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[Alle Rechte vurbahnltau.]
N

Uber die Ausgestaltung der Verschiebebahnhife.

Unter vorgtehendem Titel hat Professor Dr.-Jng. Ammann eine
Abbandlung in Buchform?) erscheinen lassen, . die im Jahre 191% in
der Verkehrstechnischen Woche abgedruckt war. Nach den Angaben
des Verfassers soll seine Arbeit nicht einen Leitfaden fir das Ent-
werfen vbn einzelnen (leisanlagen und Weichenverbindungen dar-
stellen, -sondern sie soll ein Hilfamittel bilden, um aus den als gegeben
und bekannt vorzusgesetzten Elementen ein zweckmibiges Bahnhofs-
gebilde zosammenzusetzen. Er beschrdnkt sich deher darauf, die
wesentlichsten Bestandteile der Verschiebehahnhdfe in jhren Auswir-
kungen auf Leistungsfibigkeit, Betriebgicherheit und Betriebskosten
z0 erdrtern und zu beurteilen. '

Nach einleitendén Erliuterungen {ber dis Aufgaben der Ver-

schiebebahnhife, ihre Haupthestandteile und dle wichtigsten Grup-
pierungen dieser Hauptbestandteile (wagerechte Babnhéfe mit Ablauf-
bergen, einseitiy oder -zweiseitig, von Ammann Flachbabnhife
genannt, ferner Bahnhéfe mit durchgehendem Gefille, von Ammann
Gefallbahnhofe genannt) werden aunf 6 Seiten die Binzelbestand-
teile in Y Ahschnitten durchgesprochen. (Durobgeheude Linien und
AngchluBlinien, Durchiauf-, Uberholungs- und Aufstellgleise far Fern-
und Durchgangsgiiterziige, Einfabrgruppen, Ablaufanlage, Richtungs-
gruppen, Stationsgruppen, Ausfahrgruppen, Hinterstellungsgleise, Ver-
kehrs-, Ubergabe- und Ausziehgleise.)
" Die Arbeit Ammanns enthilt in fast alien ihren Teilen Ober den
Arbeitsvorgang nuosgefiihrter Anlagen eine groBe Menge wertvoller
Beobachtungen und zuireffender Urteile, denen jeder Betriebs- und
Baufachmann zustimmen kamn. Allen denen, die Verschiebebahnhol-
anlagen zu entwerfen und zu beurteilen haben, kann daher die
Benutzung der Ammannschen Schrift, die eine schitzenswerte Be.
reicherung der einschligigen Fachschriften darstellt, dringend emp-
fohlen werden, Bei dieser Benutzung fur die Praxis m#chte ich nicht
unteriassen, einzelne Lrganzungeu zn Ammanns Ausfibrungen vor-
zunehmen und einige Punkte, in denen ich anderer Auffassung bin,
hervorzuheben.

Es fillt aof, dad der Verfasser im Hauptteil ¢ die Lokomotiv-
schuppenanlagen mit Zubehtr, wenn auch unter voller Anerkennung
ihres Wertes, muBerhalb seiner Erdrterungen l&bt. Wenn man auch
Verschwbeha.hnbdfe ohne solche Anlagen tatséchlich gebaut hat, z B.
(Feisecke, Wiirzburg-Zell und Vohwinkel, so bat man ihr Fehlen doch
léngst als grofen Mange! erkannt und bemuht sich, soweit ich gehirt
habe, das Versidumte teilweise nachzuholen. Lokomotivschuppen und
Zubehir pehiren eben zu den unbedingt wesentlichen Bestandteilen
eines Verschiebebahnhofs, da sie durch ihre Lage im Rahmen des
Gesamtentwurfs, durch ihre Ausgestaltung im einzelnen und durch
die Verbindungen mit den -Hauptteilen des Bahnhofs die Leistungs-
fahigkeit und die Wirtschaftlichkeit des ganzen Bahnhofs vielfach in
geradezu aunsschlaggebender Weise beeinflussen. Dos Studium der
Betriebschwierigkeiten in den letzten Jahren hat gezeipt, daB der
Auswahl des Ilatzes der Lokomotivaichuppen und der Ausbildung
der zu ihpen gehdrenden Gleisanlagen leider nicht immer in der Ver-
gangenheit die gentgende Beachtung zuteil gewordeu ist,

Hmteratellungsglelse zur Unterbringung’ uberﬂusslger Wagen ge-
hiiren m! E. nicht zu den unbedmgt notwendlgen Begtandteilen eines
Verschiebebahnhofs. Er ist in allen seinen Hauptgruppen so reichiich
anzulegen, dad er jederzeit als Puffer und damit auch zur Unter-
bringung uberfllissiger Wagen benutzt werden kann.?) Auf die Not-
wendlgkelt der Ausbildung der Verachiebebahnhdfe als Puffer muf
immer wieder von neuem hingewieson werden, denn diese Auffassung
scheint noch nicht gentigend an allen Stelleny vorherrschend zu sein.
Bei dem Personenzugverkahr lassen sich einigermaBen zutreffende
Berechnungen for den Gleisbedarf aufstellen, aber nicht ftir den
Guterzugverkehr. Er schwankt nicht nur stark wihrend der Monate
‘des Jahres, sondern inperbalb von Wochen, ja von Stunden an einem
Tage, wenn mau die Vergplitungen berlicksichtigt.

Die Bezeichnung Flachbahnhdfe fir Bahnhéfe mit Ablaufbergen
jm Gegensatz zu Gefallbahnhtfen, die durebgehende Nejgung haben,
wie Dreaden-Friedrichstadt und Nurnberg, scheint mir glitcklich ge-
withlt, dugegen machte ich dem Vorschlag Ammanns widerraten, die
in der Praxis langst eingeblirgerte Bezeichnung .zweiseitig® (Seelze,
Ma.nnhelm) durch ,zweiteilig entgegengesetzt* und ebenso ,einseitig*

D] i)rmnq Ammann, Otto. Uber dise Au
schiebebahnhdfe. Bine kritische Stndie. Sonderabdruck aus der ,Ver-
kehrstechnisechen Woche und Eisenbahntechnischen Zeitschrift”. Nr.28
bis 34, 1919. Berlin 1920, W. Moeser. 42 8. in 4? mit 53 Textahb.
Geh. 4 30 .4 und 25 vH Teaerungszuschlag. : :

O] Archlv fur Eisenhahnwesen 1919, 5. 184.

estaltung der Ver-

(Pankow, Wirzburg-Zell) durch ,einteilig® zu verdringen, schon
deabalh, weil [die Bezeichnungen ,einteilig und ,zweiteilig" auch
spracblich nicht gerechtfertigt erscheinen. Die auf Seite 5 gegebene
Einteilung ist m. E. picht geeignet, dem Anfinger eine einfache und
klare Ubersicht dber die Menge der hauptsichlich ausgefihrten An-
lagen zu geben, Ich mbchte folgende Einteilung vorschlagen: .

1. Neuzeitliche Verachiebebahnhofe.

II. Altere Verschiebebahnhdfe.

Unter neuzeitlichen mochte ich die etwa in den letzten 25 Jahren
hergestellten Anlagen verstehen, bei denen die Einfahrglelse, von ver-
einzelten Ausnahmen abgesehen, unmittelbar als Zerlegungsgleise be-
nutzt werden.”) Bei den alteren Verschisbebahnhofen missen die
eingefnhrenen Zijge vielfach mit Rtckwirtshewegung durch zum Teil
sehr umstiindliche und andere Verschiobebewegungen meist stdrende
I'ahrten in die -Zerlepungagleise gebracht werden. Die neuzeitlichen
Bahnhtfe kdnnte man, falls man nicht eine Einteilung pach der Be-
triebsweise in Flacbbahnhdfe und Gefillbahnhife vorzieht, folgender-
maBen einteilen:

A. Zweiseitige Verschiebebahnhijfe.
B. Einseitige Verschiebebshnhife
a) mit Ablaufbergen
b) mit durchgehendem Gefille.

Bahnbife der Gruppe A sind nur mit Ablauf bergen denkbar. Bei
allen neuzeitlichen Anlagen ist eine Verdopplung des Systems mbg-
lich, wenn die Zahl der zu leistenden Wagen eine gewisse, uatur-
gemiaB nicht berall gleiche Grenze itbersteigt. Einen Bahnhof der
Klasse A maBte man im Fall teilweiser Verdopplung z. B. ,zwei-
seitigen Verschiebebabnhof mit verdoppelter Nordgruppe® nennen,
Derartige Verdopplungen sind tatsiichlich ausgefiihrt beim Bahnhof
Hohenbudberg fir die Nordgruppe und beim Bahnhof Hamm fir die
(stgruppe. Die Versuche fiber die Bewdhrung solcher Verdopplungen
sind noch nicht abgeschlossen. Es liBt sich aber jetzt schon Qber-
sehen, daB die Auslastung der aus den beiden gleichgerichteten
Systemen hervorgehenden Giiterziige mit demselben Ziel und der
gleichen Zusammensetzung dann Schwierigkeiten bereitet, wenn der
Verkehr nachlabt, aber noch so pgrof ist, dal man ein Syatem nicht

‘ vollstu.ndlg auBer Betrieb setzen kaom.

Nach den bei den ehemals preuBischen Bahnen seit 1. Mirz 1917
aaf Grund einheitlicher Grundsatze') vorgenommenen Aufschreibungen
kann man als Hochstleistung fur einen zweiseitigen Verschiebebahr-
hof ohne Verdopplung je nach der zweckmifigen baulichen Aus-
bildung etwa 3000 his 6000 Wagen annehrnen, fir eipen’ einseitigen
etwa 2000 bis 3500. Bei giinstigen Verhiltnissen, & B. Ablauf groferer
Gruppen, sind natiirlich béhere Zahlen moglich. Die Hochstleistungs-
zahl zeigt der Balinhof Gleiwitz mit 6560 Wagen, danach folgen:
Seelze mit 5735, Wedau mit 5610, Brockan mit 5603, Wilhelmsburg
mit 5595, Langendreer mit 5189, Lelirte mit 5095, Osterfeld-Sod mit
5086, Bifeltor mit 4815, Kalk-Nord mit 4219, Frintrop mit 3863 Wagen.
Voo einseitigen Bahnhéfen zeigten die besten Leistungen Pankow mit
3373, Schneidemhl mit 3412, Rothenses mit 2379 Wagen.

Bei den auBerpreulischen Bahnen, die seit Anfang dieses Jabres
nach den gleichen Grundsitzen Aufsohreibupgen fithren, wurden
folgende Hochstzahlen festgestellt: Mannbeim 6564, Basel 3183, Offen- .
burg 3036, Nurnberg 2670, Kornwestheim 2648, Dresden-Friedrichatadt
2577 Wagen, Ip fritheren Jahren bei stirkerem Verkehr wurden zum
Teil hohere Zahlen bei diesen Bahnhofen erzielt, . B. Mannbeim 7030,
Nurnberg 4427 Wagen.

Falls es sich nicht um einen sebr proBen Verkehr handelt und
ein Gefiillbahnhof wegen der ortlichen Verhiilinisse ansgeschlossen ist,

.wird man im allremeinen einen einseitigen Flachbahnhef zur Aus-

fihrung whhien. [st in ahsehbarer Zeit eine solche Verkebrsteigerung
zu erwarten, daB ein einseitiger Bahnbof nicht mehr ausreicht, so
wird man zweckmiBig bei der Entwurfbearbeitung auf den spihiteren
zweiseitizen Ausbau Riicksicht nehmen. Vorteilhaft wird es sein,
bel zweiseitigen Arnlagen die Moglichkeit ins Auge zu fassen, bei ge-
ringerem Verkehr (wihrend einiger Sommermonate) eine Seite auSer
Betrieb zu setzen; man lst dapn in der Lage, ohne die hohen Ver-
tretungskosten die Beurlaubung des gesamten Personals iu verhiltnis-

. miBig kurzer Zeit durchzufiihren.

Im nachstehenden wird an Hand obiger Einteilung eine Zu-

sammenstellung der bedeutenderen neuzeitlichen deutschen Verschiebe—

bahnhdfe gegeben., -

=l) Dresden-Friedrichstadt bildet eine solche Ausnahme,
4} Eisenbahn-Nachrichtenblatt 1918, 8. 37, ‘
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Zweiseitige Verachiebebahnhife:®) Kolo- Eifeltor, Kiln-
Nippes, Kalk-Nord, Gremberg, Hohenbudherg, Herbestal, Geisecke,
Schwerte, Vohwinkel; Hamm, Wedau, Dortmund, Langendreer, Frin-
trop, Wanne, Osterfeld-Sid; Soest, Nordhausen; Bischofsheim.;®#
Mannheim, Offenburg, Freiburg;*) Kirchweybs; Lehrte, Seelze;
W]lha]msbnrg, Rotenburgsort; Harhurg, Magdeburg- Buclmu,
Wahren, Falkenberg;®) Wustermark, Niederschéneweide; Frank-
furt- Dder Brockaun, Schlanroth; GIBIWItZ, Peiskretscham; Engels-
dorf.?)

Binseitige Verschiebebahnhife mit AbTaufhergen: Saar-
brijcken; Wirzburg-Zell. Augsburg, Oberkotzan, Kempten, HKornwest-
heim; Basel; Usnabrilick; Bremen-Blockland: Magdeburg-Rothen-
goe;" Brfurt; Gottingen; Lichtenberg, Rummelsburg, Pankow;
Schoeidemiihl.

Einseitige Verschiebebahnhiéfe mit dnrechgebkendem
Gefdlle: Nurnberg, Dresden-Friedrichstadt, Chemnitz - Hilbersdorf,

Der Hauptteil 1 der Ammannschen Arbeit (durcbgehende Linien
und Einfahrungslinien) ist nach den drei Merkmalen eines guten
Bahnhofs: Leistungsfihigkeit, Betriebsicherbeit und Betriebskosten
gut durchgearbeitet. Dem absprechenden Urteil des Verfassers {iber
die Auseinanderziebung der durchgehenden Hauptgleise zwecks Um-
fussung des Verschiebebahnbofs méchte ich mich nicht ohne weitores
anschlieBen. 1)ie Erweiterungsfihighkeit kann jedenfiills auch in diesem
¥all genligend gewahrt bleiben.

In Teil 2 (Durchlauf-, Uberholungs- und Aufstellgleise) mochte ich
der Ammannschen Auffassung, dul die Uberbolungsgleise fiir den
Bahnhof umfahrende Ztige nebst Gleigen zum Ein- und Aussetzen von
Wagengruppen neben den Einfahr- oder Ausfahrgleisen liegeu sollen
nicht in allen Fallen beistimmen. Vom Standpunkt der Betriebskosten
und der Leistungsfiihigkeit ist es nach bisherigen Erfahrungen bei zwei-
seitizen Bahnhdfen am vorteilhaftesten, Uberholungsgleise moglichst zwei
Sttck, sowie Gleise zum Ausgsetzen und Aufnehmen von Gruppen neben
den Richtungsgleisen anzuordnen. Die mitzugebenden Wagen laufen
dann ohne besondere Kosten vom Ablaufherg unmittelbar in ihr Gleis
hinein, die abzusetzenden kinnen von Zeit zu Zeit durch eine Abhdrick-
lokomotive nach Beendigung des Abdriickens eines Zuges auf den Ablauf-
berg hinanfgezogen werden. Die Wabl des Platzes der [berholungsgleise
wird selbstverstindlich erheblich von der Liage der Lokomotivechuppen
beeinfludt, denn es mul méglich sein, obne zu groBé Umwege von
den TJberholungsgleisen zum Lokomotivechuppen zu kommen. *

Im Teil 5 (Binfobrgrappeny macht der Verfasser mit Recht darauf
auferksam, dab diec Stelle, an der die Zige in den Hinfahrgleisen
wum Halten kommer sollen, in Deutschland sehr verschiedenartig be-
zeichnet wird. FKr glaubt nur das Gleissperrsignal 14 empfehlen zu
sollen. Bei den ehemuls prenfiischen Bahnen ,konnen Signale 14 und
36, in besonderen Fillen auch Signal 6b Anwendung finden* (Stell-
werk 1915, 8. 187). Meines Erachtens eignet sich hierfiir am besten
das Signal 364. Es hat den Vorteil, daf es keines Anschlusses an das
Stellwerk bedarf. Es wire erwiinscht, wenn der Reichsverkehrsminister
fur neu aussufthrende Anlagen ein einheitliches Signal [estsetzte.

In Punkt 4 (Ablaufanlage) werden wissenswerte Erfahirungen tber
die verschiedenen Verfahren zur Benachrichtigung der Weiohenateller
tber die Ablaufgieise mitgeteilt. [ie Angabe Ammanns, dab das

Zeottelverfahren iberall anwendbur sei, ist nicht zutreffend. Auf Bahn-

hofen mit sehr geringer Zah! von Einfahrgleiaen, wo der Ablauf bald
nach Einlauf erfolgen muB, ist es ohne Schmiilerung der Leistungs-
fuhigkeit nicht gut anwendbar. Der ungtnstigen Melnung des Ver-
fmasers fther elektrische Stellwerke bei Ablaufbergen michte ich nicht
beistimmen; ich bin Uberzeugt, daf ihnen gerade auf Verschiche-
bahnhifen in Verbinduny mit der selbsttitigen Ablaufeinrichtung, die
sich in Herne nach Vornahme einiger Anderungen bewihrt haben soll,
die Zukunft gehdren wird. Denn nur bel weiterer Ausbildung solcher
selbsttiitigen EHiprichtungen werden wir in der Lage sein, dem ,Vor-
sichtskoeffizienten, mit dem jetzt bei regnerischem ubnd besonders
neblipem Wetter die Verschiebepersonale arbeiten mbssen, und der
die Leistungsfiihigkeit stark beeintriichtigt, auf ein MindestmaB
herabzudriicken {Beschreibung Stellwerk 1920, 8. (5). Die Vorschlage
Ammanns Giber cin wirksames Ablaufsignal mit drei Signalbildern
sind bei dem ehemals preuBischen Stpat¢behner schon seit dem
Jahre 1913 verwirklicht, Das Ablaufeignal ist seit 1917 als Signal 40
unter den besonderen Signalen der ehemals preuBisch-heszischen
Stantebahnen aufgefihrt (Stellwerk 1917, 8. 185).

%) Diie gesperrt gedruckten Bahnhife besitzen eine Umladeanlage
fiir Sttckgut.

%) Bischofsheim, Freiburg und Falkenberg haben nur eine fiir
beide Seiten verelmgbe Richtungsgruppe; be1r§‘alkeuherg kommt der
obere Bahnbiof in Betracht.

7) Bei der West- Ost-Richtung von Fngelsdorf liegen die Rich-
tungs- und Stationsgleise in durchgehendem Gefalle.

¥ Rothensee iat fir die Ost- WaatrRlchtung Kopfbahnhof, fﬁr die
Nord-Sud-Rmhtung Durchgangshahnhof.

[
fl

‘Weichen gelangen kann,

In Teil 5 (Richtungsgruppen) kann der Satz .in der Richtungs-
gruppe ist eine geringere Anzahl Gleise von Vorteil, weil sonst eine
auBerordentliche Breitenentwicklung und lange Weichenstrafen in den
Ablaufbergen ndtiy werden® bei Anfingern AnlaB zu MiBverstindnissen
geben. Bei dem Versuch, den Betrieb entsprechend den Schwankungen
des Verkehrs wirtschaftlich zu gestalten, ist man hei vorhundenen
Anlagen, nicht nur bei den chemals preuBischen Bahnen, itberaus
h#ufig auf das Fehlen von Richtungsgleisen gestofen, deshalb kann
nicht eindringlich genug darauf hingewiesen werden, dad die Zahl
der Richtungsgleise in bezug auf Erweiterungsmoglichkeit wnd Liinge
reichlich bemessen sein mull.¥) Ammann hebt hervor, daf lange
Richtungagleise tiberall von Vorteil sind, daB ,uber oft die Verhltnisse
eine gehorige Lingenentwicklung vorbieten“. Diesem Nachsatz wird
von den Betriebsleitern, den Amtevorstinden und Vorstehern, die
sich téglieh mit “solchen unzuléinglichen Anlagen zu beschéftigen
haben, nicht zugestimmt werden. Bie werden, falls nicht uniiber-
windliche Hinderniste wi¢ im Gebirge vorbanden sind, stets darauf
dringen missen, duB die Gleise lang genug sind. Denn zu kurze
Richtungagleise erhthen die Betriebskosten stark und verringern die
Leistungsf{ahigkeit auBerordentlich: Dal bei den ausgefithrton Bahn-
hifen haufig die Richtungsgleise eine zu geringe Linge haben, indert
nichts an der Richtigkeit der vorstehenden Anguben. Mit Ricksicht
auf die’ vorhandenen Mittel oder auf brtliche Verhaltnisse wird Ieider
menche Buauanlage geschaffen, die den Forderungen der Praxis nicht
standhilt, Sache der Baufuchleute: muB es gein, trotz der Breiten-
entwicklung und trotz der Linge die Anlage so wuszubilden, dal die
ablaufenden Wagen bis ans Ende der Gleise kommen. Sehr wichtig
fir diesen Zweck ist, dol die Gleise gerade sind; wm das Launfen der
Wajren bis ans Ende der Gruppen zu erreichen, wird man vorteilhait
die Rlchtnngsgleme in ein leichtes Gefiille von etwa 1:400 bis 1: 5800
legen; es wiire auch »u pritfen, ob man nicht bei einzelnen Gleisen
an der AuBenseite, in die man erst nach Durchfabren mehrerer
Weichen mit einem gri8eren Halbmesser
{1:10 oder par 1:14) verwenden mul, um die grofle Bremswirkung
der Weichen zu verringern. :

Bei Beobachtung des Betriebs an den Ablaufanlagen und bei
Uberschlagung der ungeheuren Menge lebendiger Kraft, die taglich
auf deutschen Verschiebebahnhdfer nutzlos vernichtet werden mub,
muf man sich fragen, ob wir mit diesemn System, bei dem der
Woeisheit letzter Schlul eine Erhohung des Berges und ein Vermehren
der Abbremssungen ist, iberbaupt auf dem richtigen Wege sind. Viel-
leicht ist eine befriedigende Lisung nach der Richtung der um-
gekehrten ,Gleisbremse®, des ,Gleirantriebs“ oder besser des
»Wagenantriehs“1?} zu suchen, Man kénnte z. B. dicht unter dem
hichsten Punki des Ablaufberges aul beiden Seiten des Ablaufgleises
auf cine LAnge von 5 bis 10 m abwechselnd zu benutzende Yorrich-
tungen anbringen, durch die den voraussichtlich schlecht lanfenden
Wagen ¢ine Beschleunigung erteilt wirde. Als Antriebsvorrichtung
konnte ein Spill mit Seil in Frage kommen, an dessen oberem Ende
ein winkeleisenartig ausgebildeter Haken anzubringen wiire. Dieser
Haken kénnte unmittelbar von Hand an die Stirnwand des Bahn-
wagens gelegt werden, kurz havor das Spill anzieht. Der Haken muite
in H¢he des Spills von der Stirnwand abfallen. Vereinzelte, zu frith
in dep Richtungsgleisen zum Steheu gekommene Wagen miiften mit
#wockmiiBig auszubildenden Wagenschiebern vorwirts getricben werden,
damit das 8beraus leistungsmindernde und teure Nachdriicken durch
Lokomotiven in den -Richtungegleisen verhindert wird. .

Bei aolcher Ausbildung der Ablaufanlage wiirde erreicht, daf die
Berge niedriger gemacht werden kbnnten, dad nicht so viele Ab-
bremsungen nitig und Wagenbeschiidigungen weniger zablreich wirden
und dafl vor allem’ auch bel Gegenwind die Ahlaufanlage stets
leistungafihigr bliebe. Die im Interesse der Betriebskosten giinstigste
Ausbildung so mancher baulichen Einzelheiten der Verschiebebahnhifa
146t noch zu wiinschen 0ibrig. Bs whre dringend erforderlich, dag die
(allerdinge bie jetzt noch nicht eibgerichtste) Bauabteilung im Reichs-
verkebrsministerium unter Benutzung der jetzt zur Verfiigung stehenden
Erfahrungen aller deutschen Bahnen diesem (iegenstand ibre Aufmerk- .
samkeit zuwendete. .

Im Punikt 6 (Stationsgruppen) beschiiftigt aich der Verfagser ein-
gehend mit der Gruppenbildung nach Stationen, die m. E. im all-
gemeinen auf norddeutschen Babnhdfen nicht die Bedeutung wie
offenbar im Siiden hat. Amigann weist an Hand ausfithrlicher Dar-
legungen Uiberzeugend nach, wnas den Praktikern wohl schon lange
geliiufig ist, dab es bei Flachbahohdfen im allgemeinen nicht vorteil-
haft ist, dle Stationsgruppe zwecks Vermeidung riickldufiger Bewe-
gungen in unmittelbarer Verlingerung der Richtungsgruppe, durch
einen Ablaufberg mit ihr verbunden, anzulegen, sondern dal es

%) Archiv 1918, 8. 184.
0y Biaseler, Zwanglauﬁge Ablaufhewegung, Zeitsche. d. Vereing
deutscher Hisemhahnverwaltungen 1918, Nr. 20 u. 21.
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besger ist, die Stationsordnung dureh Ruckwirtsbewegung anszu-
fohren. Hs bedarf keiner Erwihnung, daf =zwei bintereinander-
peschaltete Stationsgruppen, wie sie A. Blum im Organ fur Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1300, 5. 217 beschrieken hat, sich in der
Praxis ebenfalls nicht bewihrt hahen (Babnhof Wedau). Es hat ver-
hiltnismiBig lange gedauert, big die praktischen Erfahrungen zeigten,
daB die vor etwa 20 Jahren pufgekommene Losung: ,Mbglichste Ver-
meidung jeder ROckwartsbewegung beim Rangieren® obne Beein-
trhebtignng der Leistungsfahigkeit der Gesamtanlage nicht fibertrieben
werden darf. Da, wo sehr viele Z0ige nach Stationen geordnet werden
mlssen, ist zweifellos eine scharfe Priifung am Platz, ob nicht eine
Beschleunigung auf Bahnhifen mit Ablaufbergen dadurch erzielt
werden kann, daf mean die Gruppenbildang pach Stationen in durch-
gehendem Geftile vornimmt, so wie es. Ammann recht zweckmifig
vorschliigt. Seine Anregungen in dieser Richtung sind da, wo Stations-
ordnung eine grofe Rolle splelt, durchaus beachtenswert. Die Angabe
auf Seite 27, dal man ,neusrdings in PreaBen in verschiedenon Ver-
schiebebahnhofen zu Weichen 1:7 tibergegangen sel“, ist nicht zu-
treffend. Allerdings sind auf den Verschiebebahnhifen Rothensee und
Kalk-Nord sowie verschicdenen kleineren Bahnhéfen bis 1912 im ganzen
ctwa 600 Welchen 1:7 bei den ehemasls preuBischen Bahnen verlogt
worden, doch haben sich bei ihnen, sbgesehen von der vielfach
schnellen Abnutzung wegen des Halbmessers von 140 m bei Fabrien
mit schwereren Lokomotiven, viele Schwierigkeiten ergeben (30 vH der
Unfalle auf Bahphof Kalk-Nord werden sauf diese Weichen zurfick-
gefihrt), so daB mit einem weiteren Gebrauch dieser Weichen nicht
mehr zu rechnen ist. Dagegen haben pich in Anlehoung an siid-

deutsche Formen im Jahre 1813 einzelne versuchsweise eingebaute -

Probeweichen I:8 mit 18¢ m Halbmesser gut bewiikrt, so drf8 in
niichster Zeit die Verwendung einer ‘grofieren Zahl solcher Versuchs-
weichen 1: 8 beabsichtigt ist.

Wenn auch dem Verfugser in Pankt 7 (Ausfahrgruppen) unbedingt
darin beigestimmt wird, da stets eine besondere Ausfahrgruppe (Vor-
fahrgleise) anzulegen ist, so méchie ich trotzdem empfehlen, dal man
bei einigen Gleisen der Richtungsgruppe im allgemeinen die Moglich-
keit unmittelbarer Ausfahrt mit Signal vorsieht. Bei Stockungen hat
sich diese Anordnung stets als sshr vorteilhaft erwiesen, weil in
solchen Zeiten hiufiger nicht die zuerst fertiggestellten (und scbon in
den Ausfahrgleisen stehenden) Zhge uhfahren kdnnen. Dab es in
vielen Fiillen ausrelchend ist, einen Zug eine halbe Stunde vor Ab-
fahrt in die Ausfahrgruppe vorzuziehen, méchte ich verneinen. Wenn
man die Zeit zur Feststellung der Zabl der Gleise benutzen will,
mdb man mindestens eine Stunde nebmen. Bei der Bemessung der
Gleigzahl far die Ausfahrten ist deran.zu denken, daB die Zige
haufig wegen irgendwelcher kleinen Stérungen nicht sofort abfahren
konnen.

Die Behandlung der Packwagepanlagen (von Ammann Personal-
wagen - Hinterstellungsgruppe penannt) im Punkt8 bei den Hinter-
stollungsgleiren (Abstellgleisen filr iberziihlige Wagen) scheint micht
richtig, da die Packwagengleise in dem Sinne keine Hiuterstellungs-

leise sind. Der Verfasser beschiftipt sich nicht eingehend mit der
nterbringung dieser Gleise, da sie nach selner Meinurg am hesten
zu den Lokomotivanlagen gehtiren, die er auferhalb seiner Betrachtung
l#Bt.  Diese Auffassung ist wohl zutreffend, doch kann ihm darin

picht beigetreten werden, daB am vorteilhaftesten eine einheitlicbe, .

in unmittelbarer Nihe der Lokomotivachuppen gelegene Packwagen-
gruppe ist und daf zur Erreichung dieser Gruppe kleine Umwege

flir die sin- und ausrlickenden Lokomotiven mit in Kauf genommen .

werden kdnnen. In vielen Fhllen, z B. bei fast allen zweiseitigen
Verschishebabnbiifen, wo hiufiz die Ein- und Ausfahrgruppen ent-
gegengesetzter Richtungen dicht beieinander liegen, wird es meist
rweckm#afig sein, filr jede Bahnhofgeite eine besondere, an den
Lokomotivverkehrsgleisen bequem liegende Packwagengruppe unter-
zubringes. Da io Norddeutschland, abgesehen von einigen westlichen
Direktionen, die Packwagen nach bestimmten Umlaufplénen benutz:
werden, go daB 2. B. einvon Hamm nach Seelze gelaufener Packwagen

nach kurzer Zeit von Seelze nach Hamm zurlickiiuft, so entstehen
bei Vorhandensein zweier Packwagengruppen die geringsten Leerldnte
inuerbalb des Bahnhofs. AuBerdem igt die Maglichkeit vorhanden,
daB der Zugfithrer seine Papiere bequemer an den Zug bekommt, da
in der Nihe derartig angelegter Puckwagengruppen auch woll meist
die Gebhude for die Zugabfertigungen liegen werden. LEbenzo wie
far Packwagen empfiehlt es sich auch unter Umstinden fir die
Unterbringung der Lokomotiven bei zweissitigen Bahnhofen zwel ge-
trennte Schuppenanlagen vorzmsehen, weil auf diese Weise die Be-
hinderungen der Lokomotivfahrten mit anderen Fahrten sehr gering
werden. Falla es moglich ist, fir die Lokomotivverkehrsgleise Unter-
fuhrungen unter den Ablaufbergen herzostellen, wird man von dieser
Teilung der Lokomotiveschuppenanlage, die natirlich eine schwierigera
Reaufsichtigung durch den Vorstand der Betriebswerkstitte im Gefolge
bat, vorteilhaft absehen (Bahnhof Gremberg).

lm Punkt 3 werden die Verkehrs-, Ubergahe- und Ausziehgleise
besprochen. Ammann emplieh!t bei Lokomotivgleisen Halbmesser von
180 m. For stark befahrene Lokomotivgleise mit grijBerer Krimmungs-
linge mochte ich davon abraten, denn bei Verwendung schwerer
Lokomotiven ist die Ahnutzung solcher leise sehr stark, und die Bpur
ist schlecht zu halten, so daB hiufiger Ausbesserungen nitig werden,
die den Betrieb behindern. Da die Eckverkehrsanlagen bei den zwei-
8eitigen Bahnhofen, die die tiberwiegende Mehrzahl aller ausgefahrten
Verschiebabahnhiife bilden, die Leistungsafihigkeit und die Betriebs-
kosten in hohem Grade beeinflussen, 5o hiitte man an dieser 3telle ein-
gehendere Darlegungen Uiber dic miglichste Unschidlichmachung des
Eckverkehrs durch bauliche Anlagen erwartet.

Wenn der Verfzsser in der Einleitung sagt, dal bei der Wahl
der Grundform eines Verachiebebahnhofs bisher nicht Vergleiche der
Leistungsfihigkeit und der Betriebskusten verschiedener Anordnungen,
sondern meist nur ailleemeine Betrachtungen den Ausschlag gegeben
haben, 8o kann dies nur hinsichtlich der Betriebskosten anerkannt

werden. Diesem Punkt ist tatshchlich friher nicht die geniigende

Beachtung geschenkt worden. Wir wissen heute z. B. noch nicht, ob
der Betrieb auf einem Babnhof mit durchgehendsm Gefillle, der zwar
wenig Lokomotiven, daftir aber mehr Bremser und Rangierer erfordert,
tatsiichlich, wie o8 den Anschein hat, billiger als sufl elnem Bahnhot
mit Ablanfbergen ist; wir wissen nicht, wie sich infolge der Bahnhofs-
ausgestaltung der Lokomotivbedarf und der Personalbedarf bel zwei-
seitigen und einseitigen Flachbahnhdfen, nmgerechnet auf 1600 oder
2000 usw. eingeerdnete Wagen, verhalten.?) Mit Rucksicht darauf, das
auch bei sogenannten #Hlteren Verschiebebahnhiifen recht ansebmliche
Leistungen zu verzeichnen sind (Halle 8736, Caysel 3949, Holzwickede
403¢ Wagen), wird auch die Frage zu prifen scin, ob nicht wagen
der im alizemeinen wohl erheblich niedrigeren Baukosten im Einzelfall
bei etwa gleichhleibenden Betriebskosten von ejner sogenannten neu-
zeitlichen Anlage Abstand zu nehmen sein wird. Bei der vergleichenden *
[rmittlung der Betriehskosten wird man auch die Wagenbeschédigungen
beim Verschiebedienst, die in neuerer Zeit erhebliche Kosten und eine
nennenswerte Verminderung der Leistungsfahigkeit verursachen, in

" den Kreis der Betrachtungen zichen miissen. Man kann wohl damit

rechnen, daB die tiefere Eindringung in die Frage der Betriebskosten
dahin fdhren wird, der Banwissenschaft im Bahnhofsbau nach ver-
schiedenen Richtungen hin heue Wege zu weisen.

Bs darf angenommen werden, da das auf diesem (iebiet infolge
des Krieges Vershumte durch die Reichseisenbahnen in der Folgezeit
nachgeholt werden wird. Im Reichsverkebrsministerium ist seit einiger
Zeit ein Referat geschaffen worden, das sich hauptstichlich mit der
Ermittlung der Detriebskosten und der Feststellung der glnatigeten
Fahrzeiten im Gitterzugverkehr befassen wird, und das doher sowohl
bei der Ldsung der noch strittigen Fragen auf dem Gebiet der Ver-
schiebebahnhtfe als auch bei allen anderen Fragen der wissenschaft-
lichen Betriebsforschung entscheidend mitzuwirken geeignet ist.

Berlin. Heinrich, Geheimer Baurat.

i1y 19t9 d. BL, 8. 383,

Vermischtes.

Me Hohlwinde wus gewihnlichen Ziegelstelnen nach den
Abb. 3 u. 4 auf 3. 31 d. BL sind nach einer Jrklirung des Architekten
K. 8todieck von diesem und von dem Ingenieur Sandor Tauber
aus Budapest in genan dem gleichen Ziegelverband vollkommen wun-
abhiingig voneipander erfunden und ausgefGhrt und geniefen beide
durch Deutsches Retchs- Gebrauchsmuster - patentamtiichen Schuts.
Um in Zukunft MifverstAndnissen infolge dieses Umstandes vor-
zubeugen, erkldrt der Architekt K. Stodieck hierdurch, daB die
Bteinwerke M. Krebs, Weida i. Th., allein die Vollmacht haben, die
Tauberwand im Tauber-Stodieck-Verband auszufihren oder ausfohren
21 lassen. : ' :

Der bel der Azetylenherstellung gewonnmene Karbidkalk ist
nach einem fir den Deutschen Kalkbund in Berlin von Profeasor
Dr. H. Seger und E. Cramer erstatteten Guinchien gelGschter Kalk,
Ca (OH)s, nicht aber Atzkalk, der in der handelsiblichen, eingedickt
breligen Form zu' mebr als zwei Finfteln aus Wasser besteht und
ala Verunreinigungen erhebliche Mengen vonr Kleselverbindungen,
Karhidresten, Kalgiumsulfid und als Farbstoff Kohleteilichen anfweist
Nach den untersuchten Proben enthalten 10 Gewichistelle Karbid-
kalk nur das 3,4 Teilen Atskalk entsprechende Kalkhydrat, wihrend
6,6 Teile nicht verwerthare Abfallstoffe darstellen. Wenn daher auch
der Karbidkalk als Mauermortel unbedenkiich zo verwenden ist, so .
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wird seine Verwendung bei den heutigen Verkehrschwierigkeiten wohl
drtlich beschrinkt bleiben.

Wasserwage zum Heben schwimmender Kirper. D. 1L P. 304 888,
(Zusatz zum Patent 301975). Albert Schneidersin Aachen; (vgi.S. 330
u, 331 d. BL). -~ Nach Abb. 1, 2u. 5 besteht die Avlage aus der oberen
Einzelkammer ¢, der mittleren Doppelkammer A und der unteren

Einzelkammer ¢, ferner aus dem dreikammerhohen Behiilter B, in dem:

sich der in drei gleich hohe Kammern o/, /, ¢* eingeteilte Schwimmer S
in einer Hubhishe von zwei Kommerhohen bewegt. In der Hdhenlage
der Doppelkammer B igt noch die Hilfskammer b, in GréBe und
Hohe einer Schwimmerkammer pleich, angeordnet. 7 steht mit A
durch den Kapal & in Verbindung, so dal8 die Hoke zwischen Unter-
und Oberwasser in B’ der wechselnden Hohe des Wasserspiegels in /¢
entspricht. Beim hochsten Schwimmmerstand {Abb. 2) betindet sich
die unterste Schwimmerkammer ¢/, beim tiefsten Schwimmersiand
{Abh. 3) die oberste Schwimmerkammer a’ in Héhenlage der Doppel-
kammer B’ und der Hilfskammer 4. Der Schwimmer S hdngt an den
lber dic Réiderr gefiihrten, mit Gegengewichten p versehenen Seilen wm.
Kammer o’ steht mit Kammer a, »* mit 5, und ¢ mit ¢ in (nicht ge-
zeichneter} Verbindung. Beim mittleren Schwimmerstand {Abb. 1)
sind alle Kammern zur Hilfte mit Wasser gefilllt. Wie Abb. 4 zeigt,
kann der HSehwiminer § und die Hilfskamimer & in beliebig viele Teile
zerlegt werden, nur mul der Gesamtinhalt der Einzelteile der bestimmten
Wassermenge ¢ntsprechen. Wird nun der hochstehende Schwimmer

(Abh. 2} durch sein Antriebgewicht, z. B. durch Uberhdbhung des
‘Wasserspiegels der Kammer &, belastet, so sinkt der Schwimmer his
su seinem tiefsten Stand (AbDh. 3) und nimmt die Wassermenge aus
den Kammern «, ¢ und ¢ in seine Kammern a/, ¥, ¢ auf, follt aber
zugleich die Doppelkammer 5 durch Verdriangung einer Wassermenge
von zwei Kammern aus Behilter /. Durch das Steigen des Wasser-
gpiegels in # um eine Kammerhéhe verdringt der eingetauchte
Schwimmer die Wassermenge von drei Schwimmerkammern; somit
ist durch das ZuflieBen des Wassers aus der Hilfskemmer 6, aufer
demjenigen aus den Kammern a und ¢, der Ausgleich zwischen der
Schwimmerbelastung und Auftrieh in jeder Hihe gegeben. Die Ge-
wichte ¢ an den Seilen m dienen zum Ausgleich des durch die Wand-
stisrken des Schwimmers gegebenen Gewichtsunterschiedes zwischen
Schwimmerbelastung und Auftrieb. Bei Betiitigung der Schleusen-
tieppe (Abb. 4) ist die Moglichkeit gegeben, in allen drei Kammern
gleichzeitig das Steigen oder Fallen des Wassers zum Heben oder
Henken von Schiffen ohne Unterbrechung zu benutzen, da in der
mittleren Doppelkammer die zu Berg und zu Tal fahrenden Schiffe
sich krenmzen konnen. Fihrt z. B. ein in der Kammer ¢ gesenktes
Schiff in die Kammer 1, so wird es bis an die rechtsseitice Wand
talwiirts gebracht, wihrend ein anderes Schiff sich in dieser Hammer
rechtsseitig bergwirts befindet, um von hier aus in die Kammer ¢
geschleust zu werden, wobei zugleich ein drittes Schiff in die Kammer ¢
einfihrt, nachdem ein anderes Schifl diese Kammer verlassen hat.
Wird hiernach und nach Schliefung der Tore die Wage in Bewegung
gesetzt nnd das Unterwasser mit dem Oberwasser in den einzelnen
Kammern gewechselt, so fahrt das Schiff aus der Kammer ¢ rechis
ausweichend in die Kammer £’ und darmuf das rechts taiwirts an-
gelegte Schiff von X' nach ¢, wobei gleichzeitig das Schleusen in der
Kammer « in Verbindung mit der oheren Wasgerhaltung in derselben
Weige erfolgt.

Bitcherschan.
Der Eisenbetonhau, seine Theorie und Anwendung, Heraus-
gegeben von Br-Jng. e. h. E. Mdrsch, Professor an der Technischen
Hochschule Stuttgart. Flinfte, vollstindig neu bearbeitete und ver-

mehrte Auflage. 1. Band, 1. Hilfte. Stuttgart 1920. Konrad Wittwer.
VIH u. 471 8. in gr. 89 mit 353 Textabb. Geb. 56 4 und 20 vH Teuerungs-
zusehlag.

Das Jahr 1902 ist ftr die Entwicklung des Eisenbetonbaues von
Bedeutung gewesen. Auf der Dosseldorfer Aunsstellung bietet die
Abteitung des Deutschen Beton-Vereins mit einér Reihe bemerkene-
werter Eisenbetonbauten einen guten Uberblick ther das groBe An-
wendungsgebiet der neuen Bauweise und widerlegt so praktisch an
einzelnen Beispielen eine Reihe von Zweifeln und Vorurteilen, die auf
vielen Gebieten der Hinfithrung des Eisenbetons bisher hemmend ent-
gegengestanden haben.  Gleichzeitig ertdbrt die theoretische Ex-
tforschung einen miichtigen Antrieb durch zwei Biicher, die kurz hinter-
einander erscheinen und die Kenntnis von dem Wesen des Hisen-
hetons weiteren Kreisen vermitteln. Es sind dies die ,Grundziige fOr
die statische Berechnung der Beton- und Eisenbetonbauten“ von
M. Koenen und ,I>er Betoneisenbau, seine Anwendung und Theorie®
von Wayss u. Freytap, A.-G., in dem theoretischen Teil hearbeitet
von E. Morsch. Der Verfasser des ersten Buches, der im Jahre 1886
als erster das Wesen des Bisenbetons richtig gedeutet hal und dessen
hervorragende Verdienste um die Einfahrung und Ausbildung der
Verbundbanweise allgemein bekannt sind, tbergibt hier der Offent-
lichkeit die Berschnungsweise, die er selbst bereits seit Jahren bei den
zahilos von ihm ausgefihrten Bauwerken angewendet hat. In dem
zweiten Buch entscheidet sich Mérsch fitr die gleiche Theorie. Die
in diesen beiden Btichern vertretene Auffassung von dem Wesen des
Eisenbetons hat sich allgemein durchgesetzt; auf den hier entwickelten
theoretischen Grundlagen bauen sich die Erfolge auf, die der Eigen-
betonbau auf allen (Gebieten der Technik errungen hat. Beide Biicher

- w9ind seitdem in einer Reihe von Auflagen erschienen. Augenblicklich

liegt die ftinfte Auflage des Mirschschen Buches vor.

Die Entwicklung, die der Eisenbetonbam in den 18 Jahren seit
dem Eracheinen der ersten Auflage genommen hat, spiegelt sich in
einem entsprechenden Anschwellen des Werkes wieder. Urspriinglich
ein Bochlein von 118 Seiten, ist es bei der vierten Auflage im Jahre 1912
bereits ein atattlicher Band mit 710 Seiten. Die funfte Auflage ist
vollstindig nen bearbeitet und erscheint wegen des weiterhin ver-
griferten Umfanges in zwel Bianden, von denen der erste den theo-
retischen Teil und der zweite die Anwendungen behandelt. Der
theoretische Band wird wiederum in zwei Hilften herausgegeben,
deren erste bisher erschi¢nen ist. Sie enthalt zuniichst einen ans-
fahrlichen Ahschnitt Uber die Baustoffe und ihre Eigenschaften und
hespricht sodann die achsiale Druckbeanspruchung, die Knickung, die
einfache Biegung sowie die Biegung it Achsialkraft. Die Wirkung
der Schnbkrifte, die Plattenversuche und die Frage der Fermiénderung
werden in der zweiten Hilite erdrtert, die demmiichst erscheinen soll.
Dem bewahrten Grundsatz, das Hauptgewicht auf die richtige Erkénntnis
des statischen Zusammenwirkens der beiden Baustoffe Eisen und Betoo
zu legen und die theoretischen Entwicklungen stets mit den Versucbs-
ergebnissen zu vergleichen, ist der Verfasser auch bei dieser Auflage
gefolgt. Die reichhaltigen Ergebnisse der groBztigig angelegten Versuche
des Deutschen Awusschusses fiir Eisenheton, die in den [etzten Jahren
unsere Kenntnis tber das Wesen und das Verhalten des Eisenbetons
in vielen Punkten erginzt und wvertieft haben, sind weitgehend be-
riicksichtigt und klar und tibersichtiich verwertat. Mehr als froher
ist auf die Bemessung der Querschnitte eingegangen. In dieser Hin-
sicht werden besonders die Unterauchungen in dem Abachnitt ,Biegung
mit Achsialkraft hoch willkommen sein. Eine groBe Zahl von Be-
messungstafeln ist neu hinzugekommen; sie sind unter Beachtung der
amtlichen Bestimmungen des Jahres 1916 entworfen und vereinfachen
wesentlich das Auffinden geeigneter (Juerschnitte oder die Priifung
hei gegebenen Abmessungen. Derartige Bemessungstafeln sind vor-
handen fur gewdhnlich bewehrte und umschntrte Stulen, flir die
vorkommenden Falle rechteckiger und T-fSrmiger Querschnitte, die
auf Biegung beansprucht werden, und fir die verschiedenen Mdglieh-
keiten bei Biegung mit Achsialkraft.

Es wirde zu weit Ilhren, im sinzelnen auf dis Verbesserungen
und Frweiterungen elnzogehen, die die neune Anflage gegeniiber der
im Jahre 1912 erschienenen vierten Auflage (vgl Jabrg. 1912 d. Bl,
8. 435) aufweist. Der Name Mérsch und sein Buch sind zu bekannt,
nls dad es noch. einer hesonderen Empfehlung bedarf. Wer sich in
eingehender wissenschaftlicher Weise mit dem Wesen der Eisenheton-
bauweise unter Berlicksichtizung der neuesten Forschungsergebnisse
vertraut machen, wer sich in schwierigen Fhllen Rat holen und wer
schlieflich bei dem Entwurf oder der Nachrechnung von Bisenbston-
konstruktionen ein geeignetes Ristzeug heben will, der greife mit
Vertrauen zu diesem Buch.

Die Ausstattung des Werkes ist vorziiglich und unterscheidet
sich im Papier, im Druck und in der Ausfohrung der Abbildungen
in keiner Weise von der pgulen Friedensausstattung der fritheren
Auflagen. W. N
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