der durch die Gleisanlagen beschrinkten Stralien-
breite das Heranfahren vor Kopf zu erméglichen. Diese
Kantenausbildung hat jetzt, wo die Lkw durchweg von der
Seite aus ent- und beladen werden, kaum noch Vorteile
gegeniiber einer geraden Kante, so daB sie nur noch in
Sonderfillen, z. B. bei beschrinkter Rampenlinge, ihre Be-
rechtigung haben diirfte.

Im Entwurf Abb. 1, Taf. 4 ist die Lkw-Rampe an der
Stdseite der Halle vorgesehen. Als Rampenbreite aufBerhalb
der Halle mdgen 2 m gentigen. Innerhalb der Halle sind
Hm gewdhlt worden, da die Lkw, um sie bald fiir andere
Fahrten weiter verwenden zu kénnen, schnell entladen werden
und die mitgebrachten Giiter deshalb zuerst in nichster Nihe
gelagert werden miissen. Als zweckmiiBigster Torabstand fiir
Lastziige hat sich ein solcher von 12 m von Mitte zu Mitte
bewéhrt.

X. Bauliche Einzelheiten.
1. Die Bauart der Biithnen.

Die Lénge der Biihnen ist im Abschnitt IV, 1, ihre Breite
in den Abschnitten IV, 3, VIII und IX eingehend behandelt,
so dall von den MaBen nur noch die Héhe zu behandeln ist.
Sie wire nach der Bau- und Betriebsordnung 1,10 m. Dieses
Maf} ist aber zu gering, da bei G-Wagen der Wagenboden im
Durchschnitt 1,22 m iiber SO liegt. Um starke Schriiglage der
Uberladebriicken und die sich hieraus ergebenden Erschwer-
nisse im Umladegeschift zu vermeiden, ist eine Hohe iiber SO
von mindestens 1,16 m zu wihlen, wie sie nach fritheren Ver-
tugungen der Hauptverwaltung in derartigen Fallen zugelassen
ist. Es diirfte sich sogar empfehlen, noch uber dieses MaB
hinauszugehen und mit Sondergenehmigung des Reichsver-
kehrsministeriums eine Hohe von 1,20 m iiber SO vorzusehen.

Der Unterbau einer Bithne wird am zweckmiaBigsten als
Eisenbetonplatte auf Einzelstiitzen ausgebildet, da eine
Erdfiilllung zwischen Stitzmauern dem Biithnenbelag — ins-
besondere in der ersten Zeit nach dem Bau — keine ausreichend
feste Auflage gewiihrt, so dafl er allméahlich unter dem schweren
Elektrokarrenverkehr uneben wird. Indes miissen die Bithnen
nach den Gleisen zu durch leichte Beton- oder Ziegelwinde
abgeschlossen sein, da sich sonst unter ihnen Papier, Stroh und
Miill ansammeln, Ratten sich einnisten kénnen und da sie sonst
zu viele Versteckmoglichkeiten fiir gestohlenes Gut bieten.
Sollte eine Eisenbetonkonstruktion zwecks Hisenersparnis nicht
in Frage kommen und Erdfillung zwischen Stiitzmauern
gewihlt werden miissen, so ist es notwendig, tiber dem Hrd-
kérper einen ausreichend starken, méglichst bewehrten Unter-
beton fiir den Belag vorzusehen, da unebener Biihnenbelag nicht
nur die Geschwinidigkeit der Elektrokarren verringert, sondern
auch erhebliche Unterhaltungskosten verursacht.

Bei den Belagarten herrscht zwar grifite Mannigfaltigkeit,
ein vollkommen einwandfreies und zugleich preiswertes Er-
zeugnis ist aber augenscheinlich noch nicht gefunden. Die
Anforderungen sind 1. eine geschlossene, ebene Oberfliche,
um erschiitterungsfreies Fahren zu gewihrleisten, 2. grofBle
Haltbarkeit auch bei schwerstem Elektrokarrenverkehr,
3. Staubfreiheit, 4. gentigende Griffigkeit, damit die Lade-
arbeiter sich und die Karren jederzeit sicher bewegen kinnen,
5. eine gewisse Blastizitdt, da bei zu harter Oberfliche die
Iiile der Leute schnell ermiden und das Fahren grofen
Lérm verursacht. Wieweit die bisher angewandten Belagarten
diese Eigenschaften besitzen, ist in der folgenden Tabelle
zusammengestellt :

Holz (Buche) . . . .. ..

nein | nein | nein ja ia

Zementestrich . . . . .. ja | nein | nein | bei Nésse | nein
nicht

Stampfasphaltplatten . .| ja ja | nein | bei Niésse | ja
nicht

Eisenplatten .. ... .. ja ja ja ja nein

Im einzelnen ist zu diesen Beligen folgendes zu sagen:
Holz muf} alle 114 bis 2 Jahre ausgewechselt werden, wodurch
laufend hohe Kosten und Stérungen des Umladegeschiifts
entstehen. Es diirfte nur noch fiir kleine, offene Zwischen-
bithnen in Frage kommen, die lediglich mit Stechkarren be-
fahren werden. Zementestriche — hierunter fallen auch die
vielen Markenerzeugnisse mit angeblich besonders groBer Wider-
standsfihigkeit — haben sich in keiner Umladehalle bewiihrt,
da nach kurzer Zeit kleine Schlaglécher entstehen, die sich unter
der Einwirkung des schweren Karrverkehrs sehr schnell er-
weitern und nicht mehr dauerhaft ausgebessert werden kénnen.
Von der Anwendung derartiger Estriche muf} deshalb abgeraten
werden. Stampfasphaltplatten sind im allgemeinen gut,
wie die Vorsteher simtlicher Umladestellen versichern, wo sie
vorhanden sind. Durch das Befahren bildet sich nach einiger
Zeit eine vollkommen einheitliche Oberfliche heraus, so dal
die einzelnen Platten kaum noch erkennbarsind. Sie haben aber
den Nachteil, daB sie einen feinen, braunen Staub absondern
und bei feuchter Witterung bisweilen stark schwitzen. Mit
Nasse zusammen bildet nun dieser Staub eine so stark
schmierende Schicht, daf geradezu Unfallgefahr entstehen
kann und der Arbeitsfortgang gehemmt wird. Dies gilt
besonders fiir iiberdachte Bithnen, wo der Staub nicht ab und zu
durch Regen weggeschwemmt wird. Man kann dem abhelfen
durch regelmifiges Abspiilen der Biihnenflichen mit Wasser
oder durch Verwendung eines Staubsaugers, wie er in Breslau-
Ost mit einigem Erfolge ausgeprobt worden ist. Der Staub-
sauger wird dort durch einen Elektrokarren gezogen, auf dem
sich eine Wechselbatterie befindet, die den notwendigen Strom
fiir den Antrieb des Staubsaugers liefert., Als Zusatzgeriit hat
sich eine drehende Stahlbiirste zum Losen des Schmutzes von
der Rampenoberfliche als erforderlich erwiesen.

Eisenplatten bis zur GréBe von 3m? sind w.a. in
verschiedenen Umladestellen verlegt. Sie stellen wohl den
teuersten, aber auch dauerhaftesten Belag dar. Voraussetzung
fiir ihre Bewidhrung ist allerdings eine feste, nicht federnde
Unterlage, da sich sonst die Befestigungsschrauben sehr bald
lésen, die Kanten sich unter der Walzwirkung der Karren-
rider hochbiegen und die Fahrer und Fahrzeuge an den
Ubergangsstellen starken Erschiitterungen ausgesetzt sind.
Eine Sonderausfithrung stellen die sogenannten Ankerplatten
dar, die sich in Ko&ln-Gereon ausgezeichnet bewihren. Sie
werden in Beton verlegt. Fiir absehbare Zeit werden sich
diese eisernen Beldge mit Riicksicht auf die Rohstoffknappheit
von selbst verbieten.

Ein Belag, der bisher wohl nur in Ulm und zwar mit gutem
BErfolg ausgeprobt wird, ist HartguBasphalt, wie er im
Straflenbau verwandt wird. Dieser diirfte den Anforderungen
des Umladebetriehes am besten entsprechen; denn wenn er
sich auf der Strafle unter starkem Kraftfahrzeugverkehr
bewihrt, warum sollte er nicht fiir die ebenfalls gummi-
bereiften und durch Motore angetricbenen Hlektrokarren
gentigen, die nicht so hohe Flichenpressungen unter ihren
Riédern aufweisen wie die schweren StraBlenlastziige ? Es diirfte
sich empfehlen, den HartguBasphalt auf Umladebithnen in
groflerem Umfange anzuwenden, da er nach den bisher in
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Ulm gemachten Hrfahrungen alle oben angegebenen An-
forderungen zu erfiillen scheint.

Dem Schutz der Bithnenkanten ist grifite Aufmerk-
samkeit zuzuwenden, da die Kanten durch das hiufige, nicht
immer vorsichtige Auflegen und Abzichen der Ladebriicken
und durch die Erschiitterungen dieser Briicken unter den
dariiberfahrenden Karren sehr stark beansprucht werden. Am
besten haben sich verankerte Winkeleisen nach Textabb. 18
bewahrt. Bei Ausfithrungen nach Textabb. 19 und 20 werden
die Kanten im Laufe der Zeit abgedriickt.
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Abb. 18. Abb. 20.

2. Gleisbriicken und Plattformwagen.

Wie bereits ausgefithrt wurde, sind bhei der Anordnung
5, Gleis — Rampe Gleis — Rampe® besondere Querverbin-
dungen zwischen den Biithnen nicht unbedingt néitig, da man
die Moglichkeit hat, durch die Wagen zu karren. Hiervon wird
bei den bestehenden Anlagen mit dieser Rampenanordnung
auch weitgehend Gehrauch gemacht, indem etwa alle 50 m
Durchfahrten durch die Wagen vorgesehen und mit besonderen
Schildern gekennzeichnet werden. Die beladenen Wagen, die
an diese Stellen zu stehen kommen, werden nach ihrem Ein-
setzen in die Halle von einer besonderen Kolonne sofort so
weit entladen, dafl der Durchgang frei wird und die Tiiren
gedffnet werden kénnen. Andererseits wird bei Wagen, die
zu beladen sind, aber als Durchfahrt dienen sollen, die Wagen-
mitte bis zuletzt von Guitern frei gelassen. Wie man sieht,
bringt dieses Verfahren gewisse Unbequemlichkeiten mit sich.
Sein wesentlicher Mangel aber liegt darin, daB die Elektro-
karren beim Befahren der Ladebriicken und Wagen starken
Erschiitterungen ausgesetzt sind, die Getriebe und Fahrwerlk
ungiinstig  beanspruchen, =zu Gilterbeschidigungen durch
Herunterfallen fithren und auf die Dauer auch gesundheit-
liche Schidigungen der Fahrer hervorrufen kénnen. Man
ist deshalb auch bei Umladehallen mit der Anordnung
,»,(Gleis — Rampe — Gleis — Rampe mehr und mehr dazu
iibergegangen, fiir die Elektrokarren besondere Querver-
bindungen zwischen den Bithnen durch Gleisbriicken oder
Plattformwagen zu schaffen und das Durchfahren durch die
Wagen méglichst auf die Stechkarren zu beschrinken. Die
Zahl dieser Querverbindungen je Gleis hiingt von der Form und
Lénge der Halle ab. Zu ihrer Festsetzung miissen die von den
Karren zu machenden Umwege beriicksichtigt werden: An-
lagen in Kopfform mit Querbiihne werden in der Regel nur eine
Reihe Gleisbriicken oder Plattformwagen benétigen, withrend
Anlagen in Durchgangsform in den meisten Fillen deren zwei
brauchen werden. Durch welche Vor- und Nachteile unter-
scheiden sich nun Gleisbriicken und Plattformwagen?

Die Plattformwagen haben, obwohl sie in gewisser Hin-
sicht ,,veraltet” sind, bei niichterner Betrachtung doch gegen-
iiber den ‘Briicken eine Reihe wichtiger Vorziige:

a) Wihrend man beim Besetzen eines Gleises an jeder
Stelle, wo sich eine Gleisbriicke befindet, die Wagen entkuppeln
muf}, um auf Liicke ziehen zu kénnen, und umgekehrt vor dem
Réumen erst wieder zusammendriicken muf}, um kuppeln zu
kénnen, eriibrigt sich dies bei der Verwendung von Plattform-
wagen, da diese bereits vor der Gleisbesetzung in die zuzu-
fiihrende Wagengruppe einrangiert werden. Daraus ergibt sich

eine wesentliche Verkiirzung der Bedienungszeiten, die es
erméglicht, in einer Arbeitspause mehr Gleise neu zu besetzen,
vor allem aber bei Ausbruch eines Brandes die Halle schnellstens
ZU raumen.

b) Wihrend beim Vorhandensein von Gleisbriicken immer
die Gefahr besteht, dafl sie durch unvorsichtiges Rangieren
beschidigt werden und daraus ernste Betriebsstérungen
entstehen, sind Plattformwagen nicht mehr und nicht weniger
gefahrdet als irgend ein anderer Wagen, so dal} sie selbst nie
die Ursache von Betriebsunterbrechungen sein und keine be-
sonderen Wiederherstellungskosten erfordern konnen. Anderer-
seits fallen bei ihrer Verwendung auch die Erschwerungen des
Umladegeschifts weg, die sich dadurch ergeben, dafi Gleis-
briicken, um sie vor Beschidigungen zu schiitzen, selbst dann
angehoben werden miissen, wenn Spitzenbedienungen auler-
halb des von ihnen eingeschlossenen Gleisabschnittes statt-
finden. Der Querverkehr wird in solchen Fillen also nur mit
Riicksicht auf die Briicken unterbrochen — und zwar wegen
ihres Zusammenhanges mit den Sicherungsanlagen durch Folge-
abhingigkeiten ziemlich lange —, was bei Umladestellen mit
vielen Spitzenbedienungen erhebliche Verzégerungen im Um-
ladedienst hervorrufen kann. Plattformwagen brauchen da-
gegen nur so lange fiir die Uberfahrt gesperrt zu werden,
als die Lokomotive an die abzuziehenden Wagen heranfahrt.

¢) Mechanisch bewegte Gleisbriicken kénnen durch Kurz-
schliisse oder andere Stérungen in ihrer maschinellen Aus-
ristung lahmgelegt werden, so dafl sie von Hand bedient
werden miissen. Dies kann sich bei Branden unheilvoll auvs-
wirken, indem dann Giterwagen nicht schnell genug abgezogen
werden kénnen und so der Vernichtung anheimfallen,

d) Da Plattformwagen an beliebiger Stelle eingesetat
werden konnen, geben sie die Maglichkeit, die Uberfahrten
in jedem Fahrplanabschnitt an jene Plitze zu legen, die mit
Riicksicht auf die notwendigen Teilbedienungen am zweck-
milBigsten sind, d.h. die es gestatten, diese Bedienungen
durchzufithren, obne dal} die Plattformwagen mit abgezogen
werden miissen und dadurch der Querverkehr in der Halle
unterbrochen wird. Natiirlich kann von dieser Moglichkeit mit
Riicksicht auf die Linge der Karrwege und die Uberfahrten in
den Nebengleisen nur in begrenztem Umfange Gebrauch ge-
macht werden. Es kann sich immer nur um Verschiebungen um
einige Wagenlingen handeln.

Zusammentassend kann also gesagt werden, dafl Plattform-
wagen die Bedienung der Hallengleise wesentlich erleichtern
und beschleunigen, sowie ein Héchstmal} an Betriebssicherheit
gewihrleisten. Diesen Vorziigen steht aber der Nachteil gegen-
tiber, daf sie vorher in die zuzufiihrenden Wagengruppen ein-
rangiert und nachher aus den abgezogenen ausgesondert werden
miissen. Das bedeutet nicht nur erhéhte Anforderungen an
die Leistungsfihigkeit der Ablaufberge und an die Rangier-
mannschaft sowie einen grofieren Aufwand an Lokomotiv-
stunden, sondern auch unter Umstidnden spitere Zustellung zur
Halle und frithere Abholung. Jedenfalls miissen alle Vor- und
Nachteile vor der Wahl des einen oder anderen Uberbriickungs-
mittels in jedem Falle sorgfiltig gepriift und gegeneinander
abgewogen werden. Man darf nicht die Plattformwagen von
vornherein nur deshalb ablehnen, weil sie etwa ,,veraltet™
seien. Auch laft sich fiir ihre Anwendung noch manches ver-
bessern. Stellt man z. B. die Plattformwagen, die beim Be-
setzen der Vorstellgleise entsprechend ihrer spiteren Stellung
in der Halle zwischen die Giiterwagen eingereiht werden sollen,
in einem ausreichend geneigten Gleis oberhalb des Ablaufberges
auf, so laufen sie nach Losung einer Zulaufbremse von selbst
ab und die Abdriicklokomotive braucht dafiir nicht in Anspruch
genommen zu werden., Man wird dann entweder die Plattform-
wagenabliufe entsprechend der fortschreitenden Besetzung der
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Vorstellgleise in die iibrigen Abliufe einschalten oder erst,
nachdem simtliche Giiterwagen fir eine Voll- oder Teil-
besetzung in ein Vorstellgleis abgelaufen sind, diese Wagen noch
einmal, soweit notwendig, von einer Lokomotive voriibergehend
abziehen lassen und die Plattformwagen durch selbsttitigen
Ablauf nachtriglich einordnen. Das letztgenannte Verfahren
diirfte fiir die Rangierbediensteten einfacher sein.

Vonden bekannteren
Umladestellen  arbeiten
zwei mit  Plattform-
wagen, und zwar ohne
dall hierbei Schwierig-
keiten anftreten.  Die
Wagen sind aus ehema-
ligen H- oder abgebor-
deten O-Wagen herge-
richtet \\ordou mit Riffel-
blech belegt und besitzen
an den Seiten je zwei bis
drei mit Handléchern ver-
sehene, dicht nebenein-
anderliegende Klappen
(Drehpunkt am Rande
des Wagenbodens), die
beim Bewegen der Wagen
nach innen, beim Still-
stand an den Bihnen
aber nach aullen geklappt
sind und in diesem Zu-
stand die Liicke zwischen
Wagen und Biihne iiber-
briicken (Textabb. 21 u.
22). Die Gesamtzahl der
Plattformwagen mul3 mit

Riicksicht auf die fiir das

% Kin- und Ausrangicren

erforderlichen Zeiten etwa

. das Dreifache, mindestens

aber das Zweieinhalbfache der in der Halle erforderlichen
Uberfahrten betragen.

Gleisbriicken gibt es in den verschiedensten Ausfiih-
rungen. Bei der einfachsten Anordnung bestehen die 2 m
breiten Briicken aus je etwa zehn mit dem Steg nach ohen
nebeneinanderliegenden U-Hisen, die von Hand verlegt und
beseitigt werden (Textabb. 23). Zu diesem Zweck besitzen
sie an jedem Ende im Steg ein Loch, in das man mit einer
Stange einhaken kann, und in der Mitte eine Rolle (Text-
abb. 24). Beim Wegnehmen werden die U-Eisen nach-

Abb. 21,

(7 7 //////

Abb. 22.

Abb. 23. Abb. 24

einander an einem Ende hochgehoben, auf das benachbarte
geschoben und von diesem weggerollt. Diese Arbeit kann
von einem Mann allein ausgefiihrt werden; nur das letzte
Eisen und beim Auflegen das erste jeder DBriicke miissen
von zwei Mann aus- oder eingehohen werden. Diese Aus-
fithrung diirfte wegen ihrer umsténdlichen Handhabung fiir
Neubauten kaum in Frage kommen, kann aber als Not behelf
bei Bauzustinden oder bei Beschidigungen mechanisch an-
getriebener Gleisbriicken gute Dienste leisten.

Mechanisch bewegte Gleisbriicken sind als Hub- oder
Klappbriicken ausgetithrt worden. Bei der erstgenannten
Form wird eine iiber dem Gleis von Biihne zu Bithne ver-

Entwurf von Stiickgutumladehallen und (h*l‘ ',ll}_{v}unllfl‘n (i Immmi(z}_{(‘u

die
an einem

legte, 2,156 m breite Platte beim Offnen mit vier Seilen,
an den Beken dureh Haken befestigh werden,
dariiberstehenden  Geriist  hochgezogen,  Das Heben und
Senken dauert bei motorischem Antrieb nicht weniger als 3 Min.,
bei Handantrieh, wozu drei Mann notwendig sind, die dreifache
Zeit, da ein Gewichtsausgleich fehlt. AuBerdem hat diese Bau-
art den Nachteil, daf sich die Antriebsvorrichtungen ohen dicht
unter dem Hallendach befinden, so daf sie bei Aushruch eines
Feners stark gefihrdet und se h(m hei starker Rauchentwicklung
nicht mehr zuginglich sind (Handantrieb bei Kurzschluf3!).

Der gleiche Mangel haftet einer anderwirts angewandten
Klappbriickenbauart an. Diese Briicken werden durch Zug-
seile bewegt, die an den Klappenspitzen angreifen. Kin
Gewichtsausgleich fehlt ebenfalls; die ()fhlun(f‘:(LLIIU betragt
40 Sek. Rin erheblicher baulicher Fehler ist darin zu sehen,
daB der Drehpunkt etwa 40 em hinter der Biithnenkante liegt,
so dal in der Oberfliche der Bithne zwei entsprechend lange
Schlitze fiir die beiden Briickenhaupttriger ausgespart werden
mufiten (Unfallgefahr!),

Am besten scheinen sich Klappbriicken mit Gewichts-
ausgleich und unter der Biihne liegendem elektrischem Antrieb
wie sie u. a. die Firma Unruh & Liebig in
Solche Briicken finden sich in Breiten von

zu bewihren,
Leipzig herstellt.

2.5 bis 3,5 m. Im Entwurf (Textabb. 1, Taf. 4) sind Klapp-
briicken von 5m Breite vorgeschen, da sich 3,5m wegen
der Bogen, die die Elektrokarren nach dem Einbiegen auf
den Briicken beschreiben, als

zu knapp herausgestellt haben.

Aullerdem sollen dreieckige

Ansiitze an der Briickenwurzel ¥
gemill Textabb. 25 das Kin- ricke

hiegen erleichtern und die Ge- 05
fahr verringern, dali einKarren o :-1__

bei zu scharfem Eindrehen ins :

Gleis stiirzt. Der Unfallver- %
hiitung dienen gchlieBlich noch Abb. &
Ifiihrungsleisten an den Seiten. IR
Die Briicken dieser Bauart sind sehr betriebssicher. Das
Offnen dauert nur 10 bis 12 Sek., das Schlieflen 8 bis 10 Sek.
Die Gleisbriicken miissen von beiden benachbarten Bithnen
aus in Glang gesetzt werden kimnen, um zu vermeiden, dal
Bedienstete hierzu bei gedffneten Briicken das Schiebegleis
oder die Standgleise iiberschreiten oder durch ein Bremser-
hiuschen klettern miissen. Sollen zwei nebeneinanderliegende
Gleise iiberbriickt werden, miissen zwei Klappen angewandt
werden. Als Auflager fiir die K lappenspitzen ist dann zwischen
den Gleisen ein Pfeiler vorzusehen.

Zur Sicherung der Gleisbriicken gegen unbeabsich-
tigtes Auflaufen von Wagen sind Schutzweichen vor der
Halle am zuverlissigsten. Wenn diese nicht anwendbar sind
oder nach der Art des Betriebes ein einfacherer Schutz geniigt,
kénnen Gleissperren benutzt werden. Hemmschube, die
in einigen Metern Abstand vor den Bithnen aufgelegt werden,
sind gegenwiirtig am gebrinchlichsten, bieten aber kaum eine
ausreichende buhcr]umt da das Auflegen ebenso wie das Her-
unternchmen vom Gleis vergessen werden kann.

An manchen Stellen z. B. sind Gleissperren vorhanden,
die mit der Gleisbriicke im gleichen Gleis folgendermalien in
Abhiingigkeit stehen: Wenn die Gleisbriicke angehoben ist,
ann ein Schliissel aus einem an ihrem Antrieb befindlichen
Handschlof abgezogen werden, Mit diesem Schliissel beseitigh
der Lademeister eine Sperre in einem I'reigabefeld, das er nun
blocken kann, wodurch im Stellwerk das Gegenfeld entblockt
und die Gleissperre zum Umstellen freigegeben wird. Umge-
kehrt kann der Schliissel aus dem Freigabefeld in der Halle
erst dann wieder abgezogen und nach Aufschliefflen des Hand-
schlosses die Briicke heruntergeklappt werden, wenn das Stell-
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werk die Gleissperre wieder in Sperrstellung gebracht und die
Freigabe zurtickgeblockt hat.

Anderwiarts ist die Sicherung geschatfen, dali bei herunter-
gelagsener Gleisbriicke an der Hallenschiirze, anch auBien und
innen sichtbar, ein rotes Licht aufleuchtet, das dem Loko-
motivfithrer anzeigt, daB er an die in der Halle stehenden
Wagen nicht heranfahren darf. Sobald die Briicke gedffnet
ist, verwandelt sich das rote Licht selbsttdtiz in weilles.
Diese Vorrichtung schiitzt nattrlich nicht dagegen, dal
Wagen, die in die Vorstellgleise abgestollen werden oder
ablaufen, an die in der Halle stehenden unbeabsichtigt an-
lanfen; daher werden zum besonderen Schutz der Gleis-
briicken noch Hemmschuhe vor die ihnen zunéchst stehenden
Wagen gelegt [nach den Fahrdienstvorschriften § 86 (4) wire
Verwendung von Radvorlegern richtiger]. Die in Chemnitz-
Hilbersdorf angewandte Sicherung diirfte jedenfalls weit besser
und durchaus nachahmenswert sein.

Es sei noch darauf hingewiesen, dal} die neben den Gleis-
briicken stehenden Wagen zweckmillig unter diesen hindurch
mit Drahtseilen oder Ketten verbunden werden, damit im Falle
eines Brandes beim Ridumen der Hallengleise nicht erst ge-
kuppelt zu werden braucht.

3. Dienstraume,

Als Grundsatz fiiv ithre Anordnung mull gelten, dall die
Bediensteten, die iiberwiegend im Umladedienst selbst oder
mit seiner Leitung und Uberwachung beschiftigt sind, méglichst
vereint in der Halle untergebracht sein miissen, am zweck-
mifigsten in einem Dienstgebédude auf der Mittelbiihne.
Die reinen Verwaltungsstellen gehéren aber nicht in die Halle,
wo jeder Quadratmeter Biithne kostbar ist, sondern in ein be-
sonderes Verwaltungsgebaude auflerhalb, bei Durchgangs-

anlagen am besten seitlich der Umladeanlage. Diese Scheidung -

ist bei den bestehenden Umladestellen nur selten einigermalfien
klar durchgefiihrt worden. Namentlich bei den Kopfanlagen
befinden sich meistens simtliche Rdume — bisweilen mit
Ausnahme der Frachtbriefausgabe — im Quergebdude vor
Kopf, so daB der Gefolgschaft durch weite Wege viel Zeit
verloren geht. Bei einigen Stellen in Durchgangsform dagegen
ist wieder alles in einem meist zu kleinen Gebdude inmitten
der Halle zusammengepfercht. Dies kann bei einem Brande
die schlimmsten Folgen rzeitigen, besonders dann, wenn ein
zweites Stockwerk iiber dem Hallendach liegt.

Was an Dienstriaumen in die Halle gehort, geht aus dem
Entwurf fiir ein Gebaude auf der Mittelbithne der in Abb. 1,
Taf. 4 dargestellten Grolumladeanlage hervor (Abb. 3, Taf. 4).
Der Bau soll einstéckig und véllig unterkellert werden, weil
die eingeschossige Ausbildung gegeniiber der zwei-
geschossigen folgende Vorziige hat:

1. Die Halle und das eingebaute Gebdude werden von-
einander unabhingig, was fiir ihre zweckméaflige Durchbildung
und fiir die Erweiterungsmoglichkeit des Gebiudes wichtig ist;
2. bei Feuergefahr kann das Gebédude schnell und gefahrlos
gerdumt werden; 3. durch Milchglasdecken (unter schrigem,
abspiilbarem Drahtglasdach) und Anordnung eines sattel-
formigen Oberlichts in dem dariiberliegenden Hallendachteil
kann den Réumen viel Tageslicht zugefithrt werden. Wichtig ist
aber bei der Verwendung von Glasdecken, daf die Rdume
geniigend hoch gestaltet werden. damit auch bel sonnigem
Wetter die Luft gut zirkuliert (sonst Schwitzkédsten notig!).
Eine einwandfreie Schallabdichtung ist notig, um die z. T.
sehr angestrengt geistig arbeitenden Bediensteten vor dem
Larm des Umladebetriecbes zu schiitzen. Deshalb sollten die
jebiudegrundmauern vollkommen von der umgebenden Rampe
getrennt werden. Da die Fenster wegen des Lirms und Staubes
méglichst geschlossen zu halten sind, diirfte eine kiinstliche Be-
liftung der Réume sehr zweckmifig sein.

Im einzelnen ist zu den verschiedenen Réumen des Lnt-
wurfes folgendes zu sagen:

Die Dienstriume im HErdgeschof} sind so zueinander an-
geordnet, dafi der Grundsatz der FlieBarbeit nach Moglichkeit
gewahrt bleibt; vor allem gilt dies fiir die Behandlung der
eingehenden IFrachtbriefe, die von den Gewichtszdhlern iiber
die Disponierlademeister und Frachtbriefauszeichner zur Papier-
ausgabe laufen. Hier werden sie, nach Eingangswagen ge-
biindelt, von den Vorarbeitern in Empfang genommen, ge-
gebenenfalls durch Vermittlung einer Vorrichtung (Facher-
trommel oder Kastenautomat), die gewdhrleisten soll, daf die
Biindel der Reihe nach entnommen werden und die Vorarbeiter
sich nicht die der ,,guten” Wagen (mit wenigen schweren,
aber ohne besondere Schwierigkeiten zu befordernden Fracht-
stlicken) heraussuchen.

Dariiber, ob es notwendig oder zweckmifig ist, den
Dienststellenleiter im Mittelgebdude unterzubringen, kann
man geteilter Meinung sein; denn in einer grofien Umladehalle
wird seine Tétigkeit in erster Linie auf dem Verwaltungsgebiet
liegen und weniger die laufende Abwicklung des Umladege-
schifts zum Gegenstand haben. Er muB auch fiir Arbeit-
suchende, fiir die Angehorigen der Gefolgschaftsmitglieder und
sonstige AuBenstehende leicht erreichbar sein. Es diirfte ge-
niigen, wenn sich der Dienstraum des Schuppenleiters als des
Vertreters des Dienstvorstehers in der Halle befindet. Bei
Umladestellen, die mit einer Ortsgiiterabfertigung verbunden
gind, muB der Dienststellenleiter mit Riicksicht auf den Ver-
kehr mit den Kunden unbedingt im auflenliegenden Haupt-
gebaude untergebracht werden.

Der im Entwurf mit ,,Personalstelle‘ bezeichnete Raum
wird mit einem Beamten besetzt, der kleine Auskiinfte in
personlichen Angelegenheiten erteilen kann, die Urlaubsregelung
und dergl. bearbeitet und an den Freitagen den Lohn auszahlt.
Er ist notwendig, damit den Gefolgschaftsmitgliedern wihrend
der Arbeitszeit der Weg zum Verwaltungsgebdude moglichst
erspart. wird; denn die Pausen allein reichen zur Erledigung
aller Vor- und Riicksprachen wegen der begrenzten Zahl der
Biirobeamten nicht aus, und der Lohn mull wihrend der
Arbeitszeit ausgehindigt werden.

Die im Keller liegenden Gefolgschaftsrdume sind nur
fiir die Bediensteten des Mittelgebdudes (in drei Schichten etwa
80 Mann) bestimmt. Sie haben ihre Berechtigung darin, daff
diese Beamten und Arbeiter ihre Arbeitspausen nicht zu be-
stimmten Zeiten haben, sondern sie dem Arbeitsaufkommen an-
passen miissen, weshalb die Benutzung der Raume im Ver-
waltungs- und Gefolgschaftsgebiude fiir sie mit Schwierigkeiten
verbunden wire. Die Rdume sind sowohl vom Tunnel wie vom
Gebandeinnern aus gut erreichbar. Der Abort fiir das Mittel-
gebiude ist nur von innen zuganglich. Fir die Ladearbeiter
sind Aborte im Tunnel in der Nihe der Treppe zur Rampe vor-
gesehen. Thnen gegeniiber liegt der Sanitatsraum, der mit
Riicksicht auf schnelle Hilfe bei Unféllen mdglichst mittig in
der Halle liegen und leicht erreichbar sein mull.

Es wird erwogen, das Mittelgebiude — wie im Grundrif3
angedeutet — durch eine Seilpost mit den Zugabfertigungen
in der Ein- und Ausfahreruppe zu verbinden; denn die Beférde-
rung der groflen Frachtbriefmengen (bis 2400 Stiick fiir einen
Zug) auf Entfernungen von je rund 1 km kann mit Boten nicht
geniigend schnell und wirtschaftlich durchgefiihrt werden.
Eine Rohrpostanlage ist ebenfalls nicht leistungsfdhig genug,
da eine Biichse hochstens 100 Frachtbriefe falit.

Um den Vorarbeitern der an den duBeren Schiebegleisen
beschiiftigten Kolonnen die Wege zum Mittelgebédude moglichst
zu ersparen, ist geplant, auch auf den #dufieren 10 m-Rampen
Papierausgabestellen einzurichten und diese mit der
Papierausgabe im Mittelgebiude durch eine Rohrpost zu
verbinden. Den in diesen Nebenstellen téitigen Beamten kann
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gleichzeitig das Schreiben der Tatbestandsaufnahmen und das
Ausfertigen der Fehl- und Uberzahligzettel iibertragen werden,
um diese Arbeit den meistens wenig schreibgewandten Vor-
arbeitern abzunehmen.

In dem Verwaltungs- und Gefolgschaftsgebiude,
das auBerhalb und stidlich der Halle liegt (Abb. 1, Taf. 4),
sind die Bediensteten untergebracht, die mit dem Umlade-
geschift als solchem nichts zu tun haben. Folgende Riaume
sind hier im ersten Stock iiber den Schrank- und Wasch-
riumen vorgesehen:

Zweiter Vertreter (1 Kopf) . d oo s o 20 me2
15 Gk izl R £ UL R U el S N S ol
Fahndungsbeamter . . . 15 ,,
Raum fir fristgemil “rleclerkehrende Ar belten
(bei Fahlplanwechsel 0, B8 B 1B oy s e w380
Raum fir Verkehrsaufschreibungen (2 K) . . . 15
Personalabteilung (mit Auskunftstisch, Leiter und
Vertreter in durch Glaswinde abgetrenntem
Raum; insgesamt 8 bis 9 K) . . . . . 70 ,,
Lohnabteilung (wie Personalabteilung {Lusgestwh
tet; insgesamt 10 bis 12 K) . . . . . . . . 80 ,, %)
Lohnreehnungsprijfer (B s e @ e w0 2005 )
Gedingebuchfithrer und Briefstelle . . . . . . 20
Geriteverwalter (2 K) . . . . . s ea e SRRV
Besprechungszimmer (fiir Besuche, \elt-r;ulcnsra.t
und dergl) . . S ow o ow ow BB gy
Unterrichtsraum (etwa 50 K) e e e . B0,
Vertrauensrat und Biicherei . . . . . . . . . 25
Putzfeatl o & s we wowe's now o woa ww e v @ A0 4
G U L - Wl S DS L A
450 m?

Ferner sind im Keller oder Boden vorgesehen fiir ahgelegte
Papiere:

a) Personalsachen . e T TR
b) Lohnsachen . . . B - S
c) Allgemeine Weg]egoqachen Sl B i i e 20
Dienstkleider . . . sap g wow S0 G
Stoffe (Schreibgeriite, bclfc und dergl ) P

110 m?

Bei Umladestellen kleineren Umfangs (Leistungstihigkeit
der hier behandelten 5600 t/Tag) werden sich natiirlich GréBe
und gegebenenfalls auch Zahl der erforderlichen Dienstriume
entsprechend verringern. Thre Verteilung auf Mittelrampe und
AuBengebsude wird aber grundsétzlich im gleichen Sinne vor-
zunehmen sein.

4, Werkstiatten.

Hier fordert zunichst die Ladeanlage fiir Elektro-
karren Beachtung, da sie auch Einrichtungen fiir leichte
Instandsetzungen an den Fahrgestellen, Antrieben und Batte-
rien sowie fiir die laufende Unterhaltung (Reinigen und Ab-
schmieren) besitzen muBl. Sie wird zweckméfBig an ein Ende der
Mittelbtihne gelegt: (Abb. 1, Taf. 4), damit sie von den Karren
auf moglichst kurzem Wege erreicht werden kann. Dies ist
besonders wichtig bei Umladestellen mit Dreischichtenbetrieb,
bei denen das alle 8 bis 10 Std. notwendige Auswechseln
der Batterien in den knappen Arbeitspausen erledigt werden
mufl. Wenn auch scheinbar die Maglichkeit besteht, den
Batteriewechsel durch Uberschneidung der Karrenlaufzeiten
auf alle Pausen zu verteilen, so strebt man doch an, ihn
moglichst an den Anfang oder das Ende der Schichten zu
legen, um den Kolonnen bei Arbeitsbeginn voll leistungsfihige
Karren zur Verfiigung stellen zu kénnen und den Fahrern
die Ruhezeiten wihrend der Schicht nicht zu beschneiden.
Also wird das Auswechseln in der Regel auf wenige Pausen

*) Kann gegebenenfalls zusammengelegt werden.

zusammengedringt, so dafl die Karren moglichst rasch an
die Ladestellen gelangen miissen. Das Auswechseln der
Batterien selbst dauert nur 2 bis 3 Min., wenn es mit Hebe-
zeugen durchgefiihrt wird. Am zweckméfigsten scheinen
unter der Decke des Laderaumes entlanglaufende Krane
mit Laufkatzen zu sein, da mit ihnen der ganze Raum
bestrichen werden kann. Lhre Zahl hiangt ab von der Anzahl der
Batterien, die in einer bestimmten Zeit, z. B. in einer halb-
stiindigen Pause ausgewechselt werden miissen. In der hier
behandelten GroBumladestelle sind sechs Laufkrane vorge-
sehen, entsprechend den 80 Batterien, die im Héchstfall in
L5 Std. auszuwechseln sind.

Der notwendige Bestand an Wechselbatterien richtet
sich nach der Zahl der Karren, die im Spitzenverkehr in zwei
hintereinanderliegenden Schichten laufen miissen. Ebensoviel
Ladeanschliisse sind erforderlich, da das Laden etwa 6 bis
8 Std. dauert, also fast eine Schicht. Selbstverstandlich wird
man sowohl bei den Karren als auch bei den Wechselbatterien
Reserven fiir Durchgicht und Instandsetzung vorsehen. Neben
den Ladeanschliissen befinden sich Ladetische (gegebenen-
falls mit Rollenbahnen) tiir das Abstellen der Batterien. Thre
Anordnung muf} so sein, daB} eine glatte An- und Abfahrt der
Karren auch bei dichtester Aufeinanderfolge gewihrleistet ist.
Der in Abb. 4, Taf. 4 dargestellte Entwurt fiir eine Ladeanlage
trigt dem dadurch Rechnung, dafl die Ladetische kamm-
térmig aufgestellt sind, so dall die Karren im Richtungs-
verkehr vor Kopf heran- und wieder wegfahren kénnen, ohne
zu wenden.

Fiir die Ausbesserung der hélzernen Teile an den Blektro-
karren, Anhéngern und den Stechkarren sowie der Behilter ist
ein Tischler erforderlich. AufBlerdem miissen stindig 1 bis
2 Arbeiter mit Kistennageln, Sackilicken und dergl. beschiftigt
werden. Tir diese Titigkeiten ist eine Werkstatt zweckmailig
an dem der Ladeanlage gegentiberliegenden Ende der Mittel-
bithne vorzusehen (vergl. Abb. 1, Taf. 4).

5. Gefolgschaftsrdume.

Sie gind bei den bestehenden Umladestellen oft sehr un-
rulinglich, was allerdings meistens auf Raumknappheit und
fehlende Erweiterungsmoglichkeit zurtickzufiihren ist. Bei
Neuanlagen sollte das Gefolgschaftshaus grundsitzlich nicht an
eine Schmalseite der Halle zwischen die Gleise gelegt werden,
weil dort zunachst meistens nicht der Platz vorhanden ist, um
es ausreichend bemessen zu kénnen, und weil man dem Auge
und Ohr des Arbeiters in der Ruhepause etwas anderes bieten
soll als Gleisanlagen und die Gerusche des Eisenbahnbetriebes,
weil man ihm, wenn es geht, sogar die Moglichkeit geben soll,
sein Essen im Freien inmitten kleiner Griinflichen einzunehmen.
Dies ist aber nur durchfiihrbar, wenn man das Gefolgschafts-
haus aus den Gleisanlagen heraus neben die Halle, wenn nétig
in einen gewissen Abstand davon legt (vergl. Abb. 1, Taf. 4).
Indes mufi darauf geachtet werden, dafi die Wege vom Gefolg-
schaftshaus zu den Biihnen und umgekehrt nicht linger
werden, als es mit Riicksicht auf die Platzverhiltnisse un-
bedingt erforderlich ist.

Die GroBe der Gefolgschaftsriume richtet sich
selbstverstindlich nach der Stirke der Gefolgschaft. Der
Speiseraum und die Waschgelegenheiten sind nach der stirksten
Belegung einer Schicht zu bemessen. Indes mufl beim Drei-
schichtenbetrieb gepriift werden, ob sich nicht zwei Schichten
derart iberschneiden, dal sie eine gemeinsame Pause auf-
weisen. Dann ist die Summe der Belegschaft dieser beiden
Schichten den GréBenbestimmungen zugrunde zu legen. Die
Zahl der notwendigen Schriinke richtet sich nach der Gesamt-
stirke der Gefolgschaft, d. h. zu der Zahl der tatsichlich Be-
schiftigten miissen 12 bis 159, fiir Urlauber, Abgeordnete und
Kranke hinzugerechnet werden.
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Der Speiseraum ist mit einer Kantine zu verbinden,
die zur Mittagszeit auch warmes Essen verabfolgen muB. Um
dessen Preis moglichst niedrig zu halten, ist es zweckmifBig, daB
die Verwaltung die Kosten der Einrichtung, ferner die fiir
Licht, Gas und Wasser, gegebenenfalls sogar die Liéhne der
Hilfskrifte in der Kiiche iibernimmt, so daB der Pichter
(Eisenbahnverein oder Einzelperson) im wesentlichen nur mit
den Kosten der Lebensmittel zu rechnen hat. Auf diese
Weise ist es in Frankfurt (M) mdoglich, bei 150 Tischgiisten
ein aus zwei Géngen bestehendes Mittagessen fiir nur 20 Rpf.
zu liefern. In Hannover kostet ein Teller Eintopfessen
15 Rpt., eine Schiissel 20 Rpf. und ein Essen mit gebratenem
Fleisch und Kartoffeln 30 Rpf. Da sich ein Teil der Arbeiter
trotzdem sein Essen selbst mitbringt, mufl dem Speisesaal eine
Wirmenische angefiigh sein mit einem gasbeheizten Warm-
wasserbehilter, in den die GefiBle zum Wirmen hineingestellt
und mit einem Spiilbecken, in dem sie gesiubert werden kénnen.
Die Tische bleiben am besten unbedeckt, da weillgescheuertes
Holz appetitlicher ist als ein schmutziges Tischtuch. Linoleum
halt nicht lange. Als Sitzgelegenheit sind Stiihle den Binken
vorzuzichen, da sich sonst die Gefolgschaftsmitglieder beim
Hinsetzen und Aufstehen gegenseitig stéren.

Schrank- und Waschrdume miissen durch Zwischen-
wiinde getrennt sein, da sonst Wasserdampf in die Kleider ein-
zieht und einen muffigen Geruch erzeugt. Indes miissen sie
anmittelbar nebeneinander liegen, damit die Leute, wenn sie
zum Brausen oder Baden gehen, méglichst wenig Kleider
mitzunehmen brauchen. Fiir die téigliche
Reinigung sind viereckige Einzelwaschbecken
aus braunglasiertem Ton am zweckmiBigsten.

punkt fiir den Loschangriff. Er wird fiir diesen Zweck reichlich
mit Hydranten und Schliuchen (in Kisten) auszustatten sein.
Zu jeder Bithne miissen Treppen hinauffiihren. AuBerdem
miissen sich auf beiden Seiten der Halle Notausgiinge befinden
(vergl. Abb. 1, Taf. 4). Die Tunnelbreite wurde mit (Text-
abb. 5) 1,5 m ausgefiihrt. In Abb. 1, Taf. 4 sind 3 m vor-
gesehen, da dort mit einer gréBten Schichtstirke von 600 Mann
gerechnet wird. Als Breite der Treppen vom Tunnel zur
Mittelbiihne sind 2 m, zu den anderen Bithnen 1,20 m gewihlt
worden. Am Zugang zum Tunnel beim Verwaltungs- und
Gefolgschaftsgebaude sollen die Kontrolluhren angebracht
werden, da dort Dienstantritt und -schluB der Belegschaft
am besten tberwacht werden kénnen.

7. Die Hallen.

Eine Uberdachung ist notwendig, um Gefolgschaft und
Giiter vor den Unbilden der Witterung zu schiitzen. Daher
sind bei den bestehenden Umladestellen mit wenigen Aus-
nahmen zumindest die Bithnen iiberdeckt worden und zwar,
dhnlich den Bahnsteigen, durch Einzeldicher. Beji neueren
Anlagen hat man meistens Hallen gewihlt, die auch die
(leise iiberspannen. Hallen sind den Einzeldichern vorzu-
ziehen wegen des besseren Wetterschutzes und weil sie es
gestatten, die Stiitzen zwischen den Gleisen aufzustellen und
dadurch die Biithnen von ihnen freizuhalten.

Da auf gutes Tageslicht fiir die Rampen besonderer Wert
gelegt werden muf, wird eine Bauart mit gleichlaufend zu den

Die grofien Rundbecken sowie die Wasch-
rinnen mit mehreren Waschstellen gestatten
keine so gute Reinigung, namentlich bei
hartem Wasser, dag erst durch Seife weich-
gemacht werden mufl, In den Schrank-
rdumen sind gentigend breite Génge und ausreichende Sitz-
gelegenheiten vorzusehen, damit sich die Gefolgschaftsmit-
glieder bequem umkleiden kénnen, ohne dal einer auf den
anderen wartet. Im iibrigen geben die Richtlinien des Amtes
»chénheit der Arbeit™ wertvolle Hinweise fiir die Ausstattung
der Gefolgschaftsriume.
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Die Fahrradriaume konnen in den Keller gelegt werden.
Die Treppen zu ihnen miissen aber méglichst flach geneigt und
mit einer schmalen Rampe neben den Stufen zum Schieben der
Fahrrider versehen sein. Fiir Motorrider ist zweckmifBig ein

" ebenerdiger Unterstellraum vorzuhalten.

6. Der Zugang zu den Biihnen.

Ein schienenfreier Verbindungsgang zwischen dem auBer-
halb der Halle liegenden Verwaltungs- und Gefolgschaftshaus
und siamtlichen Biithnen ist zunichst erforderlich, damit die
Gefolgschaftsmitglieder, zu ihren Arbeitsstitten gelangen
kénnen, ohne Gleise zu iiberschreiten oder die besonders bei
Schichttberschneidung stark befahrenen, bisweilen auch anlif-
lich einer Gleisraumung gedffneten Gleisbriicken, benutzen zu
miissen. Vor allem aber ist ein derartiger Gang notwendig, um
der Belegschaft beim Ausbruch eines Feuers ein schnelles und
gefahrloses Verlassen der Halle zu erméglichen. Diesen Zweck
lzann eine unter dem Hallendach entlangfiihrende Briicke nur
unvollkommen erfiillen, da sie bei einem Feuer vielleicht schon
in den ersten Augenblicken von Rauch und Flammen umgeben
ist oder durch eine Explosion sofort zerstért wird. Dies ist
besonders zu befiirchten, wenn die Halle aus Holz besteht,
womdglich noch unter sehr reichlichem Aufwand an diesem
Baustoff wie in Seddin.

Ein Tunnel dagegen ist ein vollkommen sicherer Flucht-
weg und bietet zugleich der Feuerwehr den besten Ausgangs-
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Abb. 26.

Gleisen angeordneten Hallenschiffen, wie sie fiir die hier be-
handelte GroBumladestelle vorgeschlagen worden ist, fiir die
zweckméfigste gehalten (Textabb. 26). Sie gestattet es, {iber
der Mitte jeder Biihne ein auf ihre ganze Linge durchlaufendes
Oberlicht anzuordnen, so dall das Tageslicht schrig in die
Wagen fallt. Aullerdem wirken Lingshallen hoher als quer
zu den Gleisen angeordnete Hallen, weil bei ihnen die tiefsten
Stellen (an den Stiitzen) iiber den Standgleispaaren liegen.
Dies trifft in Textabb. 26 nur nicht bei der 20 m breiten Mittel-
bithne zu, da iber dieser mit Riicksicht auf wirtschaftliche
Spannweiten eine Langshalle von 12 m Spannweite gleich der
Breite des Mittelgebaudes vorgesehen werden mufl. Es diirfte
zweckmiBig sein, in diesem Falle die Kampferlinie etwas héher
als sonst anzuordnen (mindestens 5 m iitber Oberkante Biihne)
und die benachbarten Hallenschiffe gegen die Mittelbiihne zu
ansteigen zu lassen. Eine ausreichende H6he der Hallenschiffe
ist auch iiber den anderen Bithnen unbedingt erforderlich, um
in der warmen dJahreszeit einen geniigenden Luftwechsel zu
erzielen. Kine Scheitelhthe von mindestens 8 m iiber SO wird
fiir notwendig gehalten. Uber den Standgleisen — auBer iiber
den Gleisbriicken — soll das Hallendach, soweit méglich, unter-
brochen werden, um das Abstromen der staubigen Hallenluft
und das Zustromen frischer Luft weitgehend zu gewihrleisten.
Glasschiirzen, die neben-den Dachéffnungen iiber den Biihnen-
kanten héngen, sollen Schlagregen abhalten. Eine so weit-
gehende Auflgsung der Dachflichen ist nicht nur mit Riick-
sicht auf den Luftwechsel, sondern auch wegen des Feuer-
schutzes anzustreben. FEine Explosion wirkt ja bei weitem
nicht so verheerend, wenn die sich bildenden Gase sofort
entweichen kdnnen.

An den Lingsseiten ist eine Halle wegen der Diebstahls-
getahr und zur Erleichterung der Uberwachung am besten ab-
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zuschlieBen. Nur fiir die Leig- oder Kraftwagenbehandlung | geringen Bewegungen der Wagen bei unbeabsichtigten Rangier-

miissen Tore vorgesehen werden. - An den Schmalseiten sind
Hallenschiirzen bis zur Oberkante des Lichtraumprofils
herunterzufithren. Siesind zwecks guten Lichteinfalls moglichst
als Glasflichen auszubilden. Aulerdem muBl an der Seite der
Hauptwindrichtung die Stirnwand am Ende der Biihnen bis auf
diese herabgefiihrt werden, und es muf} die Mdglichkeit gegeben
sein, die Offnungen iiber den Gleisen durch Tore zu verschlieflen.
Das ist notwendig, damit Zugluft in der Halle unterbunden
werden kann, einmal mit Riicksicht auf die Gesundheit der
Gefolgschaft, ferner, um zu verhindern, daf} ein in der Halle
entstandener Brand durch Zugwind angeblasen und so schnell
weitergetragen wird.

Als Baustoff fiir die Uberdachung wird mit Riicksicht
auf die Feuersicherheit zweckmifig Eisenbeton gewihlt.
Holz kann durch feuerhemmende Anstriche zwar schwer ent-
flammbar, aber nie unverbrennbar gemacht werden. Eisen
ist wegen seiner leichten Verformbarkeit bei grofler Hitze auch
nicht als feuerbestindig anzusehen. Aullerdem sind Kisen-
bauten bei den hier in Frage kommenden Spannweiten teurer
als solehe aus Holz. Sie haben diesen gegeniiber allerdings den
Vorteil, daB das Dachgespirre wegen der geringeren Abmes-
sungen der Eisenstibe nicht so viel von dem durch die Ober-
lichter einfallenden Tageslicht verschluckt. Am besten in
lichttechnischer Hinsicht diirften die selbsttragenden Kisen-
betondicher nach der Schalenbauweise von Dyckerhotf & Wid-
mann sein, die so gut wie iberhaupt keine Unterziige aufweisen.
Die helle Farbe der Betonflichen tragt auch viel zur Aufhellung
des Halleninnern bei.

Fiir die Oberlichter ist aus Griinden des Luftschutzes
die Laternenform mit senkrechten Glasflichen zu wihlen, da
geneigte Flichen das Sonnenlicht stark widerspiegeln.

8. Beleuchtung.

Fiir die Beleuchtung der Bithnen werden bei den
bestehenden Umladestellen in der Regel Breitstrahler-
lampen von 150 bis 200 Watt Leistung verwendet, die in
8 bis 15 m Abstand und 4 bis 5 m Hohe iiber den Bithnenmitten
aufgehingt sind. Eine grolere Hohe der Lampen hat sich nicht
bewihrt, ebensowenig eine gréflere Lichtstirke, da dann
Blendwirkungen auftreten. In einer Anlage sind in zweck-
mifiger Weise drei Stromkreise gebildet: Stromkreis 1: alle
10m brennen 150 Watt-Lampen, IT: nur die Hélfte der Lampen
brennt, was auch zwecks Stromersparnis bei schwachem Be-
trieb und wihrend der Pausen vorteilhaft ist, III: alle 10 m
brennen blaue Lampen. Diese Lichtanlage diirfte nach-
ahmenswert sein.

Fiir die Beleuchtung des Wageninnern sind besondere
Lichtquellen erforderlich, da der durch die Tiren von den
Hallenlampen hereinfallende Lichtschein nicht gentigt. Es
sind verschiedene Ausfithrungen entwickelt worden. Man kann
feste, wenig bewegliche und frei verschiebbare Anschliisse
unterscheiden. Zur ersten Art gehéren Steckdosen, die an
Stiitzen und Winden oder an den Einfassungsmauern
der Biihnen unterhalb der Kanten befestigt sind. Das
Anbringen an Stiitzen setzt eine dichte Stiitzenstellung voraus
{etwa alle 10 m), da fiir jeden Wagen ein Steckkontakt vor-
handen sein muBl. Ein Gummikabel fiihrt zu der tragbaren,
drahtkorbgeschiitzten Lampe, die im Wagen mittels eines
Hakens an einer Leiste aufgehingt wird. Da sich das Kabel
zwischen Stiitze und Wagen in geringer Hoéhe spannt,
behindert es dort den Karrverkehr. Steckkontakte unterhalb
der Biithnenkanten haben sich gar nicht bewahrt, da sie schwer
zuginglich sind, wodurch sich die Leute dazu verleiten lassen,
die Stecker von oben durch Zerren am Kabel herauszuziehen.
Hierbei geht dann nicht selten die Steckdose mit. Beise Aus-
fiilhrungen haben auflerdem den Nachteil, dall schon bei

stéBen die Stecker herausgerissen oder sogar die Leitungen
beschiidigt werden. Besser ist in dieser Hinsicht die Befestigung
der Steckkontakte an Pendelstangen, die vom Hallen-
dach herabhingen. Die Stangen diirfen aber hichstens bis
zur Oberkante Wagentiir herunterreichen, damit die Elektro-
karrenfahrer nicht mit dem Kopf anstoflen.

Fiir verschiebbare Anschliisse gibt es zwei Ausfiihrungen.
Bei der einen hingen die Pendelstangen so mit Rollen an
einem waagerecht gespannten Draht, daff sie um etwa 5m
gleichlaufend zum Gleis verschoben werden kénnen; bei der
anderen sind die Lampen durch Gummikabel an Bambus-
stécken befestigt, die mittels eines kontaktgebenden Biigels
an einer blanken Schleifleitung aufgehingt werden. Beide
Formen haben sich gut bewithrt. Die letzte setzt allerdings
voraus, daBl die Leitungen unter Dach liegen, weil sonst ihre
Oberfliche unter dem EinfluB von Nasse und Schmutz schnell
oxydiert und schlechten Stromschlull mit flackerndem Licht
gibt. Den Tag iiber hingen die Sticke zweckmalig entweder
an einem zweiten, stromlosen Drahtpaar unterhalb der Schleif-
leitung, das auch die Schilder mit den Wagenbezeichnungen
(Platznummer und Ziel) tragt, oder die Stécke werden nach
Tagesanbruch mit Hilfe eines Karrenanhdngers mit Authéinge-
gestell eingesammelt und abends wieder an die Vorarbeiter
und Packer verteilt. Da hei allen diesen AnschlufBiformen
die Gefahr von Unfillen durch Berithren stromfithrender
Teile groB ist, wendet man fiir die Wagenbeleuchtung niedrige
Spannungen (16 bis 30 V) an. Als Lichtetirke der Lampen
geniigen 40 Kerzen.

Fiir den Fall, daB die elektrische Beleuchtung infolge einer
Stérung im Lichtnetz versagt, mufl eine Notbeleuchtung vor-
gesehen sein. Auf diesemn Gebiete herrscht auch grofie Mannig-
faltigkeit. Von der Stearinkerze in einer Handlaterne an-
gefangen bis zur elektrischen Speicher-Handlampe ist alles
vertreten. Sehr oft findet man Petroleumlampen; indes wird
verschiedentlich dariiber geklagt, daB sie, wenn sie gebraucht
werden, nicht brennen wollen, weil die Dochte bei lingerer
Nichtbenutzung austrocknen und verschmutzen. Gut sollen
sich elektrische Lampen bewihrt haben; sie diirften mit
Riicksicht auf die Feuersicherheit am besten als Notbeleuch-
tung geeignet sein. Die Lampen miissen leicht greifbar, am
besten im Dienstgebiude auf der Mittelbiihne untergebracht
sein (vergl. Abb. 3, Taf. 4, KellergeschoB3).

9. Feuerschutz.

Inwieweit bei der Gestaltung der baulichen Anlagen die
Forderungen des Feuerschutzes zu berticksichtigen sind, ist
wiederholt zum Ausdruck gekommen. An dieser Stelle ist nur
noch darauf hinzuweisen, daf} die Kabel fiir Licht- und Kraft-
strom (Gleishriicken!), soweit irgend mdéglich, in den Biihnen
zu verlegen sind, am besten in Kanilen, die in den seitlichen
Biihneneinfassungen ausgespart und mit Ashestzementplatten
abgedeckt werden. AuBerdem sind getrennte Stromkreise
(am besten mehrere) vorzusehen, damit von einem Kurzschluf3
nicht gleich die ganze Halle betroffen wird.

Da der Brand einer Umladehalle sich wegen der groflen
Mengen brennbarer Stoffe leicht zu einem Grofifeuer aus-
wichst, muB bei den Anlagen, die in kleinen und mittleren
Gemeinden liegen, auf die dort meistens geringe Leistungs-
fahigkeit der Loschfahrzeuge der Feuerwehr Riicksicht ge-
nommen werden, indem man Hydranten mit mdglichst
hohem Betriebsdruck (2 bis 214 atit) fir Feuerlgschzwecke
nicht nur auBerhalb, sondern auch innerhalb der Halle vor-
sieht, vor allen Dingen an den Umfassungswinden, auf der
Mittelbithne und im Tunnel. TIhre Standorte sind durch auf-
fallende, weit sichtbare Schilder zu kennzeichnen. Neben
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den Uberflurhydranten in der Halle hingen in Kisten griff-
bereit Schliuche und Strahlrohre. Weiterhin sind erforder-
lich Sandkéisten und Schaufeln fir das Léschen von
Branden, die nicht durch Wasser bekimpft werden kénnen
(z. B. Ole), schlieRlich Trockenfeuerléscher und Schaum-
feuerldscher zur schnellsten Erstickung kleiner Brandherde.

Umstritten ist der Wert von Beregnungsanlagen. Wie
Versuche ergeben haben, die mit kiinstlich in Brand gesetzten
Giiterwagen durchgefiihrt wurden, ist es durchaus nicht sicher,
daB sie das Fortschreiten eines Brandes verhindern. AufBerdem
verbrauchen sie sehr viel Wasser. Beim Entwurf selbsttitiger
Regenwand- oder Sprinkleranlagen muli beriicksichtigt werden,
daf} sie leicht auch durch die heiflen Rauchgase einer Loko-
motive, die linger in der Halle steht, in Gang gesetzt werden
kénnen. HEs ist jedenfalls notwendig, sich bei der Planung
von Umladehallen rechtzeitig mit der értlichen Feuerlésch-
polizei in Verbindung zu setzen und die Einrichtungen fir
den Feuerschutz im Einvernehmen mit ihr festzulegen. Um
sie im Falle eines Brandes schnellstens herbeirufen zu kénnen,
ist in der Halle — am zweckméBigsten auf der Mittelbiihne —
ein Feuermelder vorzusechen. Alarmierung und Rinsatz
der Gefolgschaft sind durch einen Alarmplan genau zu
regeln.

10. Nachrichten- und Signalanlagen.
Fiir eilige dienstliche Mitteilungen jeglicher Art, besonders
solche, die sich an einen gréferen Personenkreis richten, ist eine
Lautsprecheranlage sehr zweckmifBig. Sie wird in Um-

ladestellen vom Buhnenleiter, vom Oberlademeister und den
Lademeistern benutzt zur Bekanntgabe der Abrichtung von
Zufallswagen, zur Aufforderung zum Schlieflen der Wagen vor
dem Riaumen eines Gleises, zur Warnung bei Rangierarbeiten
in einem Hallengleis, zum Herbeirufen von Vorarbeitern oder
anderen Bediensteten und dhnlichen Mitteilungen. Schliefilich
sind die Lautsprecher auch vorteilhaft verwendbar fiir die
Alarmierung und Anleitung der Gefolgschaft bei Ausbruch eines
Feuers. Sie haben sich gut bewihrt, ihr Einbau ist deshalb bei
weiteren Umladestellen geplant. Um MiBbrauch auszuschliefien,
miissen die Sprechstellen so eingerichtet werden, daB sie nur
mit Schliisseln anzuschalten sind, die sich im Besitz der zur
Benutzung befugten Beamten befinden.

Zum Warnen der Gefolgschaft bei Gleisriumungen und
-besetzungen werden auflerdem Sirenen, Hupen oder
Klingelzeichen benutzt, deren Signale nach der Gleisnummer
verschieden sind. Auch optische Mittel werden verwendet, und
zwar blaue Lampen, die tiber dem betreffenden Gleis auf-
leuchten. In einer Halle befinden sich tiber jeder Biihne grofe
Leuehtkisten, welche bei Hallenbedienungen die Nummern
aller hiervon betroffenen Gleise anzeigen. Dadurch wird
vermieden, dal} die Karrenfahrer wegen offenstehender Gleis-
briicken oder <1b0‘eaogcner Wagen nutzlose Wege zuriicklegen,
und die Vorarbeiter wissen dcmm welche Zle.[e sie uahrend
dieses Zustandes beim Ausladen des Gutes vorzugsweise zu
berticksichtigen und welche sie hintanzustellen haben. Diese
Leuchtkiisten diirften in Verbindung mit einer Hupenanlage
die beste Losung darstellen.

Sehranken und Warnlichtanlagen.
Von A. Buddenberg, Berlin,

Unter diesem Titel ist in Heft 1/2 dieser Zeitschrift ein
Aufsatz von Oberreichshahnrat Erwin Besser erschienen,
zu dem einige Erginzungen erforderlich sind. Man kann dem
Verfasser dankbar sein, dafl er diesem etwas abseits liegenden
und immer etwas stiefmiitterlich behandelten Thema eine so
austiihrliche Behandlung hat zuteil werden lassen.

Besser gibt die Zahl der schienengleichen ader — wie d: 5
Kreuzungsgesetz vom 4. Juli 1939 sagt — hohengleichen Weg-
iiberginge zu iiber 100000 im Grolideutschen Reiche an und
schitzt den Aufwand zu ihrer Beseitigung auf eine Summe in
der Gréfenordnung von 20 Milliarden Reichsmark. Diese Zahl
ist m. E. bei weitem zu hoch gegriffen. Von den 100000 Uber-
gingen sind vielleicht nur 25%, von mehr als értlicher Bedeu-
tung. Genauere Zahlen kénnen nur fiir das Altreich aus dem
Jahre 1937 angegeben werden. Von den 32367 Ubergingen
mit Schranken waren von Bedeutung fiir den Kraftwagenver-
kehr 11983, von den 35524 Wegiibergiingen ohne Schranken
6348, zusammen im Altreich a]so 18331 Uder rund 27%,. Man
wird doch die Aufgabe der Bebeltlgunu des Ubergangs nur dort
lésen, wo der Uberganu einem Verkehr dient, der nicht nur
ausschheﬁhch ortliche Bedeutung hat; wo z. B. nur einer oder
einige Bauern einen Feldwegiibergang benutzen, dessen Eisen-
bahnverkehr ihnen durchaus vertraut ist, wird man es ruhig
beim schienengleichen Ubergang belassen; es sei denn, daB es
sich um eine Strecke mit Hochstgeschwindigkeit handelt, die
man vollkommen von Wegiibergingen in Schienenhhe be-
freien will. Der Verkehr auf solchen Ubergingen von értlicher
Bedeutung steigh meist nur zur Zeit der Feldbestellung und
der Ernte nennenswert an und ist withrend des ganzen iibrigen
Jahres sehr schwach. Anders steht es mit den etwa 18000 Uber-
giingen von Landstraflen, deren Verkehr micht ortsgebunden
ist. Bei diesen ist die Beseitigung unbedingt erwiinscht. Die
Reichsbahn wendet auch ebenso wie ihre Rechtsvorginger,
besonders die preuBischen Staatsbahnen, alljahrlich ganz er-

Uberfithrungen zu ersetzen. Der Beitrag, den die Stadte und
Gemeinden fiir diese Arbeiten leisteten, war sehr verschieden

| hach. Die Hauptlast trug aber in der Regel die Bahn. Es wiiren

hebliche Mittel auf, um solche Uberginge durch Unter- oder
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also von den oben genannten 100000 Ubergiingen, wenn man
den Hundmtsata dcs Altreiches auf das GroBdeutsche Reich
anwendet, 27000 Uberginge zu beseitigen. Jetzt, wo durch
§ 5 des neuen Kreuzungsgesetzes*) die Verteilung der Lasten
geregelt ist, wird das Bestreben, die verkehrsreichsten Weg-
iibergiinge schienenfrei zu machen, neuen Auftrieb erhalten
und das Arbeitsprogramm wird besonders nach Beendigung
des Reichsautobahnnetzes wohl nach Mafligabe der \*erfugbaren
Baustotfe wesentlich erweitert werden. Wenn es gelingen sollte,
die verkehrsreichsten der 18000 mit Kmitve;kehr belegten
Wegiibergiinge auf diese Weise villig gefahrlos zu machen,
dann wire das schon ein qewaltlger Qschrl’tt vorwirts. Man
kénnte sich mit diesem Ziel, das in etwa zehn Jahren zu er-
reichen wire, zunichst begnugen. Aber darin ist Besser
fraglos beizustimmen, daB bis dahin die Sicherheit der ver-
bleibenden schlenenolemhen Kreuzungen so weit wie moglich
zu verbessern ist.

Die Reichsbahn ist sich der Wichtigkeit dieser Aufgabe
durchaus bewulBt; sie gibt auch aI[Ja}uhch erhebliche Summ(,n
zu ihrer Losung aus. So hat sie z. B. in Zusammenarbeit
mit dem Generalinspektor fiir das Deutsche StraBenwesen
die zu Anfang des Jahres 1939 mit Warnlichtanlagen
geschiitzten vorh’mdouou etwa 150 schrankenlosen Ubergamrc
aut 250 vermehrt. Diesen werden vielleicht in gestelgertem
Tempo weitere folgen, bis zunichst einmal simtliche Uber-
ginge der Relchastr'lfien durch Warnlichtanlagen geschiitut
sind. Ist dieser Schritt getan, dann werden wohl Lhe Uber-
ginge der LandstraBen erster und zweiter Ordnung, soweit
sie verkehrsreich sind, folgen.

Besser erdrtert d:mn, daB die Frage, ob die Schranke oder

) bu,lm Gesetz iiber Kreuzungen von Risenbahnen und Strafien
vom 4. 1039,
9, Heft 1910, 25
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das Warnlicht den besseren Schutz darstellt, sich erst dann | Stettin,

beantworten lasse, wenn die Bedeutung des Warnlichts den
StraBenbenutzern ebenso bekannt ist, wie die der Schranke
und wenn eine ausreichende Statistik vorliege. Das ist zweifel-
los zutreffend. Man kann aber aus den Erfahrungen anderer
Lander Schliisse Ziehen, die jetzt schon gestatten, diese Frage
mit ziemlicher Sicherheit zu beantworten. Schweden ist mit
der Errichtung vonWarnlichtanlagen schon viel frither in wesent-
lich gréBerem Mafle vorgegangen als die Reichsbahn. Dort
sind schon weit {iber 1000 Anlagen vorhanden, davon an
Staatsbahnstrecken bis 1934 zusammen 422, mit deren be-
triebssicherer Arbeit man zufrieden ist. Das Ergebnis, das
der maBgebende schwedische Ingenieur T. Hard in einem
Aufsatz *) mitgeteilt hat, war, dafl man keine absolute Abnahme
der Unfille auf den Wegiibergéingen hat feststellen konnen.

Dagegen ist die relative Abnahme der Zahl der Unfille
bemerkenswert, wenn man die Zahl der Kraftwagen und der
Streckenbelegung der Eisenbahn beriicksichtigt. Die Zahl
der Zugkilometer hat von 1926 bis 1934 von 26,7 auf 40,1 Mil-
lionen Zugkilometer zugenommen, die der Kraftwagen von
121,2 Tausend auf 196,5 Tausend, der Zugverkehr also um 509%,,
der Kraftwa;__,cnbe%t‘md um 62%,. In der gleichen Zeit ist die
Zahl der Unfille an beschrankten Ubergingen fast gleich-
geblieben, etwa drei bis vier jihrlich an den rund 900 Uber-
gingen mit Schranken, etwa zehn an den rund 400 Ubergingen
mit Warn_lmht.ern. Das bisherige Ergebnis ist demnach el‘heb
lich zugunsten der Schranke ausgefallen. Die StraBendisziplin
der Kraftfahrer ist also gegeniiber denWarnlichternin Schweden
sehr viel schlechter als gegeniiber der Schranlke.

DaB die Warnlichtanlagen wie in Schweden auch im
Deutschen Reich von den Kraftfahrern, zu deren Schutze sie
doch in allererster Linie gemacht werden, sehr schlecht be-
achtet werden, wie Besser fiir den Reichsbahndirektionsbezirk
Dresden feststellt, trifft tiir das ganze Reich zu. Die Reichs-
bahn hat jetzt einen groflen Werbefeldzug eingeleitet, um das
Wissen der Kraftfahrer iiber die Bedeutung der Warnlicht-
anlagen zu steigern und dadurch den Teil der mangelhaften
StraBendisziplin, der auf Unkenntnis beruht, auszuriumen.
Die Einsichtsvollen unter den Kraftfahrern erkennen das Wert-
volle dieser Einrichtungen riickhaltlos an. Sie schétzen den
Wert der Warnlichtanlage wesentlich hoher ein als den der
Schranke, weil die Lichtanlage ihnen kein Hindernis in den
Weg legt.

Die eingehende Behandlung der Schrankenbeleuchtung
durch Besser verdient besondere Anerkennung. Hier ist zum
erstenmal die Theorie der Schrankenbeleuchtung behandelt.
(Ganz im Sinne dieser Ausfithrungen handelt die Reichshahn
schon seit zehn Jahren. Im Jahre 1930 hat sie erstmalig ihre
Richtlinien fiir die Beleuchtung von beschrankten Wegiiber-
gingen (Ri Bel Wii) bekannt gemacht und sie im Jahre 1938
unter Verwertung der bisher gewonnenen Hrfahrungen neu
herausgegeben. In einem Anhang dieser Vorschritt sind genaue.
Angaben ubcr die richtige Anbrmcruna der Leuchten zusammen-
trestellt Darunter sind auch Awraben iiber die ordnungsmifiige
Be]euchtnnw des Breltbclmn;,cs gemacht, jenes auch von
Besser erwa]m.ten Gitters aus 2,5 em breiten Leichtmetall-
stében, die in 10 cm Abstand voneinander unter 45° gegen die
Schrankenbaumachse angebracht sind. Diese Behiinge sind
im Januar 1938 eingefiihrt worden und fiir alle Reichsstrafen-
iiberginge und alle Wege mit lebhaftem Kraftwagenverkehr
vorgeschrieben., Naturhch steigt der Wert dieses Behangs
durch kriaftige Anstrahlung mit Schrankenleuchten (Bild 1
und 2). Solche Schrankenleuchten werden von verschiedenen
deutschen Werken entsprechend den ,.Richtlinien” hergestellt:
die bisher am meisten angewandten stammen von Ellmann-

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, Seite 200 ff.

Zeigs-Tkon-Berlin-Zehlendort und Hellux Hannover.,
Fiir die Lichtstiirke der Schrankenleuchte schreiben die ,,Richt-
linien® vor, daf sie sich der Beleuchtung der Wege anpassen
muf}, die sich an den Ubergang anschliefen. Je heller die

Strafienbeleuchtung ist, desto kriftiger muf} die Anstrahlung
des Behangs sein, weil die Sichtbarkeit der Schranke nur auf
der Kontrastwirkung beruht. Als Ziel ist die Schaffung einer
Sichtweite von 150 in mondloser Nacht aufgestellt worden.
Um die silberdhnliche Farbe des Leichtmetallbehanges zu
die Stabe

erhalten, ist man nun dazu ibergegangen, des

Behangs zu eloxieren.

_Schrankenbaum

=

Bild 1.

Leichtmetallbehang.

An giinzglich unbeleuchteten Strallen kann man sich dem-
entsprechend mit geringeren Lichtstirken begniigen, z. B. miv
Gaslicht. Die Reichsbahn hat schon eine ganze Anzahl von
Propangasleuchten fiir Schranlken anbrlnrfcn lassen.  Diese
Leuchten sind von J. Pintsch KG., Berlin, cntwwke[t worden.
Ob freilich diese Bemiihungen der Reichsbahn von vollem
Erfolg gekrint sein werden, so dal etwa die Zahl der entzwei

SR

Bild 2. Beleuchtete Schranke mit Breitbehang.

gefahrenen Schrankenbiume von jihrlich etwas iiber 1000 Stiick
auf einen Bruchteil davon zuriickgeht, darf billig bezweitelt
werden, solange nicht das Verhalten der Kraftfahrer gegeniiber
dem Wegiibergang sich wesentlich dndert. So hat z. B. die
Reichshahn vor geraumer Zeit einen Versuch gemacht mit
einer Breitschranke, d. h. einer Schranke, deren Baum ganze
800 mm breit war (Bild 8). Der Versuch sollte Klarheit
dariiber schaffen, ob es mit dieser Schranke mdglich wire,
auch die Blendungsgefahr durch entgegenkommende Kraft-
wagen zu beseitigen, die ja auch Besser behandelt. Es sei
gestattet, kurz zu erliutern, wie die Schranke angeordnet war:
Sie deckt den Streifen von 0,50 m bis 1,30 m iiber Strallen-
krone. Bei waagerechter oder zum Wegiibergang steigender
Strafie erfiillt sie (1@11 Zweck auch sehr gut, abcl wenn die &trfuﬂe
auf einer oder gar auf beiden Seiten der Bahn auf den Ubergang
zu fallt, versagt sie. Dieser Riesenschrankenbaum hat natiirlich
einen gehérigen Winddruck aufzunehmen. Um diesen in ge-
offneter Stellung der Schranke auf das geringst mogliche MaB3
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und Warnlichtanlagen.

herabzudriicken, ist der Baum um seine Lingsachse drehbar
eingerichtet. Sein Querschnitt ist anndhernd linsenférmig
gestaltet, um sich so gut wie méglich in die Windrichtung ein-
zustellen. Die Schranke ist auf der beiderseits schnurgeraden

Bild 3. Breitschranke.

Anfahrtstrafic auf hunderte von Metern zu sehen, trotzdem
wurde sie am zweiten Tage nach der Inbetriebnahme ent-
zweigefahren und zwar am hellichten Tage. Eine Ansicht
einer entzweigefahrenen Schranke zeigt Bild 4. Man kann
daraus auch ersehen, daB durch die Bauart der Reichsbahn-
schranke der an ihr entstehende Schaden auf das Mindestmal
beschrinkt wird. Die Lager des Schrankenbaums sind nam-
lich bewullt zur schwiichsten Stelle der ganzen Einrichtung
gemacht worden. Wenn der Baum angefahren wird, dann
brechen sie, weil sie aus GuBeisen hergestellt und entsprechend
geformt sind. Das Ge-
stell wird auf diese Weise
vor Verformung
schiitzt. Diese zn be-
seitigen wirde bei wei-
tem mehr Zeit und Geld
kosten als die Ausbes-
serung des Schranken-
baums. Ein paar neue
Lager aber kosten sehr
wenig.

Besser stellt unter
Schatfung des Begrifis
der ,,mafigebenden
Schlieflzeit' eine griind-
liche Untersuchung da-
ritber an, wie man es
dem Kraftfahrer méog-
lichst leicht machen
kann, mit dem Problem
Wegiibergang fertig zu
werden. Leider gibt er
fiir die von ihm einge-
tithrten Winkel ¢ und A
fiir die Ermittlung der
mafgebenden SchlieB-
zeit keine Werte an. Der
Winkel ¢ ist praktisch = 10°; er darf nach den ,,Richtlinien
héchstens 15° betragen. Den Winkel § darf man wohl bei
Straflen mit lebhaftem Kraftwagenverkehr und dement-
sprechender Breite zu 25° annehmen. Der Winkel, den der
Schrankenbaum wihrend der ,maBgebenden SchlieBzeit
zuriickzulegen hat, ist also 90° weniger 10 bis 15° weniger

oe-
ge

Bild 4. Gebrochene Lagerung eines
angefahrenen Schrankenbaumes.

250 =50° his 559 also etwa 1/, des Winkels fiir die gesamte
Schliefizeit. Bei der seit sechs Jahren bei der Reichsbahn fiir

alle Neuanlagen eingetfithrten Kinheitsform, der ,,Reichsbahn-

schranke®*), betrigt die gesamte Schliefizeit fiir die hier in
Frage kommenden Schranken von 6 bis 10 m Baumlinge
10 Sekunden; die mafigebende SchlieBzeit also mehr als 5 Sek.;
bei den groBeren Schrankenlingen liegt sie sogar tiber 7 Sek.
Die Reichsbahnschranke erfiillt also die Bessersche Forderung
nach moglichst grofler SchlieBzeit. Die ,,Richtlinien” tragen
mit ihren hoheren Anforderungen, die fiir den erheblichen
Kraftwagenverkehr gestellt werden, auch den Wiinschen nach
giinstiger Beleuchtung Rechnung.

Aber all das trifft m. E. nicht den Kern der Sache. Die
Kraftverkehrtreibenden miissen auch etwas dazu tun, um den
Gefahren des Wegiibergangs zu begegnen; ihr Beitrag ist die
Geschwindigkeitsermifigung. Besser rechnet nicht damit.
Und das ist gerade der Punlkt, wo m, H. der Hebel angesetzt
werden mufB. Der § 9, 1 der Strafen-Verkehrsordnung vom
23. November 1937 fordert, ,,dall der Kraftfahrer die Fahrge-
schwindigkeit so e¢inzurichten hat, dall er jederzeit in der Lage
ist, seinen Verpflichtungen im Verkehr geniige zu leisten,

Bild 5.

Schrankenwinker, freistehencl.

und dafl er das Fahrzeug nitigenfalls rechtzeitig anhalten kann.
Das gilt besonders an uniibersichtlichen Stellen und Eisen-
bahniibergingen in Schienenhéhe®,

Das bedeutet, dafl der Kraftfahrer unbedingt vor
jedem Wegiibergang seine Geschwindigkeit so herabzu-
sevzen hat, dali er auf kiirzeste Entfernung zum Halten kommen
kann. Zu diesem Zweck wird ihm ja das Warndreieck hin-
gestellt und neuerdings die Gruppe von Wegebaken, die gar
nicht zu iibersehen sind, damit er ja nicht im Ungewissen ist,
dal} er sich einem Wegiibergang nihert, Diese Forderung der
Geschwindigkeitsermifligung mull dem Kraftfahrer immer
wieder eingehimmert werden! An jeder Wegekreuzung ist er
willig, seine Geschwindigkeit herabzusetzen, damit ihn keiner
seiner Mitkraftfahrer von der Seite anfihrt. Diese Willigkeit
wird allerdings kraftig geférdert durch die MaBnahmen der
Polizei. Kommt er aber an den Wegiibergang, der fiir ihn
unendlich viel gefihrlicher ist als fiir die Baln, dann muf3
unter allen Umstinden die Geschwindiglkeit beibehalten werden,
die er vorher hatte! Sollte es sich nicht erreichen lassen, dal}
kein Kraftfahrer die Geschwindigkeit von 30 km/8td. vor dem
Weglibergang iiberschreitet ?

*) Niheres dariiber siche Zeitschrift fiir das gesamte Fisen-
bahn-Sicherungswesen 1936, Aufsatz des Verfassers in Heft 1 ff.
»»Die Reichsbahnschranke®.

25%
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Dann ist es némlich ziemlich belanglos, welche Brems-
verzogerung der Kt‘\itwc%m hat und welche Hattreibung die
Straﬁe aufwelst, die sowieso nichts Bleibendes ist und bei
Regenwetter, Blitterfall, Schnee und Eis bei gleichbleibender
Strallendecke die allerverschiedensten Werte anmimmt. Also
herunter mit der Fahrgeschwindigkeit vor dem Wegiibergang,
dann sind alle Probleme einfach und ohne Schwierigkeit zu
lésen mit den bereits im Gebrauch befindlichen Mitteln!

Eines der Mittel, dem Kraftfahrer den unmittelbar bevor-
stehenden Schrankenschlufl anzukiindigen, hat Besser nicht
erwahnt. Bekanntlich erténen unmittelbar vor dem Schlielen
der Schranke einige Glockenschlige. Die Lautstirke dieser
Glocken wird absichtlich in ntlrron Grenzen gehalten, weil
hiaufig bewohnte Hauser in unmittelbarer Nihe (lcr Schre mken
stehen und auf deren Bewohner Riicksicht genommen werden
mul}. Solche Liutewerke sind natiirlich wer L]()s fiir den Kraft-
fahrer; deshalb richtet dieser sich nur nach dem sich bhe-
wegenden Schrankenbaum. Die Reichsbahn hat nun statt
des horbaren ein sichtbares Warnzeichen im Versuch, einen
Winker, wie er z. B. in Bild 5 dargestellt ist. Er ist etwa
0,6 m lang, leuchtend rot gestrichen und hat die Form, wie

er an allen Kraftfahrzeugen vorkommt, nur wesentlich ver-
grisiert, Der schriig rechts aufwirts stehende Teil in der
Abbildung ist die Scheide, in der der Winker bei getffneter
Schranke verborgen ist. Diese Scheide ist grau gestrichen,
um sie so unautfillie wie méglich zu machen. 5 Sekunden vor
Beginn der Baumbewegung tritt der Winker aus der Scheide
heraus und wird zwangliufig autf und nieder bewegt, bis die
Schranke geschlossen ist. Dann bleibt er waagerecht stehen.

Die Ausfithrungen Bessers iiber die Warnlichtanlagen
sind zutreffend und bediirfen keiner Erginzung. Die neuen
Anregungen, die er gibt, sind beachtlich und werden gepriift.
Die von ihm erwihnte Unkenntnis der Kraftfahrer iiber die
Warnlichter bekimpft die Reichsbahn mit dem oben schon
angefiihrten grof angelegten Werbefeldzug mit Handzetteln,
die zu vielen Tausenden verteilt werden. Besonders begriifien
wiirde die Reichsbahn die Aufstellung der Warnlichter auf
Verkehrsinseln in der Mitte der StraBle. Sie hat in diesem
Sinne schon seit Jahren auf die maBgebenden Kreise des
Straflenbaus eingewirkt, ist aber dort auf keine Gegenliebe
gestoBBen, obwohl diese Losung ganz sicher eine erhebliche
Steigerung der Verkehrssicherheit zur Folge haben wiirde.

60 kg-Schienen bei den Diinischen Staatsbahnen.

Von Bahningenieur Erik

Bei den Dinischen Staatsbahnen hat man bisher auf
Hauptbahnen, die von schnellfahrenden oder schweren Ziigen
befahren werden, Oberban mit Schienen mit einem Meterge-
wicht von 45 kg verlegt, die Oberbautormen V Bt und V CF).
Man kann ganz allgemein sagen, dal} diese Oberbauformen eine
Tragfihigkeit haben, die dem grofiten Achsdruck entspricht,
der bei den Dénischen Staatsbahnen vorkommt. Der jetzige,
grifite, statische Achsdruck ist bei Lokomotiven 19 t und Dei
Guterwagen 20 t, und in absehbarer Zeit wird es kaum erforder-
lich werden, diese Werte zu vergréflern. Wenn man daher jetzt
eine neue Oberbauform (Oberbau VI) mit einer wesentlich
schwereren Schiene, Metergewicht 60 kg, einfiithrt, so erfolgt
dieses nicht wegen der Grifie der Achsdriicke oder weil die Ab-
sicht besteht, diese zu vergrofiern, sondern weil man gerne einen
Oberbau haben méchte, bei dem man mit einem verminderten
Unterhaltungsaufwand den Unterhaltungszustand halten kann,
der auf Strecken verlangt wird, die von Ziigen mit hoher Ge-
schwindigkeit befahren werden.

Es ist daher auch eine Vorbedingung fiir die Einfiihrung
dieses Oberbaus, daB fiir ihn keine griferen Achsdriicke als fiir
die Oberbauform V zugelassen werden.

Schienengewicht und Profil.

Wie hoch man mit dem Schienengewicht bei dem neuen
Profil gehen sollte, um die erstrebten Vorteile zn erzielen,
muBte naturgemil wesentlich auf Schitzung beruhen. Der
einzige Fingerzeig, nach dem man gehen konnte, war der, dali
die frithere franzisische Risenbahngesellschaft Paris-Lyon-
Méditerrané 1933 unter denselben Voraussetzungen eine 62 kg-
Schiene (Profil S 52) eingefithrt hatte. Aus verschiedenen
Griinden eignete dieses Profil sich nicht fir die Anwendung auf
den dédnischen Bahnen, u. a. wollte man wegen der Verwendung
der Schiene ohne Unterlagsplatte ein Profil haben mit einem im
Verhiltnis zur Hohe breiteren Ful} als die franzgsische (grofBere
Standfestigkeitszahl). Die existierenden, schweren, ameri-
kanischen Profile (Metergewicht 65,3 kg und 75,4 kg) konnten
auch nicht in Betracht kommen, da sie unter ganz anderen
Voraussetzungen konstruiert worden waren (weit hoherer Achs-
druck). Man entschloB sich daher, der Schiene ein Gewicht von
60 kg/m zu geben, wodurch man ein Widerstandsmoment be-

*) Vergl.
Seite 341.

Org. Fortschr. Risenbahnwes. 1937. Heft 17/18,

Petersen, Kopenhagen.
kommen konnte, das doppelt so groBl ist als das der 45 kg-
Schiene.

Die Querschnittstorm istin der Abb. 1 gezeigt. Da die neue
Schiene, wie erwahnt, chne Unterfagsp]atten benutzt werden
goll, ist die FuBbreite 156 mm grofl, im Verhiltnis zur Gesamt-
héhe 172 mm. Demzufolge wird die btandtebtlgl\eltsua.l]] (Ver-
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hiltnis zwischen FuBbreite und Gesamthéhe) grofi —0,91.

Die Kopthreite ist 70 mm wie bei der bo]uenenform V, wodurch
eine Vereinfachung bei der Durchbildung des Uber grmtrs%toﬁca
zwischen den beiden Schienenprofilen euemhb wird. Die Kopt-
hohe ist dagegen etwas gréBer als bei der 45 kg-Schiene, indem
die Hohe in der Achse 48 mm ist gegen 42 mm beim Profil V.
Die Lauftliche ist wie bei der 45 kg-Schlene mit einer Aus-
rundung von 600 mm Halbmesser ausgefiihrt. Da die Schienen
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im Gleis mit einer Neigung 1:20 verlegt werden sollen, ist den
Seitenflichen des Schienenkopfes eine entsprechende Neigung
gegeben. Die Abrundung der Fahrkante ist itbereinstimmend
mit den T V auf 14 mm festgesetzt. Die Laschenanlagefldchen
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Abb. 2.

haben eine Neigung von 1:3. Der Steg, dessen Umgrenzungs-
linien kreistormig sind, hat eine kleinste Starke von 16 mm.
Die Starke des Schienenfufles ist an den Aullenkanten 12 mm,
weswegen man den auflenliegenden Teilen der Oberfliche des
Schienenfufies eine schwichere Neigung gegeben hat. Man hat
die Neigung 1:20 gewihlt, da man mit: Riicksicht auf die Be-
festigung der Schienen mittels Schwellenschrauben eine so
flache Neigung wie méglich wiinschte.
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Abb. 3.

Die Hauptwerte des Schienenprofils sind:
Querschnittsfliche: F = 76,63 ecm? (57,34)
Schienengewicht: G = 60,08 kg/m (45,01)
Triagheitsmoment : I = 3090 em* (1501)
Widerstandsmoment: W = 331 cm?® (209).

Die Zahlen in Klammer sind die entsprechenden Werte fiir
Profil V. Die Nullinie des Querschnitts liegt 78,5 mm iiber der
Unterkante des Schienenfulies. Die Nutzungszahl ist

W
LN 4,63).
G = 551 (4,63)

Die Verteilung des Querschnittes iiber das Schienenprofil ist:
Kopt 37,29,
Steg 24,19,
Full 38,69%.
In der Abb. 2ist das neue Schienenprofil im Verhéltnis zum
45 kg-Profil gezeigt.

Laschenprofil. _

Zum Verbinden der Schienen am Stofi werden Flachlaschen
mit den in der Abb. 3 gezeigten Abmessungen benutzt und zwar
das gleiche Profil fiir die innenliegenden und auBlenliegenden
Laschen. Das Profil weist in der Mitte eine Starke von 32 mm
auf mit Verstirkungen oben und unten von 45, bzw. 40 mm.
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Bei der Durchbildung des Querschnitts hat man danach gestrebt,
grofe Trigheitsmomente in Bezug sowohl auf die waagerechte
als auch auf die lotrechte Achse zu bekommen. Die Lasche hat
auf der AuBenseite eine 52 mm breite Vertiefung zur Fiithrung
des Laschenbolzenkopfes beim Anziehen des Laschenbolzens.

Die Querschnittsfliche eines Laschenpaares ist 81,18 cm®
Das Triagheitsmoment bezogen auf die waagerechte Achse ist
957 cm? oder 319, des Triigheitsmomentes der Schiene. Die
Nullinie des Laschenpaares liegt 74,7 mm tber der Unterkante
des SchienenfuBes und fillt praktisch genommen mit der Null-
linie der Schiene, die 78,5 mm iiber der Schienenunterkante
liegt, zusammen.

Die bauliche Gestaltung des Oberbaues.

Der Oberbau VI ist nach denselben Grundsitzen durchge-
bildet wie der Oberbau V Bt der Staatsbahnen, d. h.die Schienen
sind unmittelbar auf Buchenschwellen ohne zwischenliegende
Unterlagsplatten verlegt. Da man bei den Dinischen Staats-

bahnen durch 10 Jahre hindurch Erfahrungen iiber die hervor-
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ragenden Eigenschaften dieses Oberbaues hat sammeln kénnen,
hat man keine Bedenken gehabt, diese Bauform auch fir den
schweren Oberbau anzuwenden. .

Die Schienen werden 1:20 geneigt in einem 6 mm tiefen
Einschnitt in der Schwelle angebracht (Abb. 4) und mittels

Auf 30 m Schienenlinge werden einschlieBlich der Stofi-
schwellen 50 Schwellen verlegt (Abb. 7). Die Schwellenab-
messung ist die bei Buchenschwellen iibliche: 16 26 < 260 cm.

Im vergangenen Sommer sind rund 40 km Gleis mit dem
neuen Oberban verlegt worden, ohne dafi sich irgendwelche

vier Schwellenschrauben befestigt, die ebenfalls mit der Neigung | Schwierigkeiten bei der Verlegung gezeigt haben. Auch der
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Abb. 5. Abb. 6.

1:20 angeordnet werden, damit sie dem Schienenfull besser
angepalit werden kiénnen. Die Schwellenschrauben (Abb. 5)
haben einen Durchmesser von 26 mm und einen 52 mm grollen
Kopf, dessen konisch geneigte Unterfliche der Neigung des
duberen Teiles des Schienenfulles entspricht. Im iibrigen ist der
Schraubenkopt den allgemein gebrauchten Schraubenschliisseln
entsprechend als Vierkant ausgebildet.

Man hat Versuche damit unternommen, die beschriebenen
Schrauben aus Buchenschwellen herauszuziehen, und hat dabei
tir den Widerstand gegen Herausziehen einen Mittelwert von
rund 9000 kg gefunden. Wegen der kriftigen Befestigung der
Schiene auf der Schwelle mittels der vier Schwellenschrauben
rechnet man damit, daBl die Verspannung zwischen Schiene und
Schwelle so wirksam ist, daf} besondere Vorkehrungen gegen das
Wandern der Schienen sollten entbehrt werden kénnen, wes-
wegen man vorldufig keine Wanderklemmen oder dergl. vor-
gesehen hat.

Der SchienenstoBl (Abb. 6) ist als Doppelschwellenstol3 aus-
gebildet. Die zwei Einzelschwellen liegen mit einem Zwischen-
raum von 50 mm, der dadurch erzielt wird, dall an den drei
Stellen, wo die Kuppelschrauben durch die Schwellen hindurch-
gehen, 50 mm starke Zwischenstiicke angeordnet sind. Die
Laschen sind 720 mm lang und werden mit vier Stiick 27 mm
Laschenschrauben mit Vierkantkopt befestigt. Iis werden
6 11x 50 mm doppelte, hochspannende Federringe benutzt.

Die Laschen werden aus Stahl mit einer Bruchgrenze von
50—60 kg/mm? hergestellt, und es wird gefordert, dafi die
Locher fiir die Laschenschrauben gebohrt werden.

Die Regellinge der Schienen ist vorldufig auf 30 m fest-
gesetzt, versuchsweise wurde ein Gleisstiick mit 45 m langen
Schienen verlegt. Mit Riicksicht auf die Transportverhiltnisse
werden die Schienen in einer Linge von 15 m beschafft; sie
werden dann in der SchweiBanstalt der Staatsbahnen in
Fredericia unter Anwendung der elektrischen Widerstands-
schweilung zu den gewiinschten Langen zusammengeschweilt.

Transport der 30 bis 45 m langen Schienen auf offenen Giiter-
wagen ist glatt von statten gegangen. Es hat sich gezeigt, dal}
die Schienen beim Durchfahren von Gleishégen genau wie
leichtere Schienenprofile ohne Schwierigkeiten den Kriim-
mungen des Fahrgleises folgen kénnen.

Einen Anhalt iiber die Kosten eines Oberbaues mit so
schweren Schienen im Verhiltnis zu den bisher verlegten Ober-
bauformen bekommt man, wenn man den neuen Oberbau mit
dem Oberbau V C (45 kg-Schienen auf Hakenplatten mit Keil-
klemmplatten®) wvergleicht. Beim letztgenannten Oberbau
betrigt das Gewicht der Unterlagsplatten und Klemmplatten
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Abb. 7.

15,3 kg /m Schiene, also mehr als der Unterschied im Gewicht
der 45 kg- und der 60 kg-Schiene. Dies zeigt, dali der neue,
schwere Oberbau VI in derselben Preisklasse wie der Oberbau
V C liegt. Die Vorteile des Oberbaues VI gegentiber dem Ober-
bau V C sind jedoch sehr auffallend. Zunéchst und am wich-
tigsten die grofle Steifigkeit des Gleises sowohl in senkrechter als
auch in waagerechter Richtung, und danach die sehr einfache
Konstruktion des Oberbaues, der nur sehr wenige Teile auf-
weist, die sich unter den Betriebslasten losriitteln kénnen und
dem Verschleil ausgesetzt sind.

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937, Seite 341.
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Forsehungsarbeiten
der Deutsehen Reichshahn im Jahre 1939 auf dem Gebiete
des Briicken- und Ingenieurhoehbaues.

In der ,,Bautechnik® Heft 1 vom Januar 1940 gibt Geheimrat
Schaper in einem Aufsatz ,,Der Briicken- und Ingenieurhochbau
der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1939 einleitend einen Riick-
blick iiber die Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des Stahlbaues
im verflossenen Jahr, die sich auf die weitere Kliirung der Ursachen
der Risseerscheinungen an geschweifiten Briicken aus Stahl 52 und
auf die Schaffung eines hochwertigen Baustahls 52, bei dem Risse-
er.cheinungen wie die beobachteten ganz ausgeschlossen sind,
erstreclkten.

Geschweilite Tragwerke erfordern bekanntlich einen geringeren
EKisenaufwand als genietete. Daher biirgerte sich die neue Bau-
weise nach dem letzten Kriege, als man tiberall mit Baustoff zu
sparen begann, beim Hochbau sehr rasch ein. Der Britckenbau,
insbesondere der fiir Hisenbahnbriicken, wverhielt sich zuriick-
haltender. Die Deutsche Reichsbahn ging zielbewuBt vor: mit
einer Eisenbahnbriicke von 10 m Stiitzweite im Jahre 1930 be-
ginnend, kam man unter stédndiger Ausnutzung der gewonnenen
Erfahrungen schon 1936 zu Stiitzweiten von 54 und Triigerlingen
von 270 m. Gleichzeitig ging man von dem bewihrten St 37 zu
dem fiir grofle Stiitzweiten zweckméaBigeren St 52 tiber. Auch mit
diesem Stahl, von dem man zwar wulite, daff er empfindlich sei,
hatte man zunéichst nur gute Erfolge, bis sich, wie bekannt, 1938
an zwei groBeren Briicken Riickschlige in der Form von Rissen
einstellten. Die Entwicklung war zu stiirmisch vor sich gegangen,
man hatte sich keine Zeit genommen, die Eigenschaften des St 52
nach allen Richtungen hin zu erforschen.

Das Versdumte ist inzwischen in kaum mehr als Jahresfrist
durch grindliche Untersuchungen nachgeholt worden. Die Fach-
leute hatten die genannten Risse durch ganz verschiedene Ursachen
aufzukliren versucht. Die Deutsche Reichsbahn lief daher ge-
schweilte Tréger mit einer dicken Gurtplatte, die sich im Betrieb
gut bewihrt hatten, ausbauen und Belastungsversuchen unter-
werfen. Diese Triger konnten nicht gebrochen werden. Es wurden
auch neue geschweillte Triger verschiedener Bauart (Breitflach-
stihle, Wulst- oder Nasenprofile) hergestellt, ein mehrachsiger
Spannungszustand durch Behindern der Querschrumpfung der
Halsniihte hervorgerufen oder die Bedingung fiir ein starkes Hiirten
durch Luftkithlung oder Eispackung wihrend des Schweiliens ge-
schaffen. Auch diese Tréger konnten nicht gebrochen werden,
weil die Druckgurte frither ausknickten. Es zeigte sich, dali die
Ursachen des Versagens im St 52 selbst liegen mii3ten, denn weder
die grofle Dicke der Gurtplatten, noch ein mehrachsiger Spannungs-
zustand, noch ein Hirten des Werkstoffes durch das Schweilien
gaben Veranlassung zum Versagen der Versuchstriiger.

Auch die Bedingungen fiir die SchweiBraupenbiegeprobe
wurden aufgelkldrt. Bei den dlteren Versuchen waren die meisten
Proben bei ganz geringen Biegewinkeln plétzlich und ohne Ver-
formung durchgeschlagen. Bei den neuen Versuchen ergab sich
folgendes: Wurden die Probestibe auf 300° erhitzt und dann erst
mit der Schweillraupe versehen, so wurden ziemlich grofie Biege-
winkel ohne Durchschlag erreicht; dasselbe ergab sich, wenn die
Schweifiraupen nicht wie bisher in der Mitte des Probestabes,
sondern je eine an den beiden Seiten des Stabes gelegt wurde;
ebenso gute Ergebnisse zeigten normalisierte, d. h. auf 850° erhitzte
und langsam abgekiihlte Probestibe. Die Schweiflraupenbiegeprobe
scheint derzeit der einzige zuverlissige Mallstab fiir die Beurteilung
zu sein, ob ein bestimmter St 52 zum Schweillen unbedingt ge-
eignet ist.

Die Verwendung dieses Stahles fiir geschweilite Briicken wurde
daher wieder freigegeben, auf Walzprofile unter 50 mm Dicke
beschrénkt, das Normalglithen von 30 bzw. 40 mm Stirke aufwiirts
vorgeschrieben. Da es jedoch jetzt schon gelungen ist, in einem
besonderen Schmelzverfahren esinen besseren St 52 herzustellen,
kann unter Umsténden auf das Normalglithen verzichtet werden.

Versuche mit ganzen Briickentragwerken. Da immer
wieder Bedenken gedufert werden, ob es zuliissig sei, die Iirgebnisse
der Untersuchung kleiner Stahlstédbe auf groBe Bauwerke zu tiber:

tragen, hat die Deutsche Reichsbabn in wahrhaft groBziigiger

Weise der technischen Hochschule in Karlsruhe eine ausgebaute

genietete Fachwerksbriicke von 40 m Stitzweite und einen voll-
stiindig geschweiBten Uberbau zur Verfiigung gestellt, Am Fach-
werke werden auswechselbare Nietanschliisse auf Dauerfestiglkeit
untersucht, das geschweifite Tragwerk wird auf das Verhalten bei
dynamischer Beanspruchung gepriift.

Rostschutz der Stahlbauten. Die Deutsche Reichsbahn
hat sich mit der chemischen Untersuchung der Rostschutzmittel
nicht begniigt, sondern in verschiedenen Teilen des Reiches Priif-
stinde errichtet, auf denen das Verhalten der Anstriche gegeniiber
den Einfliisssen der Umwelt beobachtet wird. Aus der Fiille der
Trgebnisse der seit 1927 laufenden Untersuchungen seien nur
herausgegriffen: Anstriche mit Grundanstrichen aus Bleimennige
und mit Deckanstrichen aus Eisenglimmerfarben haben sich am
besten bewihrt; Bleimennige kann ohne Schaden bis zu 509 mit
Schwerspat oder Eisenoxydrot verschnitten werden ; Leindlstandél-
firnis hat sich sehr gut als Bindemittel bewiihrt; Metalliiberziige
halten sich nur gut, wenn sie einen Deckanstrich aus guten Rost-
sehutzfarben erhalten; Alkydalfarben haben sich sehr gut bewiihrt,
sie stehen den Regeldlfarben nicht nach.

Diese jahrelangen Beobachtungen gestatten, aus dem groBen
Angebot von neuen Rostschutzmitteln das bessere und wirklich
brauchbare zu erkennen und bisher fiir unentbehrlich angesehene
auslindische Stoffe durch inlindische zu ersetzen. Ke—

Sehienengewicht im Verhiiltnis zur Achslast.

Der russische Prof. Dr. tech. Schachunjanz gibt in einem
Aufsatz ,,Stirke der Schienen auf auslindischen Eisenbahnen
zuniichst eine kurze Kennzeichnung der malBgebenden Schienen-
profile Englands, Deutschlands, Frankrveichs und USA. Das
englische Stuhlschienengleis bezeichnet er als eines der besseren,
das deutsche Gleis rechnet er zu den sehr guten, das franzésische
zu den guten und das amerikanische zu den geniigend guten. Als
Grundlage seiner Beurteilung verwendet er die Anzahl der auf-
getretenen Schienenbriiche. Uber die fragliche Zuverlissigkeit
dieser Grundlage ist er allerdings auch im Klaren.

Ankniipfend daran behandelt Schachunjanz die Frage der
Abhéngigkeit des Schienengewichts von der grof3ten, zugelassenen
Achslast und verwirft die bisher zur groben Einschiitzung vielfach
angenommene verhiltnisgleiche Beziehung g =kG, wo g das
Schienengewicht in kg/m, k ein Festwert und G die gréfte Loko-
motivachslast ist. Der Festwert k bewegt sich dabei bei den
gegebenen geringen Schwankungen der Achslast in engen Grenzen,
fiir europiiische Verhiiltnisse bei Gt =18 bis 22t =zwischen 2,2
und 2,8, fiir amerikanische Schienen bei G = 27 bis 35 t zwischen
1,7 und 2,3. Man erkennt schon daraus, daf} sich die Annahme
der einfachen Verhiltnisgleichhieit nicht halten liBt.

M
W
mit bekannter Bedeutung der Buchstaben aus. M ist verhiiltnis-
gleich zur Belastung, also M = aG, wo a wieder ein Festwert ist.

Schachunjanz geht von der Biegungsgleichung ¢ =

%
Bs wird W = M_—:(’Lﬁd. h. G ist linear verhiltnisgleich zu W.
a o

Anderseits ist g =9pF, wo I der Querschnitt der Schiene und y
ein spezifischer Festwert. g ist linear verhiiltnisgleich zu F. Kine
Bezishung zwischen g und G festzustellen, lduft also darauf
hinaus, eine Beziehung zwischen F und W zu finden. Da F von
der zweiten und W von der dritten Dimension ist, so erhellt von
vornherein, dafl diese Beziehung nicht linear sein kann. Tiir eine
Beziehung zwischen F und W hat der bekannte, kiirzlich ver-
storbene russische Professor auf dem Gebiet des Eisenbahnober-
baues K. A. Oppenheim fiir gebriuchliche Eisenbahnschienen

2

als geniigend genau gefunden ]‘J/I@“ =g@oderF=—;. ¢ ist cin
vy

Festwert. Oppenheim hat fiiv diese Beziehung die Bezeichnung
»spezifisches Widerstandsmoment** gewithlt.
2

: : 24 w3
s wird jetzat g =y F= 9 —j und wenn der obige Wert fir
P “"!'
2 8y
; ; rog 1/
W eingesetzt wird: g= R G2
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Rundschau.

Organ f. d. Fortsehritte
des Eisenbahnwesens.

Fir den Klammerausdruck kann ein Festwert a eingefiihrt

. . s . . L e

werden und es ergibt sich die einfache Beziehung g=a 1/6‘.2.

Fiir die =z. Z. gebriuchlichen Schienenprofile bewegt sich a

innerhalb der Grenzen a = 5,6 fiir Schienen #lterer Formen und

a—=~6,5 fiir Schienenformen, die neuesten Anspriichen angepaflt
gind. BEs ergibt sich dann folgende Zusammenstellung:

maBgebend: Um eine ungiinstige Hiufung der SchweiBnihte in den
Knotenpunkten zu vermeiden, wurden die Haupttriger als reine
Strebenfachwerke ohne Pfosten ausgebildet. Fiir Obergurt und
Streben erwiesen sich zur Reduzierung der Nahtstérken vier-
wandige Querschnitte aus Breitflanschtrigern als geeignet. Ge-
schweifite Konstruktionen sind bekanntlich auf Spannungsspitzen

WiVAV;VVAVAVAVAVAY

i s J B -vrenommamesessmmissiEEteeiisrmsmsemsntiiieeisenes

Achs- Schienen- Achs- Schienen-
last gewicht last gewicht
t kg/m t kg/m

13 30,2—35.8 25

16 34,9—41,3 26 48,3—57,1
18 37.8—44.7 28 50,7—59,9
20 40,6—47,9 30 53,1—62,7
22 43 .2—51,0 35 58,8—69,6
24 45,8—54,1

Das Gewicht der deutschen S 49
Schienenform fiir 25t Achsdruck fillt in
das berechnete Intervall naher der unteren
Grenze. Es ist von Interesse, daB eine Formel ganz #hnlichen

12 12
c - in Schweden bei den

3
Baues g:O,&l]/ Stuatsbahnen im

0-2

Gebrauch ist, wobei g das Schienengewicht in kg/m, G der grofite
Raddruck in kg, 1 der griBte Schwellenbestand von Mitte zu
Mitte in em und ¢ die grofite zuliissige Beanspruchung in kg/em?
ist. o wird dabei =1100—5 V angenommen, wobei V die groBte
zulidssige Ceschwindigkeit in km/Stde. ist. Dr. Saller.

Geschweilte franzisische Eisenbahn-Fachwerkbriicke.

Die Schweizerische Bauzeitung bringt in ihrer Nr. vom Mirz
1940 aus einer franzésischen Quelle einen Bericht iiber eine

Abb. 1.

BEisenbahnbriicke Les Joncherolles, Paris.

geschweilite Iisenbahnfachwerkbriicke, dem wir folgendes ent-
nehmen : Die Briicke ist 40 m weit gespannt und dient einer Lolo-
motivschuppenzufahrt als Uberfithrung tiber eine viergleisige
Hauptlinie im Bahnhof Chemin de fer du Nord in Paris. Das
Bauwerk kreuzt die Hauptbahn unter einem schiefen Winkel.

Tm Hinblick auf die neuneren Erkenntnisse fiir den Bau von
geschweilten Briicken waren folgende Uberlegungen beim Entwurt

Y O, S e S, SRR

Abb. 2. GrundriB, Ansicht und Schnitt der geschweiliten Eisenbahnbriicke Joncherolles.

Maflstab 1:400.

sehr empfindlich; es mufBte daher die Verminderung der Neben-
spannungen durch Wahl kleiner Knotenbleche und geringer Quer-
schnittshohen (Untergurt aus liegenden Flacheisen) angestrebt
werden. Spannungsspitzen aus Kerbwirkung sollen durch weit-
gehende Anwendung der Stumpfnihte und Ausrundung der

Knoten O

TOIN 45

= 140,15 bis 140.40

120,05 bis 270,36
~470. %0

Abb. 3. Isometrie der Knoten O und U.

Knotenzwickel vermieden werden, wobei allerdings bei den Streben
die (durch den sigeférmigen Trennschnitt der T -Profile bedingten)
unterbrochenen Niihte dieses Prinzip auller Acht lassen.

Die hier beigefiigben Abbildungen 1 bis 3, die cbenfalls der
obengenannten Zeitsehrift entnommen sind, lassen Kinzelheiten
erkennen.
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