Die alten Rdmer sind Pio-
niere des Gleisbaus. Als
sie Wege fur ihre Wagen pflas-
terten, lieBen sie sich StraBen
mit Schienen einfallen. Auf en-
gen Bergtrassen wurden Rin-
nen in den Stein gehauen, damit
vollbeladene Karren nicht zur
Seite ausbrechen konnten. Nur
ein Detail kannten Céasars Inge-
nieure nicht: Schwellen, die mo-
derne Bahnschienen vom Aus-
einanderdriften abhalten. In den
Anfangszeiten der Eisenbahn
waren sie aus Holz. Ganze Bu-
chen-und Eichenwalder kamen
unter die Rader. Spater hielt
auch Beton die Gleise zusam-
men — heute das meistverwen-
dete Material. Mitunter wird au-
Berdem Stahl eingesetzt.

ur die allgegenwartigen
Plaste haben es in Deutsch-
land noch nicht zwischen die
Schienen geschafft. Die Japa-
ner oder Amerikaner hingegen
nutzen das alternative Mate-

INA MATTHES

Nachgeforscht

Neues aus
Wissenschaft und Technik

rial bereits. In Deutschland
will das Fraunhofer-Institut fur
Technische Chemie nun eine
der letzten kunststofffreien Ni-
schen mit diesem Werkstoff ful-
len. Die Materialforscher haben
aus Plastemull und Glasfasern
Schwellen hergestellt. Deutsche
Zuge sollen Uber Recycling rol-
len. Die Plaste-Bohlen halten die
Belastungen genau so gut aus
wie Beton oder Holz, versichern
ihre Konstrukteure.

Der Kunststoff soll in erster Li-
nie das Holz ablésen, aus
dem ein Drittel der Schwel-
len heute besteht, so die Idee
der Fraunhofer-Leute. Denn
die schwarzen Plaste-Fabri-
kate haben einen groBen Vor-

R
Lﬁ Gelber Sack furs Gleisbett

zug gegenuUber dem Naturma-
terial: Sie halten fast doppelt so
lange. Das lasst selbst die Deut-
sche Bahn aufhorchen. Plaste
kénnten in Zukunftihren Platz im
Schotterbett finden —auch wenn
sie hdlzerne Schwellen vielleicht
nicht vollig verdrangen. Profes-
sor Wolfang Fengler, Experte fur
Bahnanlagen an der TU Dres-
den, sieht vor allem dort Chan-
cen, wo Gleisbauer noch heute
lieber zur Buche als zum Be-
ton greifen: auf Rangierbahn-
hoéfen zum Beispiel. Beton hat
einen Nachteil. Wenn ein Wag-
gon aus den Gleisen springt —
was beim Rangieren schon mal
passiert — kdnnen die Schwel-
len so beschadigt werden, dass
sie nicht mehr zu gebrauchen

sind. Holz und Plaste hingegen
macht das wenig aus, sie sind
schlagfest. Auch auf Stahlbru-
cken wirde Kunststoff gut lie-
gen — er ist viel leichter als Be-
ton und elastischer. Und Uber
Plasteschwellen ratternde Zlge
machen weniger Krach.

uf der freien Strecke aber

durfte es das neue Material
schwer haben gegen die Kon-
kurrenz, besonders die vorherr-
schende massive. Betonschwel-
len leben etwa genauso lange
wie Plaste und punkten mit dem
Preis: Sie sind billig, billiger als
Holz. Eine Schwelle aus Sand
und Zement kostet weniger als
100 Euro. Welche Rolle Kunst-
stoff kUinftig spielt, wird vor allem

eine Preisfrage sein. Die ist of-
fen. Das Fraunhofer-Institut ver-
rat nichts dartber. Als n&chstes
wird das Bundeseisenbahnamt
Uber die Zulassung entscheiden.
Dann muss sich der Kunststoff
auf einer Teststrecke bewéhren.
Es ist sind einige Stationen zu
bewaltigen bis ins Gleisbett.

inen Sympathiepunkt haben

die Plaste-Konstrukte schon:
Sie bestehen aus Abfallen, die
sonst kaum fUr etwas zu gebrau-
chen sind. Es ist ein viel ange-
nehmerer Gedanke, Uber ein
bisschen Gelben Sack zu rollen,
als Uber schone, alte Buchen.

Fragen und Meinungen zu
Nachgeforscht an: cvd@moz.de

Rangierbahnhof in Minchen: Kunststoffschwellen kénnten hier

eine Alternative zu Beton- oder Holzbohlen sein.
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