VIII. Kapitel.

Anordnung der Bahnhofe.
Erste Abteilung.

Bearbeitet von

A. Goering und Dr.-Ing. M. Oder
weil. Professor an der Technischen Hochschule Professor an der Technischen Hochschule
in Berlin; Geh. Regierungsrat in Danzig.

(Hierzu Tafel 4 bis H, I bis VI und 420 Textabbildungen.)

Einleitung.

§ 1. Zweck und Wesen der Bahnhofsanlagen. — Der Zweck der Bahnhofs-
anlagen ldBt sich in zwei Hauptpunkte zusammenfassen. Sie bilden:

1) die Vermittlungsstellen zwischen der Transportanstalt und der
Bevilkerung, und

2) die Ausgangspunkte fiir die Handhabung des Betriebsdienstes,
sowie zum groBen Teil auch die Ortlichkeit fiir dessen Abwicklung selbst. Denn
auch diese muB auf den Bahnhtfen entweder vollzogen oder doch eingeleitet und ab-
geschlossen werden, so die ordnungmiiBige Zerlegung der ankommenden Ziige, die
Reinigung, Instandhaltung und Ausbesserung der Fahrzeuge, ihre Versorgung mit
allem Notigen (Beleuchtungs-, Heizungs- nnd Schmiermaterial, Gerite, Werkzeuge,
Wasser usw.); ferner die Bekohlung, Wasserversorgung und das Anheizen der Loko-
motiven; die Zusammenstellung, Ausriistung und Sicherung der abgehenden Ziige,
ibre Bemannung, die Auftragerteilung an diese und deren Meldungen; die Bedienung
des Signal- und Stellwerkswesens; die Abfertigung der ankommenden und abgehenden
Reisenden und der Sendungen aller Art, einschlieBlich der Eisenbahnpostsachen usw.

GroBere Bahnhife fassen daher in sich eine erhebliche Reihe von Bestandteilen
{(Bahnhofsanlagen), die bei vollstindiger Entwicklung fiir groBen Verkehr als mehr
oder weniger selbstindige, unter Umstiinden auch riumlich getrennte Gruppen und
Sonderbahnhife (Personen-, Abstell-, Giiter-, Vieh- und Hafenbahnhiofe, Rangier-
oder Verschiebebahnhife usf.) erscheinen, bei kleinerem Verkehrsumfange dagegen
mehr zu einer Einheit verbunden zu sein pflegen.

Die Ausdehnung und Benutzung der Bahnhofe in ihren einzelnen Teilen gibt
daher einerseits einen MaBstab fiir den Umfang des Ortsverkehrs nach seinen ein-
zelnen Zweigen, anderseits ein Bild von dem Geschiiftsumfang der Betriebsverwaltung.
Die dem ersten Zwecke dienenden Anlagen sind an die Nihe der betreffenden Ort-
schaften gebunden, die anderen hinsichtlich ihrer Lage wenigstens zum Teil (wie
Werkstattanlagen, groBere Verschiebebahnhofe) mehr unabhingig davon und durch
andere Verhiiltnisse (wie z. B. Grundstiickpreise) bedingt.
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Die allmihliche Entwicklung der Bahnhofsanlagen seit Beginn des Eisenbahn-
baues spiegelt demnach am deutlichsten die Gesamtentwicklung der Verkehrverhiilt-
nisse wieder, sowohl fiir die einzelne Ortlichkeit als auch fir ein ganzes Land, sie
bildet deshalb einen nicht unwesentlichen Beitrag zur Kulturgeschichte eines Volkes.

In der ersten Zeit des Bahnbaues — in Deutschland und den Nachbarlindern
von Mitte der dreiBiger bis Ende der fiinfziger Jahre und noch dariiber hinaus —
hatte man begreiflicherweise noch keine Vorstellung von dem Anwachsen des Ver-
kehrs, wie er durch die Bahnen selbst erst hervorgerufen werden sollte. Es war
daher natiirlich, daB fast iiberall die ersten Anlagen (ja oft auch noch spiitere Er-
neuerungen) der Bahnhofe sich bald als unzureichend erwiesen, trotzdem man sie
nach damaliger Meinung wohl schon reichlich hemessen zu haben glaubte und sie
in Deutschland von vornherein, namentlich bei Staatsbahnen, mit einer gewissen Vor-
liebe behandelt und ausgestattet hatte. Es folgte daher eine Zeit des Erweiterns,
Umbauens und Ersetzens der alten Anlagen durch neue, hiufig an ganz anderer Stelle,
da die alten Pliitze inzwischen von den anwachsenden Stiidten oft vollig umklam-
mert waren, somit eine Erweiterung an Ort und Stelle unmoglich war. Nicht selten
muBiten auch Kopfstationen, die bei Erbauung als dauernde Endpunkte von Bahnen
gegolten hatten, infolge von Fortsetzungen und Anschliissen giinzlich beseitigt werden.
Besonders zu Ende der sechziger und Anfang der siebziger Jahre, etwa von Griin-
dung des Norddeutschen Bundes beginnend, trat in Deutschland sprungweise ein ge-
waltiger Aufschwung des Verkehrs und damit auch des Bahnbaues ein, den man irr-
tiimlich fiir dauernd hielt und der deshalb rasch zu wachsenden, oft iibertriebenen
Anspriichen der Bevilkerung fiihrte. Zumal bei dem Zusammentreffen verschiedener
Bahnlinien, wo durch Vereinigung oft erheblich hiitte gespart werden kinnen, glaubte
jede der damals sehr zahlreichen Privat- und Staatsbahnverwaltungen ihre eigenen
Anlagen in vollster Ausdehnung haben zu miissen und konnte sie bei der einmal
bestehenden Trennung auch wohl kaum entbehren. So konnte es beispielsweise ge-
schehen, daB zu Ende der sechziger Jahre zwei vom Osten Berlins nebeneinander
ausgehende Staatsbahnen auf unmittelbar zusammenhiingenden Grundstiicken, wo
eine riumliche Vereinigung sehr nahe gelegen hiitte, jede fiir sich mit dem Aufwande
vieler Millionen eine groBe Ausdehnung ihrer gesamten Bahnhofsanlagen vornahm und
dabei auch jede ihren eigenen — fiir damalige Verhiiltnisse groBartigen — Personen-
bahnhof erbaute, wovon der eine nach etwa vierzehnjihriger Benutzung ganz aufgegeben
und der andere mit dem Bau der Stadtbahn (1882) villig umgestaltet worden ist.

Um die Mitte der siebziger Jahre trat dann zufolge eines groBfien und anhal-
tenden Riickschlags in den Verkehrsverhiiltnissen auch eine Erniichterung ein auf
dem Gebiete des Eisenbahn- und des Bahnhofsbaues, die in weiterer Nachwirkung
in den grioBeren deutschen Lindern zur Vereinigung der Eisenbahnen in Hinden
weniger Staatsverwaltungen fiihrte, so daB zurzeit in Deutschland neben einigen klei-
neren fast nur die sechs groBen Verwaltungsbezirke der preuBisch-hessischen, sich-
sischen, bayerischen, wiirttembergischen, badischen und elsaB-lothringischen Staats-
bahnen in Betracht kommen. Dadurch haben sich, namentlich in Norddeutschland,
die Verwaltungsverhiiltnisse wesentlich vereinfacht; zugleich entstand aber die Not-
wendigkeit, um diese Vereinfachung wirtschaftlich ausnutzbar zu machen, nun abermals
zahlreiche und ausgedehnte Bahnhofsumbauten und Neubauten vorzunehmen, wobei
zugleich die inzwischen wieder in gesundere Bahnen eingelenkte, naturgemiBe Ver-
kehrssteigerung Beriicksichtigung verlangte. So hat sich in Deutschland etwa seit
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Mitte der achtziger Jahre (und bald auch in benachbarten Liindern, wie in Oster-
reich und der Schweiz) auf dem Gebiete der Bahnhofsbauten eine lebhafte Titigkeit
entfaltet, die bei der weiteren groBen Verkehrsentwicklung des letzten Jahrzehnts
sich namentlich beziiglich der Betriebsanlagen (Verschiebebahnhofe) noch gesteigert
hat und die bei einer weiteren gesunden Entwicklung der Volkswirtschaft auch iiber-
haupt nie ganz zum Stillstand kommen kann und darf.

Der vorstehende Riickblick auf die Wandlungen der fiir die Bahnhofsanlagen
maBgebenden Verkehrsverhiiltnisse liBt erkennen, dal es nicht moglich und nicht
richtig ist, solche Anlagen mit der Absicht einer unabsehbaren Dauer schaffen zu
wollen. Dem widerspricht die notwendige und unberechenbare Beweglichkeit und
Verianderlichkeit der Verkehrsverhiltnisse, wenn sie auch gegen die fritheren,
vielfach durch Wettbewerb verschiedener Privatgesellschaften bedingten Umstinde -
in Deutschland wesentlich an Schroffheit verloren hat und die in dieser Hinsicht so
einfluBreiche Vereinigung verschiedener Verwaltungen nunmehr im wesentlichen alg
abgeschlossen gelten kann. Deshalb erscheint es auch zweifelhaft, ob es berechtigt
ist, die Empfangsgebiude der Bahnhife in groBen Orten unbedingt als Monumental-
bauten ersten Ranges zu behandeln und ihnen, bisweilen auf Kosten der Zweck-
miiBigkeit, eine Weitriiumigkeit oder Anordnung zu geben, die durch unnitig weite
Wege fiir Beamte und Reisende zeitraubend werden kann, und eine Ausstattung
der Innenriiume, zu deren beschaulicher Betrachtung der meist eilige Reisende nicht
MuBe findet, wohingegen die iiuBlere Erscheinung des Gebiiudes von manchen Voriiber-
gehenden auch mit mehr Ruhe betrachtet werden kann, daher schon eher zu ein-
drucksvoller Gestaltung AnlaB bietet.

Im Gegensatz zu jener weitriiumigen und oft tiberreichen Ausbildung zeigen die
meisten Personenbahnhife Englands bei einer bis in die neueste Zeit ziemlich mageren
Ausstattung, anderseits, wie durch zweckmiBige Einrichtungen ein noch weit groBerer
Verkehr auf viel kleinerem Raume gut bewiiltigt werden kann und wie man z. B.
dort fir den bequemen und raschen Abstrom der mit .Fernzﬁgen Ankommenden in
einer Weise sorgt, die in Deutschland leider noch immer keine Nachfolge gefunden
hat. Wohl aber hat man auch in Deutschland in neuerer Zeit mit Erfolg gelernt,
in den Bahnhofshallen den verfiigharen Raum fiir die Abfertigung groBerer Zugzahlen
besser auszunutzen und alles Entbehrliche daraus zu verbannen, iiberhaupt den zu-
nehmenden Verkehrsanspriichen gemifl, durch Vervollkommnung der Betriebseinrich-
tungen (Stellwerke u. a. Sicherungsanlagen) die Abfertigung der Ziige und die Zug-
folge wesentlich zu beschleunigen.

Alle Eisenbahnbauten und ihre Bahnhofsanlagen mit Einschluf der Hochbauten
— das sollte man nie vergessen — sind in erster Linie Niitzlichkeitsbauten, die
den gegenwiirtigen und in absehbarer Zukunft zu erwartenden Verhiltnissen ange-
paBt, nicht aber als Monumentalbauten fiir Jahrhunderte zu betrachten sind. Trotz-
dem werden die Einbahnhochbauten, namentlich die Empfangsgebiude in groBeren
Stidten, dem ausgestaltenden Architekten immer groBe, dankbare und eigenartige
Aufgaben darbieten, wenn er sie dem praktischen Zweck anzupassen versteht. Denn
gzewiB ist fiir ein bildungliebendes Volk das Bestreben berechtigt, zumal im offent-
lichen Leben, auch das praktisch Niitzliche in schoner Form zu besitzen, die auch
den Voriibergehenden zu weilendem Beschauen einladet. Niemals aber sollte  der
duBeren Erscheinung die Hauptsache, die zweckmiiBigste Ermoglichung der Betriebs-
abwicklung geopfert werden, wie das u. a. beim Neubau des Personenhauptbahnhofs
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in Koln (eroffnet 1894) in beklagenswerter Weise geschehen ist, indem dort noch
wihrend des Baues die bis dahin #HuBerst zweckmiiBig entworfene Gleisanordnung
zu gunsten einer groBartigen Wirkung der Hallenform aufgegeben wurde. (Besei-
tigung der beiderseitigen Durchlaufgleise und AusschluB ihrer Verbindung durch die
Stiitzenstellung, so daB groBe Betriebserschwernisse unausbleiblich waren.)

Die grundlegenden Anforderungen, denen die Bahnhofsanlagen im ganzen und
in ihren Einzelteilen entsprechen miissen, die also beim Entwerfen solcher Anlagen
als Richtschnur dienen miissen, lassen sich vielleicht folgendermaBen zusammenfassen:

1. Die Anlagen sollen den jeweiligen Verkehrs- und Betriebsbediirfnissen in
sicherer, aber zugleich in moglichst einfacher Weise entsprechen. Sie sollen Un-
niitzes vermeiden, das Niitzliche in geeignetster Form darbieten. Als »niitzlich« hat
hierbei das zu gelten, was — gleichviel ob zuniichst dem Publikum oder den Be-
amten — dauernd Zeit erspart. Eine nur der schonen Erscheinung gewidmete Aus-
gabe ist zwar ein zinsloses Kapital, kann aber, solange sie den Grundsatz der Zweck-
miBigkeit nicht schidigt, wie bemerkt, wohl begriindet sein. Dagegen mufi alles,
was dauernd unniitze Bewegungen von Menschen oder Fahrzeugen veranlaBit — wie
z. B. ungiinstig gelegene oder gar wechselnde Abfahrstellen fiir gleichartige Ziige,
fehlende oder unrichtige Gleise und Gleisverbindungen usf. — nicht nur als zinsloses,
sondern als schiidliches (»fressendes«<) Kapital bezeichnet werden.

2. Die Anlagen miissen stets auf den Zuwachs des Verkehrs eingerichtet, also
dehnbar, je nach den wechselnden Verkehrsbediirfnissen schmiegsam entworfen werden.

Diese Anforderungen schlieBen freilich, wie fast alle praktischen Verhiltnisse,
mancherlei Punkte in sich, die einander zu widersprechen scheinen oder wirklich
widersprechen, und oft genug wird der entwerfende Ingenieur gendtigt sein, von
mehreren Ubeln das mutmaBlich kleinste zu wiihlen, wie denn iiberhaupt die Auf-
stellung allseitig befriedigender Bahnhofspline in vielen Fiillen zu den schwierigsten
Aufgaben des Ingenieurs gehtrt, zumal dabei in der Regel auch auf die bereits vor-
handenen Anlagen und deren Umgestaltung withrend des Betriebes weitgehende Riick-
sicht erforderlich wird.

Aufgabe der vorliegenden Abhandlung kann es nur sein, die Grundrii-
bildung der Bahnhofsanlagen, von den einfachsten Formen und Betriebsarten ansgehend,
in — soweit moglich — systematischer Weise zu entwickeln, d. h. die wesentlichen
Bestandteile und die zu deren Benutzung notwendigen Verbindungen, unter Aus-
scheidung des Zufiilligen und Nebensichlichen, aus den Betriebsbediirfnissen abzu-
leiten, sowie die wichtigsten Moglichkeiten ihrer gegenseitigen Lage und ihrer Anord-
nung zur Anschauung zu bringen, um so eine Grundlage zu bieten fiir die Bildung
und Befihigung des eigenen Urteils zu sachgemiiBer Aufstellung eines guten Entwurf-
programms gemilBl den Bedingungen des einzelnen Falles, sowie zur zweckmiiBigen
Ausgestaltung des Entwurfs selbst, auch in schwierigen Verhiiltnissen.

§ 2. Ubersicht und Einteilung. — Um eine Ubersicht tiber die vielgestal-
tigen Formen der Bahnhofsanlagen zu gewinnen, empfiehlt es sich, diese zunichst
nach ihrem Betriebszweck einzuteilen, gleichviel ob sie als Teile eines vereinigten
Gesamtbahnhofs erscheinen oder als groBere, vollstindig ausgestaltete Sonderbahn-
hofe. Eine weitere Einteilung der (als Gesamtheit aufgefafiten) Bahnhofe ergibt sich
dann nach der jeweiligen Lage des Bahnhofs zum ganzen Bahnnetz, dem er
angehort.
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I. Einteilung nach dem Betriebszweck.

Hier ergibt die zu Anfang aufgestellte Zweckbestimmung der Bahnhofsanlagen
sogleich die zwei Hauptgruppen der »Verkehrsanlagen« fiir den offentlichen Dienst
und der >Betriebsanlagenc fiir den inneren Verwaltungsdienst, mit dem die Offent-
lichkeit nichts zu tun hat.

A. Die Verkehrsanlagen gliedern sich folgendermaBen:

1. Anlagen fiir den Personenverkehr nebst allem Zubehor, also fiir die
Beforderung von Personen, Reisegepiick, Post, Kutschwagen, Hunde, auch Eilgut;
ferner Vieh in kleineren Mengen usf. — Hierzu dienen die Bahnsteiganlagen nebst den
nitigen Gleisanlagen, Empfangs- und Nebengebiuden, Zugingen und Zufahrten usw.
Bei groBem Verkehr besondere »Personenbahnhifec.

2. Anlagen fiir den Giiterverkehr, d. h. fiir alle mit den Giiterziigen be-
forderten Gegenstinde, nimlich fiir folgende Verkehrsarten:

a) Stiickgutverkehr, fiir Giiter, die stiickweise verwogen und verfrachtet
werden. (Auch der Eilgutverkehr wird unter Umstiinden an den Frachtgiiterschuppen
mit erledigt, sonst an besonderen Eilgutschuppen und -Rampen meist im Anschlufl an
den Personenbahnhof.) Hierzu dienen namentlich die Giiterschuppen und Rampen
mit den notigen Ladegleisen und LadestraBen, Wigevorrichtungen usf. Bei groBiem
Verkehr besondere »Stiickgutbahnhife«.

b) Wagenladungsverkehr fiir solche Giiter, die in ganzen Wagenladungen
verwogen und verfrachtet und als Freiladegut, Rohgut bezeichnet werden (wie Feld-
friichte, Getreide, Erze, Erden, Kohlen, Steine usw.). Dazu dienen vorwiegend offene
LadestraBen an Ladegleisen entlang, mit Wigevorrichtungen (Gleiswagen), Rampen
fiir Kopf- und Seitenverladung usw. Bei groBem Verkehr besondere »Rohgutbahnhife«.

¢) RegelmiBiger groBerer Viehverkehr. »Viehbahnhofe«, bei groBen Stiidten
auch mit den stidtischen Schlachthtfen unmittelbar verbunden. Hierzu offene und
iiberdeckte Viehrampen mit Ladegleisen, Auftriften, Viehbuchten, Stallungen, Vor-
richtungen zum Triinken und Fiittern, zum Reinigen und Desinfizieren der Wagen usw.

d) Verkehr griBerer gewerblicher Betriebe: »Privatanschliisse« und beson-
dere Industriebahnhife, wie z. B. fiir groBe Fabriken, Hiitten- und Grubenwerke u. a. m.

e) Hafenverkehr, Umschlag zwischen Schiff und Bahn; Hafenbahnhife. Meist
sehr ausgedehnte Kaianlagen mit Gleisen, Hebewerken, Schuppen und Speichern, zu-
gleich fiir Bahn und StraBenfuhrwerk zuginglich.

B. Als Betriebsanlagen kommen namentlich die folgenden Bahnhofteile
und Sonderbahnhife in Betracht.

1. Anlagen fiir den Zugbildungs- und Zugordnungsdienst.

a) Abstellbahnhife fiir den Personenzugdienst mit Wagenschuppen, Gas-
anstalten usw. zum Abstellen der endigenden und Zusammenstellen der
abgehenden Personenziige nach geschehener Reinigung und Versorgung
der Fahrzeuge (s. S.1).

b) Verschiebebahnhife (Rangierbahnhofe) fiir den Giiterzugdienst, zum Auf-
losen und Verteilen der ankommenden, zum Neuordnen und Bilden der
abgehenden Giiterziige, zum Umladen usw.

2. Anlagen fiir den Lokomotivdienst: Lokomotivschuppen nebst allem Zubehor,
als Losch- und Arbeitsgruben zum Reinigen, Schmieren, Nachsehen und Instand-
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halten der Lokomotiven; Einrichtungen zur Drehung, Wasserversorgung und Bekoh-
lung, ferner zu kleinen Ausbesserungsarbeiten im Dienst (Betriebswerkstiitten). Diese
Einrichtungen fiir den Lokomotivdienst pflegen auf allen griBeren Bahnhofteilen sich
zu wiederholen.

3. Werkstattanlagen fiir groBere Ausbesserungen und Umbauten, bisweilen
auch fiir Neubau von Wagen und Lokomotiven auBer Dienst. Diese Werkstitten-
bahnhiofe nehmen meist sehr groBen Raum ein und enthalten eine groBe Zahl ver-
schiedener Gebiude oder Gebiudeteile, ebenso auch besondere Wasserversorgung mit
hohem Druck usf. Hiufig werden diesen oder auch den anderen Betriebsanlagen
noch hesondere Magazine, Laboratorien (zur Untersuchung der verwendeten Materialien),
Gasanstalten verschiedener Art, Schwellentriinkungsanstalten u. a. m. angegliedert.

4. Materialgewinnungsstationen, als Kieshaggereien, Kleso"ruben, bahn-
seitig angelegte Steinbriiche usw. kommen in manchen Fillen hinzu.

II. Einteilung der Bahnhife als Gesamtanlage.

A. Nach der Lage zum Bahnnetz.

1. Endstationen. Ausgangs- und Endpunkt eines regelmiBigen Zughbetriebes.

2. Zwischenstationen. Bahnhife an einer durchgehenden Linie.

3. Trennung- oder AnschluBstationen. Abzweigungspunkte; wobei die
beiden Zweige gleichwertig sein oder auch eine Linie als vorwiegende, die andere
als Zweigbahn, vielleicht auch als Nebenbahn gelten kann. Dabei wird stets auf
den Ubergang von Giiterziigen oder doch von Giiterwagen und in der Regel auch
auf Ubergang von Personenwagen oder ganzen Personmenziigen Riicksicht zu neh-
men sein.

Mehrfache Trennungstationen sind solche Knotenpunkte, von denen mehrere
Abzweigungen ausgehen, ohne daB jedoch zwischen diesen untereinander ein regel-
miiBig kreuzender Zugiibergang beabsichtigt wird.

4. Kreuzungstationen. Bahnhife, auf denen zwei (oder mehr) regel-
miBige Zugbetriehe einander iiberkreuzen. Dabei soll fiir Hauptbahnen die Uber-
kreuzung der Hauptgleise selbst auBerhalb des eigentlichen Bahnhofs durch Uber-
briickungen hergestellt werden, wihrend auf dem Bahnhofe selbst, wo die Bahnen
wieder in gleicher Hohe liegen, die nitigen Ubergangsverbindungen durch Neben-
gleise zu bilden sind.

5. Berithrungstationen. Bahnhife, auf denen zwei Bahnlinien sich fiir
eine Strecke parallel unmittelbar nebeneinanderlegen, so daB ein Ubergang von Giiter-
wagen, vielleicht auch von Personenwagen moglich ist, dagegen ein regelmiiBiger
Zugiibergang und zumal eine regelmiiBige Uberkreuzung von Zugbetrieben ausge-
schlossen bleibt.

6. Verbindungen verschiedener der angefiihrten Arten, so z. B. Verbindungen
von Zwischenstationen mit Endstationen von Zweiglinien, oder von Kreuzungstationen
mit Endanschliissen usf. -

B. Eine weitere Einteilung der Bahnhofe nach der GrundriBform ihres
Hauptteils, der Bahnsteiganlage, die sich aber im wesentlichen auf die Personen-
bahnhofe bezieht (Kopf-, Durchgangs-, Keil-, Insel- und Schleifenform), soll spiter
besprochen werden.




KLEINE ZWISCHENSTATIONEN OHNE NEBENGLEISE. 7

C. Einteilungen der Bahnhife in Klassen nach der allgemeinen Bedeutung
oder nach dem Verkehrsumfange haben nicht viel Wert, weil sie nicht wohl durch
bestimmte Merkmale scharf zu kennzeichnen sind.

Allenfalls kann man unterscheiden: Hauptbahnhofe mit regelmiifiger Bildung und Auf-
losung ganzer Ziige und andere Bahnhofe ohne solche; danach wiirden aber auch wenig bedeu-
tende Endstationen zu den Hauptbahnhifen zihlen. Auch kann man als Unterschied aufstellen,
ob auf einem Bahnhofe alle Ziige oder nur die langsamer fahrenden halten. Aber das kann sich
leicht #indern. In der deutschen Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung von 1905, § 6, wird der
Name >Station« als der allgemeinere hingestellt und nur die Stationen mit mindestens einer Weiche
fiir den oOffentlichen Verkehr als »Bahnhife< bezeichnet, diejenigen ohne solche aber als Halte-
punkte. Demnach wiirden die Haltepunkte aus dem Bereich einer Abhandlung iiber »Bahnhofs-
anlagen< herausfallen. Darin zeigt sich, dafl jene Bezeichnung mit dem allgemeinen Sprachgebrauch
nicht recht im Einklange steht, denn fiir diesen deckt das Wort »Bahnhof< zweifellos den allge-
meineren Begriff, da es in kiirzester Form alles Nitige enthilt.

Im folgenden sollen zuniichst Zwischenstationen (und kleine Endstationen) in
Durchgangsform besprochen werden, als diejenige Bahnhofsgattung, an der sich die
verschiedenen grundlegenden Betriebsvorginge und die daraus hervorgehenden An-
forderungen an die Gestaltung des Gleisplanes am verstiindlichsten entwickeln lassen.
Es wird dabei, um systematisch vorgehen zu konnen, alles Unwesentliche nach Mig-
lichkeit beiseite zu lassen sein, um das Grundsiitzliche deutlicher hervortreten zu
lassen.

I. Abschnitt. Zwischen- und Endstationen in Durchgangsform?.
(Hierzu Texttafel 4 bis H.)

A. Kleine Zwischenstationen, nur fiir Personenverkehr (ohne Nebengleise).

§ 3. Anordnung mit AuBensteigen. — Fiir Haltepunkte, die nur dem Per-
sonenverkehr dienen, ergibt sich bei zweigleisigen Bahnen als natiirlichste Form die
Anordnung von »AuBlensteigen« oder »Gegensteigen« (Abb. 1), so daB beide Fahr-
gleise den Abstand der freien Strecke beibehalten, mithin ohne jede Gegenkriimmung
bleiben, und auf beiden die Schnellziige ohne Verminderung der Fahrgeschwindig-
keit durchgefiihrt werden kionnen. Diese Form ist zweckmiiBig, wo hochliegende
Bahnsteize den Gedanken an Uberschreiten eines Gleises fiir das Publikum ein
fiir allemal ausschlieBen. Sie ist daher von vornherein, namentlich auf englischen,
aber auch auf franzosischen Bahnen vielfach ausgefiihrt worden und gestattet die
Einschriinkung der Breitenausdehnung auf das kleinste MaB. Sie ergibt bei starkem
Andrange eine zweckmiBige Teilung des Verkebrs. Der Zu- und Abgang kann von
einem beide Gleise in Schienenhthe iiberschreitenden Wegiibergange aus stattfinden
(wobei dem Bahnsteigschaffner zugleich die Bedienung der Schranken obliegt) oder
besser durch schienenfreie Treppenverbindung hergestellt werden (s. Abb.1b u. 1e, T. 4).
Eine Schwierigkeit entsteht fiir das Schliefen der etwa offen gebliebenen Wagen-
tiiren und die Abfertigung der haltenden Ziige durch den Stationsheamten, nament-
lich, wenn-zugleich beide Gleise besetzt sind. Es mul dann auf jedem Bahnsteig
mindestens ein Hilfsheamter anwesend sein, und fiir den leitenden Beamten ist
der eine Zug durch den anderen verdeckt. Bei Stadt- und Vorortbahnen, namentlich

1) Die folgenden Erbrterungen beziehen sich, soweit nicht anderes ausdriicklich erwihnt wird, auf
Hauptbahnen.
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aber bei binnenstidtischen Schnellbahnen, wo der lebhafte Verkehr und die rasche
Zugfolge ohnehin eine Teilung des Andranges und eine griBere Zahl von Beamten
notig macht, fallen jene Schwierigkeiten weniger ins Gewicht gegeniiber dem groBen
Vorteil der gleichbleibenden Gleisentfernung fiir die rasche Fahrt und fiir die Be-
schriinkung der Verbreiterung auf die geringste Linge, die besonders bei Hoch-
und Tiefbahnen die Bau- und Grunderwerbskosten wesentlich beinflut. Fiir solche
Fiille, selbstverstiindlich dann mit schienenfreien Zugiingen, ist deshalb diese Form
der Haltepunkte mit AuBensteigen (Abb.1b und lc) viel angewendet worden, so bei
den meisten zweigleisigen Stationen der ilteren!) Londoner Untergrundbahnen, bei
den Wiener und Pariser 2) Stadtbahnen, bei der Berliner elektrischen Hoch- und Tief-
bahn, bei der Schwebebahn Barmen-Elberfeld u. a. m.

Aber auch an den gewdhnlichen Eisenbahnen mit Tiefbahnsteigen soll fiir
Neuanlage von Haltepunkten beispielsweise in Preuflen die Anordnung nach Abb. 1
bei dauernd geringem Ortsverkehr die Regel bilden3), und zwar mit einer kleinsten
Bahnsteighbreite von 4 m ab Gleismitte (reine Breite = 2,5 m). Bei der in Deutsch-
land allgemein iiblichen Anordnung von Tiefbahnsteigen (210-—350 mm iiber
Schienenoberkante) ist jedoch im Falle lebhaften Andranges die besprochene Anord- .
nung mit dem gleichbleibenden geringen Gleisabstande von 3,5 m nicht unbedenklich,
weil dann die Bevolkerung an das Uberschreiten eines Gleises gewohnt ist-und daher
die Gefahr vorliegt, dall Reisende an der verkehrten Seite aussteigen (namentlich
wenn sie an beiden Seiten beleuchtete Bahnsteige erblicken) oder daB sie vom Bahn-
steige aus das eine unbesetzte Gleis tiberschreiten, um den haltenden Zug von der
verkehrten Seite zu besteigen und dann von einem durchfahrenden Schnellzuge iiber-
fahren werden, wie das im Jahre 1883 in dem Vororte Steglitz bei Berlin zu un-
siiglichem Unheil gefithrt hat4) und wesentlich mit AnlaBl geworden ist zur Umge-
staltung der Vorortstationen von Berlin sowie zum alsbaldigen Bau besonderer
Vorortgleise und Vorortbahnen. Seitdem pflegt man daher bei dhnlichen Anlagen
mit lebhaftem Ortsverkehr die Gleise wenigstens so weit auseinanderzuziehen, daB
ein festes Drahtgitter dazwischen Platz findet (1,25 m hoch bei 4,25 m, oder 1,5 m
‘bei 4,5 m Gleisabstand) und den Gedanken an eine Gleisiiberschreitung ein fiir alle-
mal ausschlieBt (Abb. 1d), wodurch dann aber Gegenkriimmungen der Gleise und
VergroBerung der Gesamtbreite unvermeidlich werden. Um diesem Ubelstande zu
entgehen, hat man auch wohl die Bahnsteige in ganzer Linge gegeneinander ver-
schoben (Abb. 1e) und zwar sowohl beiderseits eines Wegeiiberganges als auch ohne
solechen, so daB bei Zugkreuzungen beide Lokomotiven nahe beieinander (»Brust an
Brust«) stehen, damit der Fahrdienstleiter beide Ziige iibersehen und ohne weite
Wege abfertigen kann.

§ 4. Die Anordnung mit AuBien- (oder Haupt-) und Zwischensteig (Abb. 2)
bildet die noch weitaus iiberwiegend iibliche Anordnung fiir Haltepunkte, wie auch
fir kleine und mittlere lindliche Zwischenstationen in Deutschland, Osterreich und
vielen anderen Liindern, in denen ebenfalls tiefliegende Bahnsteige die Regel bilden,

1) Die neueren Londoner Rohrenbahnen sind meist in zwei getrennten Tunnelréhren ausgefiihrt
und die Bahnsteige dann auch wohl als Inselsteige zwischen beide gelegt.

2) Bei den Pariser Hoch- und Tiefstrecken bilden AuBensteige die Regel, nur die Schleifenstationen
haben meist Zwischensteige.

3) S. Eisenbahn~Verordnungsbl. 1905, S. 66.

4) S. Zentralbl. der Bauverw. 1883, 8. 321.
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von der erst in neuester Zeit in Fillen starken Ortsverkehrs (wie bei Stadt- und
Vorortbahnen) abgewichen worden ist. Hierbei kionnen beide Bahnsteige von dem
Empfangsgebiude aus in bequemer Weise erreicht werden; freilich muB man dabei
das erste Gleis tiberschreiten, um das zweite zu erreichen, was bei Zugkreuzungen
am besten hinter dem schon eingefahrenen Zuge des ersten Gleises geschieht (Abb. 2).
Dieser Zug sollte demnach fahrplanmiiBig zuerst einlaufen. Da er jedoch Verspii-
tung haben kann, so ist es nicht immer moglich, den anderen Zug so lange warten
zu lassen, vielmehr muB auch die Stellung der Ziige wie in Abb. 2b moglich bleiben
wobei die Reisenden schon vor Einlauf des Zuges auf Gleis I dieses iiberschreiten
sollen. Hieraus geht hervor, daB die frither tibliche Verschiebung der Bahn-
steige gegeneinander in der Fahrrichtung nicht unbedingt zweckmiBig ist, viel-
mehr beide Bahnsteige die doppelte Linge der Ziige erhalten sollten. Denn eine
Versetzung beider zugleich haltender Ziige gegeneinander ist stets erwiinscht wegen
des bequemen Zutritts der Reisenden und wegen der Ubersicht fiir den Fahrdienstleiter.
Immerhin ist die Uberschreitung des ersten Gleises, namentlich im zweiten Falle
nicht ungefiihrlich, weil der auf Gleis I einlaufende Zug bei ungentigender Wirkung
oder zu spiiter Betiitigung der Bremsen auch zu weit fahren kann. Diese Anord-
nung erscheint demnach nur da geeignet, wo alle Ziige halten und der Zugverkehr
gering ist, wie namentlich oft an eingleisigen Bahnen (s. u.).

Die fiir Zwischensteige notige Auseinanderziehung der Gleismitten von dem
auf freier Strecke zulissigen KleinstmaB (3,5 m) auf mindestens 6 m, besser 9 m
Abstand geschieht in Riicksicht auf etwa spiiter hinzukommende Gleise im allgemeinen
am besten an der Seite des Hauptbahnsteigs. Andernfalls miissen solche weiteren
Gleise simtlich die Gegenkriimmungen mitmachen oder es entsteht unerwiinsehter
Raumverlust. Dabei ist es ratsam, fiir schnell durchfahrene Gleise die Halbmesser
nicht unter 1000 m oder doch mindestens 500 m und die Zwischengerade nicht unter
50 m zu nehmen. Sofern an die Bahnhofslage lingere Kurven anschlieBen, lassen
sich die Gegenkriimmungen durch passende Anderung der Halbmesser beider Gleise
oft vermeiden. (Vgl. Abb. 3.)

§ 5. Die Anordnung mit Inselsteig, d. h. mit einem gemeinsamen, zwei-
kantig benutzten Bahnsteig zwischen den beiden Gleisen (Abb. 3, 3b) bedingt zwar
eine erhebliche Auseinanderziehung der Gleise auf eine Breite B, die bei Anlage
von Zugangstreppen im mittleren Teile des Bahnsteigs mindestens 10,5, besser 13,5 m
betragen sollte, bietet aber fiir die Reisenden wie fiir den Betrieb so wesentliche
Vorziige, daBl sie mit schienenfreien Zugingen zur Zeit fiir verkehrsreiche oberirdische
Stadt- und Vorortbahnen sehr beliebt ist (Berliner Stadt- und Vorortbahnen, Kiln,
Hamburg u. a.). Die Reisenden erreichen mit einem Zugang beide Gleise, kinnen
also nicht fehlgehen, und die Beamten kinnen von dem einen Bahnsteige aus beide
Ziige vollig iibersehen, brauchen kein Gleis zu iiberschreiten und das SchlieBen der
Wagentiiren erfordert nur einen oder wenige Beamte. Nur bei groBer Geschwindig-
keit des An- und Abfahrens und bei der Notwendigkeit iiuBerster Breitenbeschriinkung
(wie namentlich bei Untergrund- und Hochbahnen) miissen jene Vorziige unter Um-
stiinden zuriicktreten gegeniiber den Vorteilen der AuBensteige, niimlich der Vermei-
dung von Gegenkriimmungen und liingeren Bahnverbreiterungen, wie in den oben
(§ 4) angefiihrten Fiillen.

Bei der Anordnung Abb. 3b mit Treppenzugang von einem iiber oder unter
der Bahn liegenden Querwege oder Quergange (Tunnel, Briicke) aus zu einem Ende
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des Bahnsteigs kann die VergriBerung des Gleisabstandes (auch bei Gepickhbefor-
derung) auf B =9 m beschriinkt werden, weil hier nicht wie bei Abb. 3 neben der
Treppe noch viel Platz fiir die Reisenden und fiir Gepickkarren iibrig zu bleiben
braucht. — Neuerdings sind auch in England, z. B. bei der 1899 ertffneten Great
Central Railway fiir kleine Stationen solche Anordnungen mit Inselsteigen ausgefiihrt
worden ). Sie haben noch den besonderen Vorteil, daB eine spitere Hinzufiigung
weiterer Gleise (z. B. besonderer Schuellzuggleise zur Vorbeifahrt ohne Anhalten)
ohne allzu groBe Aushiegungen und ohne Versetzen des Empfangsgebiudes mioglich
bleibt. Ebenso gestatten sie bei gentigender Lingenausdehnung der Gleisabstands-
vergroflerung die spitere Hinzufiigung von Nebengleisen zwischen den Hauptgleisen,
wie in Abb. 3 angedeutet, z. B. fiir die Aufstellung von Lokomotiven und Wagen oder
zum Umsetzen etwa zuriickkehrender Ziige usf. (s. u.). Liegt der Inselsteig zwischen
gekriimmten Gleisen (Abb. 3), so ist die VergroBerung des Gleisabstandes ohne
Gegenkriimmung moglich, so auch bei den scharf gekriimmten Schleifenbahnhtfen
von Untergrundbahnen in Paris, Boston usf.

§ 6. Bei eingleisigen Bahnen ist auch auf den kleinen Stationen stets ein
zweites Hauptgleis erforderlich, um Begegnung (und Uberholung) von Ziigen zu er-
moglichen. Dabei kann zundchst die Anordnung und Benutzung der Gleise und Bahn-
steige genau wie bei der zweigleisigen Bahn erfolgen, unter strenger Trennung der
Fahrrichtungen (Abb. 4). In diesem Falle #ndert sich an den besprochenen An-
ordnungen nichts, nur miissen die beiden Gleise an den Enden der Station zu-
sammengefithrt werden, wodurch sich zwei »Teilungsweichen« (7' oder 77) ergeben,
deren jede von einer Zugrichtung spitz befahren wird, deren Stellung daher in Ab-
hiingigkeit von den Einfahrtsignalen zu bringen ist. Da es sich bei eingleisigen
Bahnen meist um geringeren Verkehr handelt, so findet hier vorwiegend die Anord-
nung mit Haupt- und Zwischensteig Anwendung. Dabei war es eine Zeit lang (in
PreuBen) iiblich, die Einlaufgleise gegeneinander um den Gleisabstand zu versetzen
(Abb. 4), so daB die Einfahrt stets in gerader Richtung und nur die Ausfahrt durch
die Gegenkurve erfolgte (Anordnung mit »Achsensprung«). Gegenwirtig wird es je-
doch allgemein vorgezogen, das Gleis der freien Strecke geradlinig durchzufiihren,
alle durchfahrenden Schnellziige und, soweit angiingig, auch die haltenden Ziige
beider Richtungen auf dem geraden Gleise zu belassen und nur bei Begegnung (oder
Uberholung) von Ziigen den einen abzulenken (Abb. 4b). Der so entstehende hiiufige
Wechsel in der Fahrrichtung und Benutzung der Gleise erscheint allerdings wohl
nicht als ganz einwandfrei, wird jedoch bei tadellosem Arbeiten der Sicherungs-
vorrichtungen als das kleinere Ubel angesehen. Das abschwenkende Gleis wird dann
an die Seite des Empfangsgebiudes gelegt, da vorwiegend dieses auf kleinen Stationen
fir den Personenverkehr in Frage kommt, und im anderen Falle seine Uberschrei-
tung weniger gefiihrlich ist als die des Schnellzuggleises.

B. Kleine Stationen (Haltestellen) nur fir Personenverkehr, mit Nebengleisen.

§ 7. Kleine End- und Zwischenstationen in Durchgangsform. — Bei
kurzen Bahnen mit reinem Personenverkehr kann die End- oder Umkehrstation der
Ziige sehr einfach gestaltet werden, sofern dort keine Abstellgleise und Gebiude

1) 8. Stickel im Zentralbl. der Bauverw. 1900, S. 285.
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zur Aufstellung und Reinigung von Wagen und Lokomotiven erforderlich sind, solche
vielmehr an der Ausgangstation gentigen, zumal wenn ein Schutzwagen entbehrlich
ist und die Forderung durch Tenderlokomotiven (oder Motorwagen) geschieht, die
nicht gedreht zu werden brauchen, wie das bei Stadt- und Vorortbahnen der Fall
zu sein pflegt. Alsdann bedarf es nur eines' Abstellgleises 45 (Abb. 5) zum Vor-
zichen des angekommenen Zuges nach seiner Entleerung und eines Gleises (J) zum
Umsetzen der Maschine, um mit demselben Zuge auf dem anderen Gleise wieder
zuriickfahren zu konnen. Dazu wiirden also drei Weichen geniigen. Wird der Haupt-
bahnsteig hinreichend verléingert, so kann der Zwischensteig und das Abstellgleis
entbehrt werden (Abb. 5b), indem siimtliche Ziige in den zweiten Teil des ersten
Gleises einlaufen, die Lokomotive wiihrend der Entleerung der Ziige durch das Gleis M
gich an dessen anderes Ende setzt und ihn dann an den ersten Teil des Bahnsteigs
vorzieht, um hier die Abfahrtzeit zu erwarten. Inzwischen kann bereits ein folgender
Zuag bei 2 einlaufen, sobald nach Umstellung und Verschluf der Weiche das Ein-
fahrtsignal es gestattet. Bei rascher Zugfolge empfiehlt es sich, eine Lokomotive
zum Wechseln auf dem gestrichelten kurzen Stumpfgleise L bereit zu stellen, damit sie
den eingelaufenen Zug sogleich tibernimmt und dann nach dessen Auslauf durch die
abgekuppelte Lokomotive jenes Zuges ersetzt wird. Alsdann kann auch das Maschinen-
gleis M und die Weiche am Ende des ersten Hauptgleises wegfallen. Sollte eine
Drehung der Lokomotive nitig sein, so wiirde dazu eine Drehscheibe nahe dem Ende
des Abstellgleises passend liegen.

Die Gleislage nach Abb. 5 kann ohne weiteres auch bei AuBensteigen Ver-
wendung finden. Giinstiger noch gestaltet sich jedoch die Anordnung bei Anwen-
dung von Inselsteigen (Abb. 6 und 6b) insofern, als dabei eine spiitere oder auch so-
fortige Weiterfilhrung der Fahrgleise ohne Umstinde miglich ist, wie die gestrichelten
Linien zeigen. In diesem Falle wiirde die Station fiir einen Teil der Ziige als
Zwischen-, fiir einen anderen Teil als Umkehrstation dienen, wie dies bei Stadt-
bahnen oft erwiinscht ist, um die Zugfolge der nach dem Stadtinneren hin zuneh-
menden Verkehrsdichte besser anpassen zu konnen. Bei der Anordnung nach Abb. 6
sind Wechselmaschinen (im Stumpfgleise L) fiir Umkehrziige unentbehrlich; bei Abb. 6b
kann das eine der beiden Nebengleise 1 und 2 entweder zum Umsetzen der Loko-
motive oder — bei Anwesenheit von Wechselmaschinen — auch zur Aufstellung eines
zweiten Umkehrzuges dienen, falls der erste nicht schnell genug wieder abfahren
kann. : 1

Auch wenn mehrere Abstellgleise (z. B. zum Unterbringen zeitweise unbenutzter Wagen)
erforderlich werden, so liegen sie immer am besten zwischen den Hauptgleisen, weil diese dann
nicht gekreuzt zu werden brauchen. Solche Anordnungen haben sich auf den Berliner Stadt- und
Vorortbahnen bestens bewiihrt und werden dort immer mehr ausgefiihrt. Bei Durchfiihrung von
AuBensteigen, wie bei der Berliner Hoch- und Tiefbahn, wo der hohen Kosten wegen jede un-
niitige Verbreiterung auf den vielen Stationen vermieden werden muB, entsteht fiir Umkehr-
stationen mit Aufstellgleisen zwischen den Hauptgleisen freilich der Ubelstand, daB diese aus-
einandergezogen werden miissen, um die Abstellgleise zu umfahren. Das ist z. B. auf der
Tiefbahnstrecke im Anschlu an die Haltestelle Zool. Garten geschehen (Abb. 6¢). Eine solche
Verbreiterung an einzelnen Stellen ist jedoch nicht entfernt so ungiinstig, wie die (wenn auch

zeringere) bei jeder der vielen Zwischenstationen, wie sie die Anwendung des Inselsteigsystems
verlangt.

§ 8. Uberholung von Personenziigen durch Schnellziige mit und ohne
Aufenthalt. — Die Anforderung kann bei eigentlichen Stadthahnen mit dichter Zug-
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folge und deshalb starrem Fahrplan auf zwei Gleisen kaum gestellt werden; sie ver-
langt dann vielmehr einen durchgehend viergleisigen Ausbau, wie er z. B. bei Neuyorker
Untergrundbahnen stattgefunden hat. Dagegen kann sie auf ein- und zweigleisigen
Fernbahnen gewohnlicher Art sehr wohl auftreten, namentlich, wenn solche Bahnen
in Niihe groBer Stiadte zugleich auch dem langsameren Vorortverkehr dienen. In
solchem Falle ist eine Verdoppelung der Hauptgleise und damit die Anordnung von
zwei Spitzweichen!) an den Teilungspunkten (daher »Teilungsweichen 7'« oder 77)
unvermeidlich, wie auch bei Abb. 4 und 4b § 6.

Alsdann erscheint es sehr erwiinscht, die Hauptgleise fiir die Durchfahrt der
Schuellziige geradlinig durchzufiithren. Dies kann bei Anordnung von AuBensteigen
nach Abb. 7 (T. B) geschehen, sofern simtliche Schnellziige ohne Anhalten durchfahren;
andernfalls nach Abb. 7b, wobei der zuerst einfahrende und ausweichende Personen-
zug ebensowohl wie der daran vorbeifahrende Schnellzug gleichzeitig am Bahnsteige
stehen kionnen, der dann die notige Lingenausdehnung haben muBl. Fiir schienen-
freien Zugang zu den Bahnsteigen ist selbstverstindlich zu sorgen. Ist die Linge
der Bahnsteige zu beschriinken, so empfiehlt sich die Anordnung zweier Inselsteige
nach Abb. 7e.

Wenn man auf die gerade Durchfiithrung der Schuellzuggleise verzichten will
und reichliche Liinge zur Verfiigung hat, so ist auch mit einem Zwischensteige nach
Abb. 8 oder 8b auszukommen. Dabei wird man womiglich die Einfahrtweichen nach
Abb. 8 bis 9 so legen, daB die Schnellziige sie nur durch den geraden Strang befahren.
Bei Abb. 8b werden Gegenkriimmungen iiberhaupt nur einmal in jedem Schnellzug-
gleise, und zwar bei Ausfahrt aus der Weiche, durchlaufen. Auch konnen hierbei
diese Kriimmungen schlanker ausgefiihrt werden.

Soll aber eine solche Uberholungsstation zugleich fiir einen Teil der Personen-
ziige zum Umkehren dienen, so ist man genitigt, die beiden Haltegleise fiir diese
Ziige nach Abb. 9 an die innere Seite, d. h. zwischen die Schnellzuggleise an einen
Inselsteig zu legen und den Schnellziigen AuBensteige zu geben, falls diese iiber-
haupt halten sollen. Sie erhalten dann jedoch an je drei Stellen Gegenkriim-
mungen, deren Halbmesser womdoglich nicht unter 500 m sein sollte. .

C. Zwischenstationen fiir Personen- und Giiterverkehr.

§ 9. Die Bedingungen fiir die Ankniipfung der Lade- und Aufstell-
gleise. — Abgesehen von den Stadt- und Vororthahnen finden sich kleine Stationen
mit reinem Personenverkehr fast nur an einzelnen Erholungspunkten, namentlich in
der Niihe groBer Stiidte. Im allgemeinen dagegen haben auch die kleinsten lindlichen |
Stationen der gewthnlichen Eisenbahnen Personen- und Giiterverkehr zu besorgen,
sowohl Stiickgutverkehr, dessen Gegenstinde in einzelnen Stiicken verwogen und
— meist in festgedeckte Eisenbahnwagen — verladen werden, als anch Rohgut,
das ohne Verpackung in Form von ganzen Wagenladungen und meist in Wagen
ohne Dach verfrachtet wird; endlich auch Vieh in einzelnen Stiicken oder auch in
groBeren Gruppen, ebenfalls in besonderen offenen oder bedeckten Wagen.

1) >S8pitzweichen« sind solche, die mit den Zungenspitzen der regelmidBigen Fahrrichtung der
Ziige entgegen gerichtet sind. Sie miissen moglichst beschrinkt und durch Stellwerke gesichert werden,
In den Abbildungen sind die Spitzweichen durch Bildung eines kleinen Sterns um den Knotenpunkt der
‘Weiche gekennzeichnet.
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Die Verladung des Stiickgutes kann bei geringem Verkehrsumfang durch
»Beiladen«, d. h. in der Weise geschehen, daBl die Stiicke (nach Verwiegen, Be-
kleben usf. in einem Dienstraum) mittels Gepidckkarren zum Zuge gebracht, auch mit
kleinen Plattformwagen (Bahnmeisterwagen) auf einem Parallelgleise am Zuge ent-
lang zu dem betreffenden Bahnwagen gefiihrt und mit Hand hineingehoben werden
(und umgekehrt bei Ankunft). In diesem Falle kann fiir ganz kleine Stationen die
Abfertigung und Aufbewahrung in einem Dienstraum des Empfangsgebiudes geniigen.
Auch wird mitunter das Stiickgut vom Tor des Giiterraumes auf einem quer bis an das
Fahrgleis liegenden Gleise mittels Plattformwagens an den Zug befordert. S. AbschnittIV.

Bei zunehmendem Verkehr wird jedoch bald ein kleiner Giiterschuppen mit
Ladesteigen zwischen dem Gleise und dem Zufahrplatz des Rollfuhrwerkes erforderlich,
der zuniichst als ein Anbau dem Empfangsgebiiude angefiigt und in der Regel gleich
mit diesem hergestellt wird und bereits die Moglichkeit der Be- und Entladung ganzer
Wagen am gedeckten Ladesteig bietet, aber noch die Abfertizung des Stiickgutes
durch den diensthabenden Stationsbeamten gestattet. Bei groBerem Verkehr, wo der
Giiterdienst ohnehin dauernd einen oder mehrere besondere Beamten erfordert, wird
der Giiterschuppen als selbstindiges Gebdude, und zwar immer mit Riicksicht auf
baldige Erweiterung, so angelegt, dal mehrere und lingere Gleise zwischen ihm und
den Hauptgleisen — gleich oder spiter — Platz finden und eine besondere, gut zu
pflasternde und zu entwiissernde ZufahrstraBe das Rollfuhrwerk zu ihm heranfiibrt
und dessen Wiederabfuhr meist mittels Wendeplatz erleichtert. Dann kann am Giiter-
schuppen eine groBere Zahl von Stiickgutwagen nacheinander oder auch zugleich
abgefertigt werden, die wihrend des Aufenthalts der Giiterziige aus diesen ausge-
sondert und spiter einem anderen Giiterzuge wieder angefiigt werden.

Wenn der zur Verfiigung stehende Platz fiir die Gesamtanlage es irgend er-
laubt, ist ein solcher selbstindiger Giiterschuppen wie das Empfangsgebiude an die
Ortsseite der Hauptgleise zu setzen, damit die Bewegung der Giiter wie der Reisen-
den zum und vom Bahnhof die Gleise nicht zu kreuzen braucht, damit weiter die
Ubersicht des Zugabfertigungsdienstes dem Stationsbeamten erleichtert und damit
eine spiitere Vermehrung der Gleise an der Gegenseite nicht erschwert wird.

Eingehender werden die Anlagen fiir den Stiickgutverkehr behandelt im Ab-
schnitt IV, A.

Die Abfertigung des Eilgutes, das nichts anderes ist als beschleunigtes
Frachtgut, kann in ganz gleicher Weise geschehen und erfolgt auf kleineren und
mittleren Stationen, wo es sich meist um eine miBige Anzahl von Stiicken, jedoch
mit verschiedenen Zielen handelt, namentlich durch Beiladen mittels Plattformwagen,
so daB die Stiicke rasch zu den einzelnen Kurswagen gelangen. Da das Eilgut
groftenteils mit Personenziigen befordert wird, so kann dessen Annahme und Abgabe
wie die des Reisegepiicks im Empfangsgebiude oder auch im Giiterschuppen ge-
schehen, wenn dieser von den Personenzuggleisen nicht zu weit abliegt. Bei groBen
Ortschaften mit regelmiilig lebhaftem Eilgutverkehr (u. a. Milch, frisches Gemiise, Obst
u. dgl. m.) werden besondere Eilgutschuppen errichtet und die zugehorigen Gleise mit
den fiir die Personenziige bestimmten in gute Verbindung gebracht.

Zur Verladung von Vieh, Stadt- und Landfuhrwerk, Landwirtschafts-
maschinen u. dgl. Sachen dienen unbedeckte Laderampen, deren Oberfliche in
Hohe der Bahnwagenboden liegt und diese sowohl von der Lang- als von der Quer-
seite (Verladung »vor Kopf<) zukommlich macht. Von der Zufahrtstralle aus wird diese
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Hihe (von etwa 1,1-—1,2 m) durch eine geneigte Fliche erstiegen, deren Gefille hich-
stens 1/;, betragen darf, besser jedoch flacher hergestellt wird, namentlich fiir die
sichere Abfahrt von schweren, langen Wagen (Mobelwagen) womoglich nicht steiler als
1: 20 sein sollte. Niheres dariiber folgt im Abschnitt IV, B.

Auch das Rampengleis muBl von Gleisen der Personenziige aus gut zukomm-
lich sein, da das Vieh ebenfalls mit diesen Ziigen (oder auch mit gemischten Ziigen)
befordert wird, soweit nicht griflere Stidte mit besonderen Viehziigen und Viehhifen
in Frage kommen.

Der Hauptteil des Wagenladungsgutes ist das eigentliche »Rohgute¢, das
sind die Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft, des Berghaues und manche Er-
zeugnisse der GroBindustrie, wie z B. der Hiittenwerke. Es liefert den weitaus
grofiten Teil alles Frachtverkehrs. Da die fiir die Station bestimmten Rohgutwagen
aus den Giiterziigen ausgesondert werden miissen, so ist auch schon auf den kleinen
liindlichen Stationen mindestens etwas Gleislinge zum Aufstellen und Entleeren (oder
Beladen) solcher Wagen mieist unentbehrlich; bei groferen Orten nehmen die An-
lagen fiir den Wagenladungsverkehr groBen Raum ein und wachsen sich bei grofien
Stidten zu besonderen, sehr ausgedehnten »Rohguthahnhifen«< aus.

Auf kleinen und mittleren Stationen ohne eigene Bahnhofs-(Verschiebe-)Loko-
motive muBl das Ab- und Ansetzen der ganz fiir den Ort bestimmten oder von da
abgehenden Giiterwagen — seien es Wagenladungen mit Rohgut oder solche mit
Stiickgut — entweder >mit Hand« oder durch die Zuglokomotive geschehen. Das
Ansetzen eines mitzugebenden Wagens kann mit Hand bei geeigneter Gleisverbindung
ohne Schwierigkeit an das hintere Ende des Giiterzuges erfolgen; das Absetzen
eines ankommenden Wagens mit Hand ist aber nur dann bequem, wenn der Wagen
am hinteren Ende des Zuges sich befindet, dort nach Abkuppeln und Abfahrt des
Zuges stehen bleibt und nun in ein Nebengleis geschoben werden kann. Befindet
sich dagegen der Wagen an einer anderen Stelle des Zuges, so sind zu seiner Aus-
sonderung eine Zugtrennung und mehr oder weniger umstiindliche Bewegungen er-
forderlich. Die Regel bildet deshalb das An- und namentlich das Absetzen mit der
Zugmaschine; es wird zudem notwendig, wenn mehrere Wagen ab- oder anzusetzen
sind. Fiir diesen Zweck ist es bequem, wenn die abzusetzenden Wagen nahe hinter
der Maschine im vorderen Zugteile stehen, damit diese nicht zu viel andere Wagen
ganz unniitzer Weise mit hin- und herzuschleppen braucht, um einen oder wenige
Wagen abzusetzen oder gegen mitzunehmende auszutauschen. Steht eine Bahnhofs-
lokomotive zur Verfiigung, so kann diese das An- und Absetzen mehrerer Wagen
auch am hinteren Ende des Zuges bewirken. Im allgemeinen aber sind die Neben-
gleise so anzuschlieBen, daB das Ab- und Ansetzen durch die Zugmaschine tunlichst
erleichtert wird. Bei geringem Verkehr kinnen die ankommenden Wagen gleich in
die Ladegleise fiir Stiick- und Rohgut, Rampe usf. eingesetzt werden. Bei lebhaf-
terem Giiteraustausch werden jedoch besondere »Aufstellgleise« erforderlich zur
vorliufigen Unterbringung der ankommenden und zur vorherigen Bereitstellung der
abgehenden Wagen, weil die Abfertigung der Wagen auf den Ladegleisen hiufig bei
Ankunft neuer Wagen noch nicht ganz erledigt ist.

Es sollen nun im folgenden die Anordnung der Nebengleise fiir Zwischen-
stationen an einigen schematischen Beispielen besprochen werden1).

1) Bei den nachfolgenden Darstellungen der Gleisanordnung ist die fiir Bahnsteige erforderliche
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§ 10. Beispiele fiir die Anordnung der Lade- und Aufstellgleise nebst
Zubehor. — Abb. 10 (T. B.) zeigt die Gleisanordnung einer kleinen Station (Haltestelle)
fiir Personen- und Giiterverkehr mit Einrichtung zum Ab- und Ansetzen von Giiterwagen
aus beiden Hauptgleisen durch die Zugmaschine, unter Vermeidung von »Spitz-
weichen« (d. h. solechen, die der Zugrichtung entgegengesetzt sind), wihrend die
Stiickgutabfertigung zuniichst im Empfangsgebiiude gedacht, ein diesem angebauter
Giiterschuppen jedoch gleich mit in Aussicht genommen (durch gestrichelte Linien
angedeutet) ist. Ebenso ist das Aufstellgleis 4 fiir spiiter vorgesehen, so dali zu-
niichst ein Nebengleis 5 mit den als Ladegleise dienenden beiden stumpfen Ver-
lingerungen den Hauptgleisen angefiigt werden. Dazu gentigen zuniichst die vier
Weichen 1 und le, 2 und 2¢. Hierzu tritt dann noch die einseitige Kreuzungs-
weiche 3, um eine direkte Verbindung zwischen beiden Hauptgleisen zu schaffen,
die unter Umstiinden ndtig ist (so z B., wenn von der Station aus die nach W oder
0 folgende Strecke zeitweis eingleisig betrieben werden muBl). Die Nebengleise sind
also aus dem ersten Hauptgleise mittels der Weichen 1, 1b, le¢, . .. entwickelt, aus
dem zweiten mittels der Weichen 2, 2b, 2¢ usf.

Zum Absetzen eines oder mehrerer Giiterwagen ¢ vom Zuge der Richtung
O—W wird nun der Zug zuniichst hinter den abzusetzenden Wagen G geteilt (aus-
einandergekuppelt); dann zieht die Zugmaschine den vorderen Zugteil in der Rich-
tung nach W bis vor die Weiche 1, diese’ wird umgestellt und die Lokomotive
driickt nun die Wagen durch die Weiche 1 und l¢ zuriick, stoBt die inzwischen
losgekuppelten Wagen ¢ in das Gleis 5 (oder auch gleich in das Ostliche Stumpf-
ende [wenn es frei ist]) ab, zieht die iibrigen Wagen wieder bis in das Haupt-
gleis I vor und schiebt sie nach Riickstellung der Weiche 1 nun an den hinteren
Zugteil heran; beide Teile werden wieder zusammengekuppelt und der Zug ist zur
Abfahrt fertig. Bei gemischten Ziigen O—W konnen demnach die Personenwagen,
wenn hinten am Zuge, wihrend der Verschubbewegung am Bahnsteig stehen bleiben,
was erwiinscht (bei der Gegenrichtung W—O aber nicht moglich) ist. Sind keine
Personenwagen im Zuge, ist dieser also ein reiner Giiterzug, so kann er gleich bei
der Einfahrt so weit vorriicken, daB nach der Zugteilung der Rest eben noch das
Sperrzeichen 1) der Weiche 1 frei liGt.

~ Soll der Zug nicht bloB Wagen absetzen, sodern auch auf der Station abge-
fertigte Wagen mitnehmen, so werden diese, sofern das Aufstellgleis 4 bereits aus-
zefiihrt ist, vor Ankunft des Zunges in diesem Gleise zur Abfahrt bereit gestellt. Die
Zugmaschine driickt dann nach AbstoBen der Ankunftswagen in Gleis 5 und kurzem Vor-
ziehen bis vor die Weiche 1b nochmals durch diese zuriick in Gleis 4; die Abfahrts-
wagen werden an den vorderen Zugteil angekuppelt und mit ihm durch die Zugmaschine,

Aunseinanderziehung der Hauptgleise als selbstverstindlich fortgelassen, um die Skizzen einfacher und iiber-
sichtlicher zu gestalten. AuBerdem sind die Lingen stets erheblich groBer zu denken, die Skizzen also in
die Breite stark verzerrt. Auch sind die Einlaufweichen, namentlich fiir Schnellziige, stets so zu denken,
daB die Einfahrt — also gegen die Spitze der Weiche — durch den geraden Strang erfolgt (wie in Abb. 8
Bis 9), auch wenn dies in der Abbildung nicht ausdriicklich gezeichnet ist. Auch die Ausfahrweichen
sind so zu legen, daB die schnelleren Ziige den geraden Strang durchlaufen (s. Abb.8b). Vgl in dieser
Hinsicht den beachtenswerten Aufsatz im Zentralbl. d. Bauverw. 1901, S. 426.

1) Das Sperrzeichen (Merkzeichen) gibt den Punkt an, dessen Uberschreitung mit Wagen (nach der
Weiche zu) auf dem einen Gleise die Benutzung des anderen versperrt. Der Punkt liegt da, wo die Gleis-
mitten sich auf 3,5 m einander nihern.




16 VIII. KAp. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

wie vorher, mittels Vorziehens ins Hauptgleis I und Zuriickschiebens in diesem dem
hinteren Zugteil zugefiigt. Ist aber das Gleis 4 noch nicht vorhanden, so erfordert
das Ab- und Ansetzen von Wagen eine zweimalige Hin- und Herbewegung (»Siigen«)
des vorderen Zugteils. Bei der erstmaligen werden die abzusetzenden Wagen (als
ob soleche nicht vorhanden wiren) mit hin- und herbewegt!) und nur die mitzuneh-
menden Wagen in das Hauptgleis abgestoBen; erst bei der zweiten Sigebewegung
werden die abzusetzenden Ankunftswagen in das Gleis 5 wie oben abgestoBen. Dann
erst erfolgt bei der zweiten Riickkehr der WiederzusammenschluB des Zuges. Da
diese Art des Vorganges erhohten Zeitaufwand erfordert, so sollte man nicht ver-
siumen, in Riicksicht auf die fast nie ausbleibende Verkehrszunahme die Herstellung
des Aufstellgleises 4 mindestens durch Freilassung des Platzes zu erleichtern.

Fiir die Ziige der Gegenrichtung W—O vollzieht sich das Ab- und Ansetzen
von Wagen genau in der beschriebenen Weise nach Teilung des Zuges hinter der
abzusetzenden Wagengruppe, nur in umgekehrter Richtung durch die Weichen 2, 2b
und 2¢. Dabei entsteht der Ubelstand, daB das erste Hauptgleis wiederholt durch-
kreuzt werden muBl. Enthilt der Zug Personenwagen, soll er demnach zuerst mit
diesen am Bahnsteig halten, so mull die Zuglokomotive nach dem Aussteigen der Reisen-
den zunichst den hinteren Teil des Zuges so weit nach W zuriickdriicken, daB das
Sperrzeichen der Weiche 2 frei wird, dann nach vollzogener Trennung den vorderen Zug-
teil wieder vorziehen und nun nach Umstellen der Weiche 2 die Verschubbewegungen
zum Ab- und Ansetzen der Wagen ausfiihren. Ist das erste Hauptgleis besetzt, so mufl
der Zug W—O auf dem zweiten Hauptgleis bis nach Abfahrt des ersten Zuges mit
seinen Bewegnngen warten. Dieser Aufenthalt kann erspart werden, wenn man auf
der Gegenseite ein (gestrichelt angedeutetes) Aufstellgleis 3 hinzufiigt, in diesem vor
Ankunft beider kreuzenden Ziige die Abfahrtwagen nach O bereitstellt und sie dann
gegen die von W gebrachten Ankunftswagen austauscht, auch wiihrend das Gleis I
besetzt ist. Die in Gleis 3 abgesetzten Wagen miissen dann nach Abfahrt beider
Ziige mit Hand zu den Ladeplitzen geschoben werden. Um hierbei die Durch-
‘kreuzungswege der Hauptgleise abzukiirzen, hat man, zumal in England und in den
romanischen Lindern, in denen namentlich friither nur oder vorwiegend kurze Giiter-
wagen verwendet wurden und daher kleine, unschwer bewegliche Drehscheiben
brauchbar waren, ein die Haupgleise senkrecht kreuzendes Quergleis beiderseits durch
Drehscheibe an die Nebengleise angeschlossen, s. Abb. 11. Auch im Rheinlande und
in ElsaB-Lothringen sind derartige Anordnungen friither hiiufig ausgefilhrt worden.
Da jedoch die Gleislinge der Drehscheiben bei dem auf Bahnhofen itiblichen Gleis-
abstande von 4,5 m nur hochstens 4,2 m (bei Schriiglegung des Quergleises unter
60° etwa 4,9), demnach der Achsenstand der zu drehenden Wagen kaum 4 m (4,6)
betragen kann, so sind solche Anordnungen bei den jetzt oft weit dariber hinaus-
gehenden Achsenstiinden der Giiterwagen auf Hauptbahnen nicht mehr recht anwend-
bar oder doch keineswegs ausreichend. Es miiBiten also die nitigen Weichenverbin-
dungen doch noch vorhanden sein. Da nun ohnehin Drehscheiben auch in Neben-
gleisen wegen der Gleisunterbrechung und der Erschiitterungen bei jeder Uberfahrt
eines Wagens unerwiinscht sind, so kommt diese Anordnung nach Abb. 11 in

1) Uberhaupt ist der zwischen den zu behandelnden Wagen und der Lokomotive stehende Zugteil
wihrend dieser Bewegungen wie eine Verlingerungsstange der Lokomotive zu betrachten. Die Ziige werden
deshalb, soweit moglich, derart geordnet, daB die abzusetzenden Wagen nahe der Maschine folgen.
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Deutsehland kaum noch in Frage. Das iibliche Verfahren bieibt vielmehr das oben
im Hinblick auf Abb. 10 dargelegte.

Die hierbei in das Aufstellgleis b oder 3 abgestoBenen Ankunftswagen werden dann
zu passender Zeit mit Hand zu den Ladeplitzen — Rampe, Rohgutladeplatz oder
Giiterschuppen — geschoben, dort abgefertigt und spiter ebenso wieder zuriick ge-
bracht, oder in dem Aufstellgleis 4 fiir die Abfahrt bereit gestellt. Sind dagegen die
genannten Ladeplitze noch durch abgefertigte Wagen besetzt, so muBl ein Austausch
der angekommenen mit den abgefertigten Wagen stattfinden, der ebenfalls mit Hand
zu bewirken ist und durch das Gleis 4 wesentlich erleichtert wird. Ohne dieses
miissen die abgefertigten Wagen in die WeichenstraBien, oder wenn diese nicht aus-
reichen, vorliufig in die Hauptgleise (!) gebracht werden, um dann nach Riumung des
Gleises 5 sogleich wieder in dieses eingesetzt zu werden. Auch ist bei dieser An-
ordnung das Rampengleis nicht zugiinglich, so lange Rohgutwagen das Gleis 5 an-
fiillen. Um diesen Ubelstand zu vermeiden, empfiehlt sich die Ankntipfung der Rampe
und des Giiterschuppens nach Abb. 12. Sie verteuert freilich die Herstellung durch
Hinzukommen der beiden Gleiskreuzungen (unter doppeltem Weichenwinkel 2¢), er-
leichtert aber den Betrieb wesentlich. Das Gleis 5 bleibt dann in ganzer (nutzbarer)
Liinge fiir die Rohgutverladung frei, das Gleis 4 wird lediglich als Aufstellgleis und .
vorwiegend nur fiir Rampen- und Stiickgutwagen benutzt und die zugehorigen Lade-
pliitze sind jederzeit unmittelbar von ihm zugiinglich. Freilich verlangt die Bewe-
gung der Wagen mit Hand zwischen Gleis 4 und den Ladeplitzen jedesmal das
Durchlaufen von Gegenkurven. Dieser Ubelstand wird vermindert, wenn man die
gestrichelt angegebene Weichenverbindung in Richtung des Gleises 5 hinzufiigt und
dieses lang genug ist, um auBer den Rohgutwagen noch andere bis zur Abholung
durch die Zugmaschine aufzunehmen.

Eine Gleiswage zur Feststellung des Ladegewichts von Rohgutsendungen
kann in dem Gleise 5 zweckmiiBig Platz finden, namentlich wenn sie ohne Unter-
brechung des festen Gleises hergestellt wird, das Hiniiberfahren anderer Wagen (auch
der Lokomotive) also nicht beeintriichtigt.

Auf eingleisigen Bahnstrecken ist die beschriebene Gleisanordnung nach
Abb. 10 ohne weiteres anwendbar, indem das zweite Gleis fiir die ganze Linge der
Station (und vielleicht noch etwas dariiber hinaus) durchgefiihrt wird, was ohnehin
erwiingcht ist fiir das Kreuzen von Ziigen, das dann nur auf den Stationen mioglich
ist.  Soll ein Schnellzuggleis gerade durchgefiihrt werden, wie in Abb. 4b, so ge-
schieht dies zweckmi#Big mit Gleis IT (W—O), s. Abb. 13 (T. B), wie bereits oben (§ 6)
begriindet wurde. Die in gleicher Richtung fahrenden Giiter- und Mischziige miissen
dann, sofern ein Schunellzug erwartet wird, im Gleise I einfahren und von dort aus das
Ab- und Ansetzen besorgen. Dazu ist zuniichst in der Gleiskreuzung eine einseitige
Kreuzungsweiche erforderlich. Weiter wird aber auch, wenn die ostliche Teilungs-
weiche nicht sehr weit nach Osten. hinausgeschoben liegt, eine stumpfe Verléinge-
mang Z; des Gleises I nach Osten zu als »Ausziehgleis« und zugleich Schutzgleis
erforderlich, um bei den Verschubbewegungen die Beriihrung des Hauptgleises (oder
das Abwarten der Vorbeifahrt des Schnellzuges) zu vermeiden. Ebenso wird auch
an der Westseite in der Regel eine stumpfe Verlingerung Z, aus gleichem Grunde
fir die Verschubbewegungen der von O nach W fahrenden Giiterziige sehr erwiinscht,
wenn nicht erforderlich sein. Die Weiche 1b ist dann in eine zweiseitige Kreuzungsweiche

mm verwandeln. Selbstverstiindlich sind die Schutzweichen 1b und 4 durch Sicherungs-
Esadbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 1. 2
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werke so zu decken, daB sie auf das Hauptgleis II nur dann gestellt werden konnen,
wenn dieses Gleis nach beiden Seiten fiir Zugeinfahrt gesperrt ist. Auch muB bei
jeder Zugeinfahrt in Gleis I die erst bei der Weiterfahrt zu offnende Weiche (1b
oder 4) stets auf das stumpfe Gleis gerichtet sein, damit der etwa zu lange oder zu
weit fahrende Zug niemals in das Hauptgleis gelangen kann, so lange nicht der
iiberholende Schnellzug vorbei und die Strecke wieder frei ist!).

Bei Besprechung des Ab- und Ansetzens von gemischten Ziigen wurde be-
reits oben (§ 10, S. 15) erwiihnt, dall es erwiinscht ist, die Personenwagen wiihrend der
Verschubbewegungen am Bahnsteig stehen lassen zu kinnen und sie deshalb fiir die
eine Richtung hinter den Giiterwagen am Ende des Zuges zu fiihren. Auf dem ersten
Hauptgleis (O0—W Abb. 10) ist das ohne weiteres miglich, auf dem zweiten (W—O0)
aber nicht. Um es auch hier zu ermoglichen, hat man oft da, wo Mischziige verkehren,
nach Abb. 14 (T. C) ein Nebengleis vor dem ersten Hauptgleise am Empfangs-
gebiude vorbeigefiithrt. Der vordere Zugteil kann dann nach Losung des hinteren
Teils die Ankunftswagen in das Nebengleis 2 (von O auch in 1) zuriickdriicken und
andere Wagen von da holen, nitigenfalls auch hier mit doppelter Siigebewegung. Solche
Anordnungen mit und ohne das Uberholungsglels 5 (s. unten § 12) finden sich allgemein
_ auf kleinen Stationen in der Schweiz wie in Osterreich und neuerdings zunehmend auch
in Deutschland?2). Sie erscheinen recht geeignet fiir lindliche Stationen mit geringem
Personenverkehr, also namentlich an Neben- und eingleisigen Haupthahnen. Bei leb-
haftem Personenverkehr werden jedoch die Verschiebebewegungen auf dem Neben-
gleise gefahrbringend, weil bei grofem Andrange das Publikum nicht immer recht-
zeitig am Uberschreiten dieses Gleises zu hindern ist (vgl. oben S. 8 FuBnote 4).
Diese Gefahr 148t sich beseitigen durch Anlage eines Inselsteigs mit schienenfreiem
Zugang nach Abb. 14b. Diese Abbildung zeigt ferner, wie solche Gleisanordung
sich recht wohl mit Aufstellgleisen usf. weiter ausgestalten liBt. Fiigt man noch
das Auszieh- und Schutzgleis Z an der Ostseite hinzu, so kann das Verschubgeschiift
fiir W—O fahrende Ziige, nachdem einmal der vordere Zugteil das Hauptgleis II ge-
kreuzt hat, dann ohne weitere Beriihrung der Hauptgleise, also unabhiingig von et-
waigem Ein- oder Durchlauf von Ziigen geschehen, mit Ausnahme des letztmaligen
Zuriicksetzens ins Hauptgleis III. Die angegebene Anordnung von zwei Aufstell-
gleisen zwischen den Hauptgleisen und dem Ladegleise 5 ermoglicht es, das erste
fiir die Bereitstellung der Abfahrtwagen (links nach W, rechts nach O) zu verwenden.
Im Gleise 4 werden dann nur die Ankunftswagen mit Stiickgut, links von O, rechts
von W, im Gleise 5 ebenso nur die ankommenden Rohgut- und Rampenwagen auf-
gestellt. Auf diese Weise erhilt man schon eine recht ausgiebige und verhiltnis-
miiBig betriebsichere Anordnung.

Wenn gemischte Ziige nicht vorkommen, das Ab- und Ansetzen von Wagen
also nur von Giiterziigen aus vorzunehmen ist, die ihre Stellung in den Hauptgleisen
unabhiingig von den Bahnsteigen wiihlen konnen, dann erhilt man eine mit Abb. 14b
etwa gleichwertige Anordnung, wenn man in den Gleisplan Abb. 10 das Aufstellgleis 4
verdoppelt, wie in Abb. 15 dargestellt. Auch hier wiirde die Anfiigung des Gleises 3

1) Das Fehlen solcher, mit den Einfahrsignalen in selbsttitiger Verbindung stehender Schutzgleise
(die nicht zu kurz sein diirfen) hat schon recht oft schwere Ungliicksfille verursacht. Vgl u. a. den
schweren Unfall auf dem fritheren Bahnhofe Wannsee, Zentralbl. d. Bauverw. 1887.

2) In Osterreich und der Schweiz sind solche Stationen meist ganz ohne erhthte Bahnsteige ausgefiihrt.
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das sofortige Ab- und Ansetzen aus Gleis II, auch wenn Gleis I besetzt ist, ermog-
lichen. Auch konnen hier Gleise fiir griBleren Rohgutverkehr angekniipft werden (s.
Abb.16). Sollen nun noch einige Personenwagen zur Aushilfe im Bedarfsfalle Aufstellung
finden, so kann dazu das gestrichelt angedeutete Stumpfgleis Z am Ostende dienen;
eine nahe Weichenverhindung der Hauptgleise kann es auch fiir das Hauptgleis II
nutzbar machen. Aus diesem Gleise kinnen dann Personenwagen ohne viel Zeit-
aufwand mit Hand dem hinteren Ende des Ost-Westzuges und — nach Vorlauf der
Zugmaschine nebst Schutzwagen — dem vorderen Teile des West-Ostzuges ange-
fiigt werden. Die Verbindung 5—6 endlich kann dazu dienen, etwa vom hinteren
Ende des Giiterzuges West-Ost abgekuppelte Wagen mit Hand in die Aufstell- oder
Ladegleise zu bringen.

Die bisher besprochenen Gleisanordnungen mit siimtlichen Ladeplitzen auf der
Seite des Empfangsgebiudes sind zwar fir die Zukémmlichkeit vom Orte am giin-
stigsten; sie setzen aber bei groBerem Giiterverkehr erhebliche Lingenausdehnung
des Bahnhofs voraus, namentlich wenn im Orte Industrie sich entwickelt und dem-
gemif die Ladegleise am Giiterschuppen und besonders die Rohgutgleise (Kohlen!)
groBe Liingen erfordern. In solchen Fillen kann man zuniichst vielleicht durch Ver-
doppelung (oder Vervielfachung) der Rohgutgleise 6 und 6a sowie Erbauung eines selb-
stiindigen Giiterschuppens am Gleise 7 (Abb. 16) dem Bedarf noch entsprechen. Dabei
kann das Stumpfgleis 6b nunmehr fiir Aufstellung von Personenwagen dienen; auch
ein Rampengleis 6¢ (sowie notigenfalls spiter ein kleiner Eilgutschuppen) kann hier
angeschlossen werden, wihrend das Empfangsgebiiude vielleicht durch Ausbau des ur-
spriinglichen Giiterschuppenanbaues erweitert werden kann. Zum Einsetzen der Per-
sonen- und unter Umstéinden auch der Rampenwagen in Gleis I ist dann die Einfiigung
einer einseitigen Kreuzungsweiche in die Hauptgleiskreuzung ik, erforderlich, fiir die
Benutzung am bequemsten an der Nordseite, dann freilich als Spitzweiche £ (»Ein-
setzweiche«), die jedoch zufolge ihrer Niihe am Bahnsteig gut iiberwacht werden
kann und fiir haltende Ziige an dieser Stelle ungefiihrlich, aber doch, zumal in Riick-
sicht auf Schnellziige, durch Verbindung mit dem Einfahrsignal von O gut zu sichern
ist. Bei weiterem Zuwachs des Rohgutverkehrs wird es jedoch oft unerléiBBlich (wenn
auch nicht erwiinscht), diesem Bedarf durch Anlage liingerer Rohgutgleise auf der
Gegenseite zu entsprechen, wie in Abb. 16 durch gestrichelte Linien angegeben.
Das iunBere Gleis 4 und 4b dient alsdann als Aufstellgleis zur Aufnahme der ankommen-
den Rohgutwagen und zugleich als Ladegleis an einer LadestraBe. Diese doppelte
Benutzung ist bei dem Rohgutverkehr moglich, weil hier die Bahnwagen ihre
Stellung nicht zu veréindern brauchen, vielmehr jeder von dem entsprechenden Roll-
fuhrwerk aufgesucht wird. Die Aufstellgleise 3 und 3b sind zum Austausch der auf
Gleis 4 und 4b abgefertigten Wagen mit den neu ankommenden durch die Zug-
maschine erforderlich. Auch diese Gleise sind, und zwar ohne Spitzweichen, so an
die Hauptgleise angeschlossen, daB die erforderlichen Verschubbewegungen jeder-
seits durch die Zugmaschiene gut ausfihrbar bleiben. Das iiuBere — aber kiirzere —
Gleis 4 wird hierbei in der Regel weit iiber 200 m nutzbare Liinge erhalten und
daher nicht mehr bequem von einem Ende her zu bedienen sein, was z B. bei der
Kohlenzufuhr notig wiirde; deshalb ist eine Teilung durch zwei WeichenstraBien an-
gedeutet, die zugleich die Anbringung der Gleiswage an geeigneter Stelle ermig-
fichen. Auch kionnen diese Gleise nach Bedarf mit wiederholter LadestraBe (wie in
Abb. 17, T. C) vermehrt werden.

2*
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In anderen Fillen, namentlich wenn sehr lange Personen- und Mischziige ver-
kehren, kann es nitig werden, den gesamten Stiickgut- und Rohgutverkehr
auf die Gegenseite zu verlegen und nur den Eilgutverkehr, eine kleine Rampe
fiir Kutschen, Luxuspferde u. dgl. sowie ein oder einige kurze Gleise fiir Personen-
wagen auf der Ortseite zu belassen. Dann ergibt sich eine Anordnung etwa nach
Abb. 17, wobei die ZufahrstraBe des Giiterverkehrs, wenn irgend moglich, schienen-
frei die Hauptgleise kreuzen soll. Wenn so die hiiufige Versperrung der Zufahrt
durch die zu erwartenden Ziige vermieden und die gegenseitige Gefiihrdung von
Bahn- und StraBenverkehr beseitigt ist, so hat diese Gleisanordnung bei Vermeidung
aller Spitzweichen noch andere Eigenschaften, so z B. die bequeme Moglichkeit, fiir
gemischte Ziige beider Richtungen die am Zugende mitgefiihrten Personenwagen
wihrend der Verschubbewegungen an den Bahnsteigen stehen zu lassen. Ferner
bleibt die eine Bahnhofseite in ganzer Linge unbeschriinkt fiir die Entwicklung des
zunehmenden Giiterverkehrs vorbehalten, ohne den Personenzugverkehr zu beengen.
Wenn man dann an der Westseite, wo die Verschubbewegungen das eine Haupt-
gleis (II) am Einlauf kreuzen oder in diesem Gleise der Fahrrichtung entgegen ge-
schehen miissen, also besonders gefihrlich erscheinen, das stumpfe Ausziehgleis Z
mit Schutzweiche 1b in der Kreuzung der WeichenstraBle hinzunimmt, so wird da-
durch ein den fiir kleine Bahnhofe tiblichen Anspriichen an Betriebsicherheit durch-
weg geniigender Gleisplan erzielt. Die Moglichkeiten weiterer Ankniipfung von Neben-
gleisen und damit spiiterer Erweiterungen (auch fiir etwaige Fabrikanschliisse) kinnen
jedoch noch wesentlich vermehrt werden durch Einschiebung eines fiir alle Bewe-
gungen frei zu haltenden Durchlauf-(oder Passage-)gleises zwischen Gleis 4 und 5,
wie dies weiter unten (Abb. 30, 31 u. ff., T. £, F') gezeigt werden soll. Angedeutet
ist noch, wie an das erste Hauptgleis auch einige kurze Gleise fiir Personenwagen,
Rampe, Eilgut usf. sowohl vor als hinter der Bahmnsteiglinge zweckmiiBlig ange-
schlossen werden konnen.

Fiir Stationen an eingleisigen Bahnstrecken tut man auch hier wie stets
am besten, erst unter Annahme einer zweigleisigen Bahn den vollstindigen Entwurf
aufzustellen, dann an den Bahnhofsenden die beiden Gleise in eines zusammenzufiihren,
und zwar fiir Hauptbahnen stets so, daB eine spitere Durchfiithrung des zweiten
Gleises dadurch miglichst wenig behindert wird. Ebenso: werden auch andere, durch
einstweiligen Mangel an Geldmitteln gebotene Einschrinkungen am richtigsten und
unschidlichsten stets erst nach Ausarbeitung des vollstindigen Entwurfs vorge-
nommen, so dall sie die spitere Vervollstindigung unschwer gestatten. Diese Art

~des Vorgehens bei der Entwurfaufstellung solite man nie auBer acht lassen.

‘§ 11. Verschiedene Lage der Aufstellgleise.

a) Halbverschrinkte Lage.

Wenn man bei den Gleisplinen nach Abb. 15 und 16 (T. C) die oben bezeichnete
Art der Benutzung der Aufstellgleise beachtet und demgemiB jedem Wagenaufstellplatze
den zugehorigen Zugpfeil beifiigt, wie in Abb. 18 geschehen, so erkennt man,
daB diese Aufstellgleise, ganz unbeschadet ihrer Benutzung, wie in Abb. 18 ange-
deutet, etwa inmitten ihrer Linge durchschnitten werden konnten, weil die betreffende
Zugmaschine (iibrigens ebenso auch eine besondere Bahnhofslokomotive) die ab- und
anzusetzenden Wagen, in der Zugrichtung gedacht, stets hinter sich haben muf,
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um sie abzustofien bzw. an den Zug zu setzen. Demnach kann man auch den beiden
WeichenstraBen mit ihren nun zu Stumpfenden gewordenen Aufstellgleisen beliebige
andere Lagen zuweisen, sofern nur, wie in Abb. 19 bis 22b (T. D), die Art der
Ankniipfung an die Hauptgleise dieselbe bleibt: die WeichenstraBle 1, 1h, 1¢ usf.
mit den daran gekniipften Gleisen »von Ost« und »nach West« aus Gleis I abzwei-
gend; die Stralle 2, 2b, 2¢ usf. mit den Gleisen »von W« und »nach O« aus Gleis II
abzweigend.

Wenn also die Linge zwischen den WeichenstraBen der Abb. 15 und 16 fiir
die Aufstellgleise nicht ausreicht, so kann man diese zuniichst in »halbverschrinkter«
Lage nach Abb. 19 anordnen. Thre Benutzungsart bleibt dabei vollig unveriindert.
In der Regel wird man dann zwar die gestrichelten Enden bis zu der anderen Weichen-
straBe ausfiihren, um bei starker Besetzung der einen Zugrichtung aushilfsweise auch
die Gleise der anderen mit verwenden zu konnen. Aber die Anordnung zeigt, wie
man bei mangelnder Linge des verfigharen Platzes dafiir die Breite mehr aus-
nutzen kann, ohne grundsiitzlich an der Art des Ab- und Ansetzens der Wagen durch
die Zug- oder Verschubmaschine etwas zu éindern. Selbstverstindlich wird man zuniichst
die liingeren Aufstellgleise der Richtung des groBleren Bedarfs zuweisen. Auf der
Gegenseite konnen, wie bei Abb.16 auch hier liingere Rohgut- oder andere Gleise
angeschlossen werden (z. B. auch Uberholungsgleise, s. u.).

b) Ganz verschrinkte Lage.

Weiter kann man nun aber auch, wenn etwa die verfiighare wagerechte oder
gerade Liange der Hauptgleise sehr knapp sein sollte, den Aufstellgleisen eine »ganz
verschrinkte« Lage geben nach Abb. 20 his 22b, ohne ihre Ankniipfung und da-
mit die Benutzungsart zu @ndern. Abb. 20b wiirde fiir ganz kleine Stationen, Abb. 20
fiir etwas groflere gedacht sein, wobei der Giiterschuppen an dem gestrichelten Gleise
recht zweckmiiliig liegen konnte, wenn es lang genug ist, andernfalls nm einen Gleis-
abstand hinauszuriicken wire, wie bei Abb. 21 und 22h.

Sind auf beiden Seiten Aufstellgleise auf kurzem Raume herzustellen, so kann
auch die Verschrinkung der WeichenstraBen nach Abb. 21 oder noch Kkiirzer nach
Abb. 22 beiderseits ausgefiithrt werden. Dieser letzte Fall wird selten vorkommen,
aber er zeigt, wie es recht wohl moglich ist, auch bei #uBerst geringer wagerechter
oder gerader Linge der Hauptgleise doch eine fiir den Betrieb bequeme Ankniip-
fung reichlicher Aufstell- und Ladegleise (die ja auch stumpf endigen konnen) zur
Ausfithrung zu bringen. Da die Aufstellgleise einer etwaigen Kriimmung der Haupt-
gleise konzentrisch folgen konnen (sofern jene nicht zu scharf ist, also die Bewe-
zungen der Wagen nicht zu sehr erschwert), anderseits aber die stumpf endigenden
Nebengleise die Hohenlage der Hauptgleise nicht weiter beeinflussen, so wiirde fiir
den Fall der Abb. 22b in den Hauptgleisen fiir die Ankniipfung der Aufstellgleise
allein eine gerade und wagerechte Strecke schon geniigen, die #uBerstenfalls auf
den Abstand der beiden Sperrzeichen auBerhalb der Gleiskreuzungen beschriinkt werden
Eonnte, d. h. auf rund:

I = wecotga + 235 - cotg «a,
worin » den Gleisabstand (4,5 m) und « den Weichenwinkel bezeichnen. Bei tg «

= 1, kinnte also / auf 45 .9 4235 -9 = 1035 m als Reinlinge der geraden
Wagerechten geniigen. Dazu kiimen jedoch zwischen Kurven die beiderseitigen Uber-
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hohungsrampen, zwischen Neigungen die Ausrundungen der Gefillwechsel, diese mit
einer Liinge von je '/, 2000 59/59 = s™ hinzu, bei Anwendung eines Ausrundungs-
halbmessers von 2000 m in der senkrechten Ebene und einer anschlieBenden Neignung
von s%p. Man wird indessen, wenn irgend angiinglich, die Wagerechte mindestens
an einer Seite der Kreuzungen auf volle Zuglinge ausdehnen oder doch auf diese
Liinge Neigungen iiber 2,59/, zu vermeiden suchen, weil sonst das Anhalten, Teilen
und Abfahren der Ziige zu sehr erschwert und Gefahr des Ablaufens von Wagen
herbeigefiihrt wird. Auf Bahnstrecken, die derartize Anordungen erforderlich machen,
wird jedoch die Zuglinge immer nur beschriinkt sein. SchlieBt sich eine Personen-
haltestelle an, wie in Abb. 19 und 21, so ergibt sich schon dadurch auf der einen
Seite die lingere wagerechte oder flach geneigte Strecke.

Anordnungen dieser Art, namentlich in der einfachen, aber erweiterungsfihigen
Form der Abb.20b auch auf eingleisigen Bahnen, werden u. a. in Frage kommen,
wenn es sich bei stark gewundenen und geneigten Bahnlinien darum handelt, mit
Einlegung nur kurzer wagerechter oder flacher geneigter Strecken Ladestellen fiir
gewerbliche Zwecke, Fabriken, Forsterzeugnisse, Steinbriiche, Erzgruben usf. anzu-
schlieBen. Die stampfen Gleise konnen dann je nach Bedarf wagerecht verliingert
werden. Ist bei Abb. 22b die wagerechte Liinge zum Halten und Teilen des Zuges
im Hauptgleis nicht zu schaffen, so bleibt noch z. B. das Mittel, den Zug im steigenden
Hauptgleise sogleich nach Erreichung des Stillstandes und Umstellen der Weiche 2
oder 4 in eines der wagerechten Stumpfgleise zuriickzudriicken und in diesem Gleise
die Teilung vorzunehmen. Ebenso in umgekehrter, also fallender Richtung, mit Hilfe
der Weiche 1 oder 3. Auf solche Weise wiirde es auch moglich sein, Ziige zu iiber-
holen.

In #hnlicher Weise lassen sich auch bei eingleisigen Bahnen stumpfe Gleise
zum Kreuzen von Ziigen (Militérziigen) selbst in steil geneigten Strecken herstellen,
8. Abb. 22¢. Die beiden Ablenkungsweichen, die entweder zur unmittelbaren Ein-
fahrt spitz befahren oder auch mittels Zuriicksetzen in umgekehrter Richtung benutzt
werden konnen, werden dann notigenfalls in die unverminderte Neigung des Haupt-
gleises eingebaut. Die Stumpfgleise werden dagegen, sobald sie von Weichen frei
sind, mit Neigungen von O bis 2,59/, weitergefiihrt. Solche Kreuzungsgleise fiir
Militirziige (deren Liinge sich nach den Steigungen der Bahn richtet, aber hoch-
stens 550 m oder als halbe Ziige 290 m betragen darf) konnen vom Reichs-Eisen-
bahnamt nach B.O. § 14 auf Hauptbahnen in Entfernungen bis auf 8 km herab ge-
fordert werden.

§ 12. Giiter- oder Uberholungsgleise; Auszieh- und Durchlaufgleise. —
Wiihrend die Begegnung oder Kreuzung zweier Ziige auf zweigleisigen Bahnen iiber-
all auf der freien Strecke (bei eingleisigen freilich nur auf den Stationen) erfolgen
kann, ist fir das Uberholen der langsameren, insbesondere der Giiterziige, durch die
rascheren Personen- und Schnellziige unbedingt erforderlich: die Hinzufiigung beson-
derer Uberholungsgleise, die sich mit der >Spaltungsweiche S« von den Haupt-
gleisen ablosen und mittels der »Vereinigungsweiche V« wieder in sie einmiinden 1).

1) Durch die Weichen § spaltet sich also der Giiterverkehr vom Personenverkehr ab; durch die
Weiche V werden beide wieder in demselben Gleise vereinigt, daher diese in der Folge durchweg
festgehaltene Bezeichnung. Die Spaltungsweiche bildet als Spitzweiche stets einen Gefahrpunkt und ist
deshalb- durch Stellwerkverbindung mit den zugehdrigen Signalen usf. zu sichern. Uber die Unzweck-
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Wie solche fiir die Ausweichung von Personenziigen anzulegen sind, ist oben bereits
besprochen (§ 8). Giiter-Uberholungsgleise sind in England mehrfach auf freier
Strecke in groBen Lingen neben den Hauptgleisen an deren AuBenseite hergestellt
worden, so daB die Giiterziige — meist ohne zu halten — weiterfahren und den
rascheren Zug vorbeilassen konnen. In Deutschland und den meisten iibrigen Staaten
sind bisher Uberholungsgleise wohl nur auf den Stationen ausgefiihrt und dienen dann
zugleich zur regelmiBigen Ein- und Ausfahrt der Giiterziige als besondere »Giiter-
gleise« (auch wohl »Giiterhauptgleise« genannt).

a) Uberholungsgleise beiderseits auBerhalb der Hauptgleise ohne
Ortsgiiterverkehr.

Auf kleinen Stationen ohne Ortsgiiterverkehr, wo die Schnellziige regelmiliig

ohne Aufenthalt durchfahren, ist es erwiinscht, die Personenhauptgleise ohne Gegen-
kurven durchzufihren und deshalb die Uberholungsgleise auch hier an deren AuBen-
seite zn legen. Wenn man dann AuBensteige anordnet, so kinnen die Uberholungs-
gleise sowohl fiir Giiterziige als fiir haltende Personenziige benutzt werden (Abb. 23,
T. D); diese Anordnung entspricht genau derjenigen nach Abb. 7 (T. B), nur miissen
hier die Uberholungsgleise U, U, erheblich liinger sein, um auch die auf der betreffenden
Bahnstrecke vorkommenden groBten Giitersziige (im Flachlande bis 120 Achsen oder
etwa 5H0 m, bei besonders giinstigen Verhiltnissen bis 150 Achsen [B. 0. § 14
und 54]) in ihre nutzbare Linge zwischen den Sperrzeichen aufzunehmen.

Unter Beibehaltung des Haupt- und Zwischensteigs und ebenso bei AuBen-
steigen kann man auch die Uberholungsgleise ganz nach einer Richtung hinaus-
schieben (Abb. 24); dabei kommen jedoch die Endweichen sehr weit hinaus, so daB
ihre I"Iberwachung durch den Stationsheamten kaum mehr moglich ist; jedenfalls be-
darf es zu ihrer Sicherung dann eines Blockwerks. Jedoch werden hierbei die
Bahnsteiggleise nicht von den Giiterziigen befreit. Besonders geeignet erscheint da-
gegen die Anlage der Uberholungsgleise an den AuBenseiten der Hauptgleise, wenn
zwischen diesen ein Inselsteig mit schienenfreiem Zugang hergestellt wird (Abb. 25),
an dem die Personen- und bei Bedarf auch die Schnellziige halten kionnen. Eine Ver-
setzung stumpfer Uberholungsgleise nach Abb. 26 vermeidet zwar die Spitzweichen
und erleichtert die Stellung und Uberwachung der Weichen, hat aber den Nachteil,
daB die Bahnsteige, wie bei Abb. 24, nicht von fahrenden, sondern nur von haltenden
Giiterziigen befreit werden, und ferner, daB@ die Giiterziige erst weit vorfahren und
dann zuriickgedriickt werden miissen, was sehr listiz und zeitraubend ist, wie
weiter unten erortert werden soll.

Sobald nun aber spiter Ortsgiiterverkehr hinzutritt, mithin Wagen aus den
Giitergleisen zu den Ladepliitzen und Aufstellgleisen ab- und wieder angesetzt werden
miissen, so haben die auBenliegenden Uberholungsgleise den Ubelstand, daB von
dem einen dieser Gleise aus alle Verschubbewegungen beide Hauptgleise kreuzen
miissen. Dieser Ubelstand kann auf ein Hauptgleis beschrinkt, also wesentlich ge-
mildert werden, wenn man die Uberholungsgleise, oder doch eines davon, zwischen
die Hauptgleise legt, nach Abb. 27 his 28, wobei sowohl AuBensteige (Abb. 27)

miBigkeit des Zuriicksetzens der Giiterziige, um die Spaltungsweichen zu vermeiden, s. unten am SchluB
von b).
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als auch ein Zwischensteig (Abb. 28, T. E) gedacht sein kann, jedoch schienenfreie
Zuginge notig sind. Die weitere Ausgestaltung derartiger Anordnungen mit auBer-
halb und zwischen den Hauptgleisen liegenden Giitergleisen soll spiiter noch be-
sprochen werden.

b) Beide Uberholungsgleise einerseits der Hauptgleise.

Die in Deutschland weitaus iiberwiegende Angliederung der Giiter- oder Uber-
holungsgleise (U) geht jedoch noch einen ‘Schritt weiter und verlegt beide Gleise
an eine Seite der Personenhauptgleise nach Abb. 29 oder 29b, wovon die letzte
Anordnung zwar etwas billiger in der Anlage ist, aber den Nachteil mit sich bringt,
daB gleichzeitige Ein- und Ausfahrt von Giiterziigen ausgeschlossen, die sonst durch-
gefilhrte Zweigleisigkeit also fiir Giiterziige wieder aufgehoben wird. FEin solcher
eingleisiger AnschluB erscheint also nur so lange begriindet, als man sich tiberhaupt
mit einem fiir beide Richtungen gemeinsam zu benutzenden Uberholungsgleis oder
iiberhaupt mit eingleisiger Bahn begntigt (Abb. 29¢). Fiir zweigleisigen Betrieb kann
er nicht als recht betriebsicher bezeichnet werden, wenn auch selbstverstindlich die
in das Ausziehgleis Z; fiithrende Kreuzungsweiche als Schutzweiche in Abhiingigkeit
mit dem Einfahrsignal fiir Giiterziige von W gebracht wird.

Die einseitige Anordnung beider Uberholungsgleise nach Abb. 29 und 30 bedingt
nun, daB die Giiterziige der einen Richtung (hier O—W) bei Ein- und Ausfahrt stets
das zweite Hauptgleis durchkreuzen miissen, davon einmal sogar (k) am Einlaufplatze
der betreffenden Personenziige, wo diese sich noch nicht in der Gewalt des Fahr-
dienstleiters befinden. Dagegen kionnen jetzt alle Verschubbewegungen: das Teilen,
Ab- und Ansetzen usf. einschliefilich der Bereitstellung des Zuges zur Abfahrt ohne
Durchkreuzung, ja sogar ohne Berithrung der Hauptgleise ausgefiihrt werden, sobald
man noch nach Abb. 30 die beiden stumpf endigenden »Ausziehgleise« Z; und Z,
hinzuftigt und aus diesen (oder weniger sicher aus dem zweiten U-Gleise Abb. 30b)
die Weichenstralen mit den Aufstell- und Ladegleisen entwickelt. Am meisten notig
ist das Ausziehgleis (Z;) also an der Seite, wo ohne solches das Verschubgeschiift
das Einfahrgleis der Personenziige (hier W—O) kreuzen oder dieses selbst benutzen,
es also jedenfalls sperren miilite, withrend es an der anderen Seite (O) doch nur das
Ausfahrgleis beanspruchen wiirde, dessen Benutzung als solches von dem Willen
des Fahrdienstleiters abhéngt.

Es mag nun an Abb. 30 die weitere Ausgestaltung des Gleisplans mit dieser
einseitigen Lage beider Giitergleise besprochen werden und zwar zundchst in voll-
stindiger und moglichst betriebsicherer Durchfiibrung. Zu diesem Zwecke sind
also beiderseits Ausziehgleise Z, und Z,, ferner zwei Aufstell-, ein Durchlaunf-
gleis (D, s.u) und ein Schuppenladegleis beiderseits an die WeichenstraBen an-
geschlossen, und diese sind nicht, wie leider meist iiblich, nach Abb. 30b oder fiir
eingleisigen Betrieb nach 30¢ unmittelbar an die von S ausgehende WeichenstraBe,
sondern an die Ausziehgleise Z; und Z, angekniipft. Dadurch wird die Sicherheit
geschaffen, daB bei den Verschubbewegungen, soweit sie sich auf die aus den
WeichenstraBen entwickelten (hier 4) Gleise erstrecken, stets — selbst im Falle
unrichtiger Weichenstellung — eine Beriihrung der Hauptgleise ausgeschlossen
bleibt, wie sie sonst so leicht ZusammensttBe verursacht. Dagegen werden die
Bewegungen allerdings um einen Knotenpunktabstand = 4,5 - cotg «, also um 40,5 oder
45m verlingert, aber sonst durchaus nicht erschwert. Einzig die Bewegung
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einer Maschine oder eines Fahrzeugs aus dem Hauptgleis II (nicht aus I!) zu den

Aufstell- oder dem Durchlaufgleis wird dadurch gegen Abb. 30b um einen Richtungs-

wechsel vermehrt!). Dies fillt aber nicht sehr ins Gewicht, weil die Lokomotive
(bei etwaigem Maschinenwechsel fiir Richtung W—O) sich selbst bewegt, auch die
neue vorher nahe am Hauptgleis, (etwa in U,) bereit gestellt werden kann, und
einzelne Wagen nur selten diese Bewegung zu machen haben. Am Einlaufende des
Gleises II, also an der Westséite, tritt eine wirkliche Erschwerung, niimlich ein
zweiter Richtungswechsel wohl gegen die fiir zweigleisigen Betrieb wenig sichere
Anordoung Abb. 29b, aber gegen Abb. 30b iiberhaupt nicht ein, und gerade hier ist
die erreichte Erhthung der Betriebssicherheit am wertvollsten, wie oben dargelegt.
Die Verlingerung der Aufstellgleise um jederseits 4,5 - cotg ¢ wird fiir diese in der
Regel nur erwiinscht sein.

Sollen auch bei gemischten Ziigen, die in den Hauptgleisen I und iI halten,
Wagen ab- und angesetzt werden, so bedarf es in Abb. 30 der Zufiigung der ge-
strichelten Verbindungen 3, und M,;, um ohne Siigebewegung in die Ausziehgleise zu
gelangen. Wenn regelmiillig auch Giiterziige auf der Station iiberholt werden, ohne
Wagen ab- und anzusetzen, dann empfiehlt es sich, fiir solche Ziige der Rich-
tung O—W noch ein drittes ﬁberholungsgleis U; an der Ortseite hinzuzufiigen, da-
mit diese Ziige das zweite Hauptgleis nicht zu kreuzen brauchen (Abb. 30). So
namentlich, wenn U, wegfiillt wie in Abb. 30c.

Die Ausziehgleise erfiillen iibrigens bei knapper Linge der Hauptgleise noch
eine andere wichtige Aufzabe: die Ermoglichung der Einfahrt beliebig langer Giiter-
ziige auch bei ganz geringer Liinge des Giiterhauptgleises zwischen den Ein- und
Ausfahrweichen, und zwar durch Vorziehen und Zuriickdriicken in den Auszieh-
gleisen, s. unter c).

Das vor dem Schuppengleis eingefiigte Durchlaunfgleis D bezweckt, einen
stets frei zu haltenden (d. h. nicht dauernd mit Wagen zu bestellenden) Weg fiir
sonstige Bewegungen von Lokomotiven und Wagen zu bieten, und hierdurch die
Moglichkeiten fiir die Ankniipfung von weiteren Nebengleisen aller Art, auch auBer-
balb der beiden HauptweichenstraBien, erheblich auszudehnen, somit auch die seit-
lichen Plitze nutzbar zu machen. In Abb. 30 ist angedeutet, wie sowohl aus den
Ausziehgleisen als aus der Verliingerung des Durchlaufgleises solche Anlagen z. B. fiir
Rohgut, Vieh- und Holzrampen, Lokomotivschuppen mit Zubehir, weitere Aufstell-
gleise usf. entwickelt und in ganz gleicher Weise wie die ersten Lade- und Aufstellgleise
benutzt werden kinnen. Derartige Anordnungen werden z. B. erforderlich, wenn der
Raum zwischen den beiden Weichenstralien fiir die Aufstellgleise nicht ausreicht. Sollten
sie umgekehrt infolge langer Uberholungsgleise an sich schon unnitig ausgedehnt er-
scheinen, so kann man sie leicht abkiirzen, indem man die eine WeichenstraBe, z. B.
die ostliche, vom Beginn der Aufstellgleise an entsprechend nach Westen verschiebt.
Auch kann man bei iiberreichlicher Liinge des Stiickgutgleises den Schuppen an die
eine Seite verschieben und den tibrigen Teil des Gleises durch geeignete Weichen-
verbindungen vom Durchlaufgleise aus zum Freiladeverkehr mit nutzbar machen,
dhnlich wie in Abb. 17 (T. ) angegeben. Als Nebenanlagen sind in Abb. 30 noch ein
Personenwagengleis und ein Rampengleis (fiir Kutschen, Luxuspferde usw.) angedeutet,

1) Bei Zufiigung der Verbindungen M; und Mp (s. u.) fillt auch diese Erschwerung gegen 30b und
29b fort.

;
1
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denen auch ebenso noch Gleise mit Eilgutschuppen oder Postladerampe usf. ange-
reiht werden kann. Diese Anlagen fiir solche mit den Personenziigen zu befordernden
Gegenstinde werden meist an der Ein- oder besser an der Ausfahrseite des ersten
Hauptgleises angeschlossen, damit wenigstens fiir dieses Gleis die Zugmaschinen solche
Wagen an- und absetzen konnen. Fiir das zweite Hauptgleis miissen sie mit Hand
(oder Bahnhofslokomotive) durch Weiche 3, 1 und % Abb. 17, hinten an den Zug an-
geschoben (bzw. von dort geholt) werden, wozu eine einseitige Kreuzungsweiche in
der Einlaufskreuzung notig ist, die aber nicht der Fahrrichtung entgegenliegt. Weiteres
dariiber s. u.

Abb. 30d zeigt, wie man aus dem vollstiindigen Entwurf (Abb. 30) die vorliufig
fir eingleisige Ausfithrung vereinfachte Anordnung abzuleiten hat, um den spiteren
vollen Ausbau nicht zu erschweren.

Sollen auf der Station nicht nur Giiter- sondern auch Personenziige durch
haltende Schnellziige tiberholt werden, so kommt eine Verbindung der hier besprochenen
Formen mit einer der oben mit Abb. 7¢ bis 9 (T. B) ervrterten in Frage. Um den
Weichenzuwachs moglichst zu beschrinken, wiirde sich beispielsweise die Vereini-
gung der Anordnung Abb. 8 mit der von Abb. 30 empfehlen, etwa wie Abb. 30e (T. F).

In den siebziger Jahren war es in Deutschland vielfach iiblich, die Giiterziige durch Zuriick-
setzen in die Uberholungsgleise hineinzuschieben, um nur ja jede Spitzweiche zu vermeiden,
die man damals vor Einfiihrung der Stellwerke und Spitzenverschliisse sehr scheute. Dies Zuriick-
driicken nach vorherigem Halten war jedoch nicht nur sehr zeitraubend, sondern auch fiir lange
Ziige schwer auszufiihren und nicht ungefiihrlich, namentlich fiir die eine Richtung, bei der die
Kreuzung des zweiten Hauptgleises mittels Schiebens durchfahren werden mufBte. Dabei entstanden
leicht Stauchungen und Entgleisungen, namentlich wenn leere Wagen mit etwas hther stehenden
Puffern durch die Kreuzstiicke gingen. Dann waren beide Hauptgleise gesperrt! AuBerdem ver-
anlaBte es Unzutriiglichkeiten, dafl bei langen Ziigen die Lokomotive bis 500 m weit iiber die End-
weichen auf die freie Strecke hinauslaufen muBte, um dann nach Umstellen der Weiche langsam
zuriickzudriicken, wobei eine Verstindigung zwischen dem Lokomotivfiihrer und dem Weichen-
wiirter kaum noch moglich war. So ist man dann spiter von diesem Brauch wieder zuriickgekommen
und hat die Ableitung der Giiterziige aus den Hauptgleisen gleich bei der Einfahrt durch Spitzweichen
als das geringere Ubel erkannt, das dann durch gleichzeitige Verbreitung und Vervollkommnung
der jetzt allgemeinen Sicherungsvorrichtungen mehr und mehr gemildert wurde.

¢) Anordnung bei stark gewundener Bahnlinie.

Im Hiigel- und Gebirgslande, wo die Bahnachse in der Regel starke
Steigungen und scharfe Kriimmungen aufweist, sind allerdings auch die Zuglingen
erheblich geringer als im Flachlande; trotzdem ist man dann aber oft gendtigt, sich
mit Uberholungsgleisen zu begniigen, deren nutzbare Linge zwischen den Weichen-
straBen die groBite Giiterzuglinge der Bahnstrecke nicht erreicht. Auch dann jedoch
kann man beliebig lange Ziige unterbringen, sobald man beiderseits Ausziehgleise
von hinreichender Linge anbringt. Solcher Zug riickt dann zuniichst in dem einen
Ausziehgleis soweit vor, bis sein Ende die Hauptgleise vollig verlassen hat und wird
darauf in das andere Ausziehgleis soweit zuriickgedriickt, bhis vor ihm die in das Aus-
ziehgleis fithrende Weiche wieder frei ist. Dann kann die Zugmaschine das Ab- und
Ansetzen genau wie sonst vollfiithren (vgl. Abb. 29 bis 32b, T. E, F).

Auch wird in solchen Fillen nicht selten die zur Verfiigung stehende Gerade
der Bahnachse so kurz sein, dal man gezwungen ist, einer- oder heiderseits die
angrenzenden Kurven mit zur Bildung des Gleisplans auszunutzen oder auch den
mittleren, von Weichen freien Teil des Bahnhofs in die Kriimmung zu legen, fiir die
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WeichenstraBen aber jederseits eine Gerade in die gegebene Kurve einzuschalten,
genau so als ob man z. B. den Gleisplan Abb. 30 in seinem mittleren Teile, etwa
zwischen M, und M, mit allen Gleisen konzentrisch kriimmen wiirde, ohne an den
WeichenstraBen und den Gleisenden etwas zu #ndern. So ist es beispielsweise auf
dem Bahnhofe Lieblar der ehemals Rheinischen Eisenbahnlinie Trier-Céln mit einem
Halbmesser von 450 m (des ersten Gleises) ausgefiihrt worden!). Ein Beispiel der
ersten Art gibt Abb. 31 (T. '), indem nur eine kurze Gerade zwischen zwei Gegen-
kurven als gegeben gedacht ist2?). Dabei sind zuniichst durch geeignete Einschaltungen
und Verschiebungen gegen die Bahnachse zwei schriige Geraden fiir die Weichen-
abzweigungen gewonnen und so gelegt, daB sie mit der Bahnhofsgeraden einen
Winkel von 1« oder 2«, jedenfalls ein volles Vielfachs des Weichenwinkels « bilden.
Die beiden Uberholungsgleise nebst den sie verlingernden Ausziehgleisen sind grund-
siitzlich genau ebenso angeordnet wie in Abb. 30. Da aber bei Abb. 31 die U-Gleise
nur kurz ausfallen (notigenfalls also die Z-Gleise fiir lange Ziige, wie eben ange-
geben, mit benutzt werden miissen), so sind die Aufstellgleise wie die gestrichelten
in Abb. 30¢ an das Durchlaufgleis angekniipft, ohne an ihrer Benutzungsart etwas
zu #ndern, ebenso auch das Rampengleis. Die Rohgutgleise sind an das ostliche
Ausziehgleis angeschlossen, wiihrend das Schuppengleis die alte Lage parallel zu den
Haupt- und den Giitergleisen beibehalten hat. Dieser Gleisplan ist sonach mit dem
nach Abb. 30 betriebstechnisch gleichwertig, die Art der Bewegungen, die Betriebs-
sicherheit usf. genau die gleiche, ebenso die Leistungsfiihigkeit, trotz der vielleicht
kiirzeren Gleislingen U; und U,. Die eigentliche Bahnhofsgerade und die Wage-
rechte der Hauptgleise kann hier recht kurz sein, trotzdem konnen beliebig lange
Ziige in den wagerechten Uberholungs- und Ausmehglewen Platz finden.

Ein anderes Beispiel mit beschriinkter Bahnhofsgeraden zwischen zwei Kurven
gleichen Sinnes zeigt die Abb. 32. Die Anlage ist jedoch wie Abb. 30¢ zuniichst
nur fiir eingleisice Bahn und nur mit einem Uberholungsgleise, aber beiderseitigen
Verlingerungen ausgefiihrt. Auch hier liegen die Weichen séimtlich in geraden Strecken
(also Normalweichen), aber die Aufstellgleise sind in verschriinkter Lage (s. oben
Abb. 20, § 11, b) angeordnet, ohne ihre Benutzung gegen Abb. 30 und 30b zu #ndern
oder zu erschweren. Diese Anordnung (wie sie im wesentlichen auf dem Bahnhof
Herdecke der ehemals Rheinischen Bahn zu Ende der siebziger Jahre ausgefiihrt
worden ist) zeigt eine sehr geschickte Ausnutzung des beengten Raumes unter
schwierigen Verhiiltnissen und erscheint deshalb recht lehrreich. Abb. 32b zeigt
dieselbe Anordnung bei gerade gestreckten Hauptgleisen. Das Uberholungsgleis
mul} fiir beide Richtungen dienen. Die Ziige von W riicken, wenn sehr lang, mit
dem vorderen Teil in das Gleis Z, vor, und setzen darauf mit dem Ende in Z; zu-
riick. Nach Abkuppelung geht sodann der vordere Teil wieder in Z, vor und be-
dient nun nach Umstellen der Weiche 2 die daran (mittels des Durchlaufgleises D)
angekniipften westlichen Aufstellgleise, um schlieBlich im Gleise U den Zug zur Ab-
fahrt fertigzustellen. Dabei ist jede Berithrung der Hauptgleise wie in Abb. 30 aus-
geschlossen. Auch ein Ablaufen einzelner Wagen aus den drei westlichen Aufstell-
gleisen in das Hauptgleis, was hier wegen des starken Gefilles besonders gefihrlich
wire, ist unmoglich. Etwas weniger betriebssicher, aber bequem ist die Ankniipfung

1) 5. Dr. Zur Nieden, Bau der StraBen und Eisenbahnen, Berlin 1878, S.209.
2) Betreffs der Ostlichen Spaltungsweiche s. die FuBnote auf Seite 14.
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der ostlichen drei Aufstellgleise (an beiden Seiten dient das #uBere zugleich als Lade-
gleis) an das Gleis Z; fiir die Ziige der Richtung O—W, weil hier unter ungiinsigen
Umstinden ein unbeabsichtigter Eintritt in das Hauptgleis nach W zu moglich sein
wiirde. Dagegen dient aber immer noch die in das Gleis Z; fiihrende Weiche als
Schutzmittel.

Handelt es sich nur um einen geringen Liingengewinn, so ist dieser zwischen
anschlieBenden Kurven oft dadurch zu erreichen, daBl man ein- oder beiderseits an diese
Einlaufskurven Tangenten legt, die zur Bahnhofsgeraden unter einem Winkel ¢ =1¢,
2« oder 3« geneigt sind und aus diesen Tangenten die Bahnhofsgleise entwickelt,
wie dies in der dritten Abteilung dieses fiinften Teiles (Leipzig 1898) im § 25 S.131ff.
dargelegt ist und auch bei Abb. 31 mit ¢ = l« gedacht sein kann. Der Lingen-
gewinn betriigt dabei » - ¢, wenn » den Halbmesser der Einlaufskurve bezeichnet
und ¢ im Bogenmall ausgedriickt ist; denn um diese Bogenlinge schiebt sich das
urspriingliche Bogenende der Bahnachse in die Kurve hinein zuriick. (Also bei
¢ =« etwa /9 oder 7/10; bei ¢ = 2« nahezu das Doppelte.)

d) Ein oder beide Uberholungsgleise zwischen den Hauptgleisen.

Wenn man das eine oder beide Uberholungsgleise zwischen die Hauptgleise
legt, und eine Bahnhofsmaschine als verfiighar voraussetzen darf, so kann man
die eine Hauptgleiskreuzung — am besten diejenige des Einlaufgleises — ver-
meiden, also mit einer einzigen und zwar einer Auslaufkreuzung auskommen. Auch
wird diese Kreuzung nur von den Bewegungen zum Ab- und Ansetzen des einen
und bei Auslauf des anderen Giiterzuges benutzt, die Anordnung zeigt mithin einen
merklichen Vorteil gegen die bisher besprochenen. Abb. 33 (T. &) gibt einen solchen
Gleisplan mit Inselsteig und schienenfreiem Zugang, z. B. von der Unterfiihrung einer
QuerstraBe oder von einem tiefer liegenden Vorgebiude aus. Das Giitergleis W—O
(Us) verliBt das Hauptgleis gleich zu Anfang (oder auch schon vor Beginn) des Bahn-
steigs und ist in seiner Verlingerung sowohl an das Hauptgleis wieder ange-
schlossen, als auch mit dem Ausziehgleis Z verbunden, so daBl hier die Zugmaschine
genau wie sonst das Ab- und Ansetzen besorgen kann. Der Giiterzug O—W
liuft in das Gleis U; ein und abwartet hier seine Uberholung, muB dann bei der
Ausfahrt allerdings das Bahnsteighauptgleis II mit durchlanfen. Das ist aber ganz
unbedenklich, weil der vorausgegangene Personen- oder Schnellzug ja doch erst
die niichste Station oder Blockstation erreicht haben muBl, bevor der Giiterzug
ausfahren darf. Soll nun der Zug O—W Wagen 'ab- und ansetzen, so muB dies
nach Teilung des Zuges (wenn sie nicht zufillig ganz hinten stehen) von einer
Bahnhofs-(Verschiebe-) Lokomotive mittels des Ausziehgleises Z besorgt werden. Nur
hierbei wird das andere Hauptgleis I und zwar am Auslauf der Personenziige,
durchkreuzt. Die weiteren Verschiebbewegungen werden dann von der Verschub-
maschine genan so wie fiir den Zug W—O von der Zugmaschine besorgt. Deshalb
geniigt hier fiir die Aufstellung der Ankunftswagen von West und Ost ein Aufstell-
gleis (vorausgesetzt, das es lang genug ist). Fiir die Bereitstellung der Abfahrts-
wagen sind dagegen zwei Aufstellgleise erwiinscht, damit beide Gruppen fiir die
Maschine unmittelbar zugiinglich sind. Ubrigens kinnen die Ladegleise (bes. Roh-
gut) auch zum Teil von Z aus direkt versorgt werden. Fiir etwaigen Austausch
von ankommenden und abgehenden Wagen kann das zwischen U; und I eingelegte
Gleis 3 zweckmiiBig mit benutzt werden. Dasselbe Gleis konnte auch fiir etwaige
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Umkehrziige dienen (s. oben Abb. 6, 9) und ebenso zum raschen Aus- und Einsetzen
einzelner Wagen von gemischten oder Personenziigen.

So entsteht eine verhiiltnism#ifig einfache und doch sehr leistungsfiihige An-
ordnung des Bahnhofs, da alle Aufstell- und Ladegleise von rechts her mit nur einem
Ausziehgleise bedient werden, wihrend alles Rollfuhrwerk von links her zu den
Ladeplitzen gelangt. Nebenanlagen wie Lokomotivschuppen mit Zubehor kinnen an
das Ausziehgleis in zweckmiiBiger Weise angeschlossen werden.

Wenmn jedoch auf der Station auch Uberholungen von Personenziigen durch
haltende Schnellziige moglich sein sollen, ohne daB die Personenziige den Bahn-
steig verlassen, so miissen zwei weitere Bahnsteigkanten geschaffen werden, was nur
durch Zufiigung von zwei AuBensteigen nach Abb. 34 geschehen kann, wenn die
Gleisanordnung im iibrigen beibehalten werden soll. Bei diesem Gleisplan wiirde
die gleichzeitige Uberholung eines Giiterzuges durch einen Personenzug und beider
durch einen ebenfalls haltenden Schunellzug fiir jede der beiden Richtungen anstandslos
ausfiihrbar sein. Selbstverstiindlich werden diese Gleispline mit hinter der Bahnsteig-
anlage folgenden Uberholungsgleisen recht lang. Sollten diese Giitergleise fiir be-
sonders lange Ziige nicht ausreichen, so wiirde fiir solche Fille eine riickwiirtige
stumpfe Verliingerung des Gleises U; zu deren Zuriickdriicken — zwischen den dann
auseinanderzuziehenden Hauptgleisen — aushelfen. Die Gleise 3 und 4 konnen in
in gleicher Weise wie 3 bei Abb. 33 von Nutzen sein. — Wenn man, wie in Abb. 34
bis 36 beide Uberholungsgleise zwischen die Hauptgleise legt, so LBt sich
die Benutzung der Bahnsteige symmetrisch gestalten. Sollen Schnellziige nicht halten,
s0 sind die beiden AuBensteige unnitig, und die Anordnung vereinfacht sich, wie
in Abb. 35 gezeigt. Wenn dann der Zugang von einer Querstrae aus schienenfrei
an einem Ende des Bahnsteigs erfolgt, so kann dieser wegen Wegfalls des Verkehrs
zu Seiten der Treppen erheblich schmaler gehalten werden. Sollen Giiterziige durch
Personenuziige iiberholt werden, so miissen die Weichen 7 und 7, am Ende des
Bahnsteigs wiederholt werden (gestrichelt angedeutet) und die Personenziige sstlich
vom Bahnsteigende die Schunellzuggleise mit benutzen, wihrend sie andernfalls durch
die Giitergleise U; und U, einfahren konnen.

Wenn auch Schnellziige anhalten sollen, so kann man statt der drei Bahnsteige
in Abb. 34 auch zwei Inselsteige anordnen und diese Anlage dann entweder mit
beiderseitizen Gegenkurven der Hauptgleise auch in der Form symmetrisch aus-
zestalten, oder nach Abb. 36 das eine Hauptgleis gerade durchfiihren und die ganze
Ausweitung auf die eine Seite verlegen. Dies wird oft geboten und in der Regel
fiir die Ausnutzung des Platzes am zweckmiiBigsten sein. Nimmt man den die Insel-
steige einschlieBenden Gleisabstand zu 3w (3 - 4,5 = 13,5 m) an, so kann der da-
binter entstehehende Raum gut verwertet werden. Diese Anordnung nach Abb. 36
ist namentlich fiir den Ubergang zwischen Personen- und Schnellziigen sehr bequem,
wihrend bei Abb. 34 zu diesem Zweck immer die Benutzung des Tunnels und der
Treppen erforderlich wird.

Auch bei der Lage beider Uberholungsgleise zwischen den Hauptgleisen nach
Abb. 34 bis 36 geniigt also eine Hauptgleiskreuzung und zwar im Ausfahrgleise,
sowie ein Ausziehgleis, sofern fiir die eine Richtung (0—W) eine Bahnhofslokomotive
zam An- und Absetzen der Giiterwagen zur Verfiigung steht.
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e) Uberholungsgleise beiderseits auBerhalb der Hauptgleise mit Orts-
giiterverkehr.

Derselbe Zweck wie bei Abb. 34 bis 36 (T. &), nimlich auch bei Aushildung des
Ortsgiiterverkehrs die gleichzeitige Uberholung von Giiter- und Personenziigen durch
Schnellziige so zu ermoglichen, daB beide Platz zum Halten am Bahnsteig finden,
kann in einfacherer, fiir den Betrieb bequemerer und iibersichtlicherer Weise, dabei
zugleich mit geringerer Breitenausdehnung erreicht werden, wenn man beide Uber-
holungsgleise wieder (wie oben bei Abb. 25 [T. D], aber dort ohne Ortsgutverkehr) auf
die AuBenseite der Hauptgleise legt und zwischen diesen einen Inselsteig anordnet. Die
Bahnsteigliinge wird zwar groBer, aber diese Linge wird zugleich wieder fiir die
Uberholungsgleise ausnutzbar, deshalb die Gesamtanlage doch kiirzer, s. Abb. 37 (T. H).
Die Verschubbewegungen aus dem Gleise U; miissen nun freilich auch hier durch
eine Bahnhofslokomotive besorgt werden und beide Hauptgleise kreuzen, es ent-
stehen also wieder eine Einlaufs- und eine Auslaufskreuzung, aber beide liegen nahe
zusammen und werden nur bei Abfertigung des einen Giiterzuges (hier Ost—West)
gleichzeitig benutzt, sind daher besser zu iiberwachen als bei den Gleisplinen nach
Abb. 30 bis 31 (T. E), wo jeder Giiterzug der einen Richtung ein Hauptgleis bei Ein-
und Ausfahrt, also zweimal durchkreuzen muB.

Die am Westende gestrichelt angedeuntete Verbindung zwischen den beiden Haupt-
gleisen kann zum raschen Ab- und Ansetzen einzelner Wagen aus der Ost—West-
richtung dienen, ebenso auch zum Hiniiberbringen von Personen- oder Eilgutwagen
zwischen der Nord- und Stidseite des Bahnhofs, wobei dann allerdings das zweite Haupt-
gleis mittels der beiden Weichen gekreuzt werden muB. Wollte man statt deren eine
Kreuzungsweiche anordnen, so hiitte man wieder die zweite Einlaufskreuzung im
Hauptgleise, die eben vermieden werden sollte. Fiir den Betrieb wiirde sie be-
quemer, aber fiir die Sicherheit nachteilig sein. Solche Anordung wiirde aber auch
insofern fehlerhaft sein, als es dann richtiger wiire, auch das Uberholungsgleis U,
mit auf die Siidseite zu legen, also wieder zu der Anordnung der Abb. 30 zuriick-
zukehren, die mit zwei (statt drei) Hauptgleiskrenzungen (und davon nur einer Ein-
laufskrenzung) auskommt.

f) Personen- und Giiterbahnhof in der Lingenrichtung hintereinander-
liegend. — Giiterumfahrgleis.

Bei Besprechung der einseitigen Lage beider Uberholungsgleise (unter b)
wanrde vorausgesetzt, daBl die Giitergleise mit allem Zubehor fir den Ortsgiiterverkehr
neben den Personengleisen gegeniiber der Seite des Empfangsgebiudes liegen, wie
dies sehr oft der Fall zu sein pflegt. Ortliche Verhiiltnisse, wie z. B. Beschrinkung
des Platzes in der Breite u. a., kionnen jedoch dazu nitigen, den gesamten Giiter-
bahnhof der Linge nach hinter oder vor dem Personenbahnhofe anzuordnen, wie das
in kleinerer Anlage ohne Uberholungsgleise bereits bei Abb. 15, 16, 19 und 21 (T. C, D)
geschehen ist. In Abb. 19 ist bereits angedeutet, daBi dabei an der unbenutzten Gegen-
seite notigenfalls auch ein oder zwei Giiter-Uberholungsgleise hinzugefiigt werden
konnen, die dort wegen der notwendigen Liingenausdehnung den meisten Platz finden.
Solche Anordnungen sind durch nachtriigliche Hinzufiigung hiiufig entstanden. Sie
haben den Nachteil, daB beim Ab- und Ansetzen von Wagen aus jedem dieser Giiter-
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gleise nun beide Hauptgleise zu durchkreuzen sind. Jedenfalls muBl dann aber auf
der Seite des Ortsgiiterverkehrs noch ein, wenn auch kiirzeres Giiterumsetzgleis als
erstes Nebengleis angeordnet und mit Ausziehgleis als Verliingerung versehen werden,
damit die Bedienung der Aufstellgleise an sich ohne nochmalige Beriithrung der Haupt-
zleise geschehen kann, zumal wenn es sich nicht, wie bei Abb.19, um das Aus-,
sondern um das Einfahrgleis handelt. Dieser Fall ist in Abb. 38 (T. H) dargestellt.
An der Seite des Personenbahnhofs (hier O) wird in solchen Fiillen meistens der Platz
fiir ein Ausziehgleis fehlen; fiir die Richtung W—O miiite demnach die Zugmaschine
sich nach Umsetzen ihres Zugteils aus Gleis U; durch Weiche V; und Gleis I in
Gleis 5 erst iiber das Durchlaufgleis 8 an die Westseite des Zugteils begeben, um
das Ab- und Ansetzen zu bewirken, sofern nicht eine Bahnhofslokomotive zur Ver-
fiigung steht und den Zugteil im Gleise Z oder 5 erwartet. Es leuchtet ein, daB
bei solcher Anordnung das viele Durchkreuzen und Durchlaufen der Hauptgleise,
und zwar mit Zuriicksetzen, sowie die sonstigen Bewegungen zeitraubend und be-
iriebsunsicher werden, daBl sie also moglichst zu vermeiden oder wenigstens mit
einer Bahnhofslokomotive auszustatten ist. Wenn dann noch die gestrichelte Ver-
bindung zwischen den Gleisen U, U, und Z hergestellt wird, so gestalten sich die
Verschubbewegungen wesentlich einfacher, freilich mit Hinzutritt einer dritten Haupt-
gleiskreuzung und zwar am Einlauf bei der Spaltungsweiche S|, die dann zur Kreuzungs-
weiche wird. Sollen auch aus gemischten Ziigen, also aus den Hauptgleisen I und II,
Giiterwagen ab- und angesetzt werden, so wiirden noch die beiden gestrichelten
Weichen den beiden Kreuzungen hinzutreten, davon die eine als Spitzweiche.

Weiter vereinfacht findet man die Verbindung hiiufig nach Abb. 38b (T. H)
ausgefiihrt, wobei dann aber gleichzeitiger Ein- und Auslauf von Giiterziigen ausge-
schlossen ist. Am westlichen Ende von U, wiire dann eine Schutzweiche mit Stumpf-
zleis notwendig.

Steht fiir den Giiterbahnhof reichliche Liinge zur Verfiigung, so daB die Uber-
holungsgleise schon vor dem Personenbahnhofe lang genug werden (wobei dieser
vielleicht durch eine StraBenkreuzung vom Giiterbahnhof ganz getrennt sein kann),
so miissen entweder die Giiterziige die Bahnsteiggleise mit durchlaufen, oder diese
miissen durch Anlage eines Giiterumfahrgleises G nach Abb. 39 oder 39b davon

befreit werden. Im ersten Falle erhiilt man jedoch vier Hauptgleiskrenzungen, davon

drei am Einlauf von Personenziigen, im zweiten dagegen (wie bei Abb. 30 und 31.
T.E, I') nur eine Aus- und eine Einlaufkreuzung in der gewihnlichen Weise, auch
wenn man das Giiterumfahrgleis fiir vollstéiindige Durchfiihrung des zweigleisigen Giiter-
zughetriebes verdoppelt, d. h. die Uberholungsgleise beide gleich weit nach Osten
ansdehnt und getrennt in die Hauptgleise einfiihrt. Selbstverstindlich dient hier
Abb. 39b) das Giiterumfahrgleis zugleich als Ausziehgleis. Dabei ist das Empfangs-
zebiude auf die andere Seite verlegt oder der schienenfreie Zugang des Inselsteigs
entsprechend verléingert zu denken. DaB diese Anordnung gegeniiber der nach Abb. 39
bei weitem vorzuziehen ist, bedarf kaum der Erwiihnung.

§ 13. Anwendung von Drehscheiben?!). — Drehscheiben bezwecken ent-
weder das Umwenden von Fahrzeugen um 180° oder sie dienen als Gleisverbin-

1) Drehscheiben sind in Hauptgleisen (auch in Hauptgiitergleisen) in Deutschland nur an stumpfen
Enden zulissig (B.O. § 20), werden aber auch in allen regelmiBig, z. B. von Maschinen durchfahrenen
Nebengleisen, durchaus vermieden.

g
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dung. Der erste Zweck kommt im regelmiBigen Betriebe fast nur fiir Lokomo-
tiven (s. Abb. 31 T. #) und zwar solche mit Schlepptender da in Betracht, wo diese
ihren regelmiBigen Lauf beenden, also umkehren miissen, wihrend die Tender-
lokomotiven in der Regel nach beiden Richtungen gleichwertig fahren, mithin nicht
gedreht zu werden brauchen. Nur in besonderen Fillen werden auch Wagen, nament-
lich solche mit Aufenthaltriumen fiir Beamte (Pack- und Postwagen), sowie. auch
Speise- und Luxuswagen umgewendet, wenn némlich aus irgend einem Grunde (etwa
des Luftzuges oder Anschlusses wegen) solche Réume bei der Fahrt nach vor-
oder nach riickwiirts gerichtet sein sollen oder wenn angekommene Fahrzeuge mit
langen »internationalen«< Mobelwagen (die mit der Deichsel voran von dem Bahn-
wagen auf die Rampe und von dieser unter Bremsen zur StraBe hinunter befordert
werden) andernfalls in der hierfiir verkehrten Richtung vor Kopf der vorhandenen
Rampe gelangen wiirden 1).

Der andere Zweck der Drehscheiben, als Gleisverbindung zu dienen, kommt
vor zunichst als Zugangsmittel zu Gebéuden, insbesondere zu vieleck- und ring-
formigen Lokomotivsehuppen (s. Abb. 30, 33,36,37 T. E, ¢, H) (dann zugleich auch zum
Umwenden), ferner zu Kopfladegleisen an Rampen oder zu kammformigen Giiterschuppen
(Abb. 40 T. H), sodann als Verbindungsmittel zwischen Parallelgleisen (s. auch
Abb. 11) oder endlich zur Ankntipfung von Gleisen beliebiger Richtung. Die
beiden letztgedachten Anwendungen kommen hauptsichlich fiir Giiterwagen in Frage,
und zwar fiir solche mit kurzem Achsenstand?2). Nur am Ende der Hauptgleise in Kopf-
stationen hat man frither auch Lokomotivdrehscheiben an Stelle von Weichen
als Gleisverbindung verwendet und die Hauptgleise sowie zwischenliegende Neben-
gleise nach der Scheibe hin zusammengefiihrt, um die Lokomotiven sowohl umwenden,
als auch auf ein Riicklaufgleis lenken zu konnen. Da hierbei aber wegen der er-
forderlichen Kriimmungen zwar weniger als bei Weichen, aber immer noch recht viel
Gleislinge als unnutzbar verloren geht, so hat man in anderen Féllen Schiebebiihnen
als Gleisverbindung vorgezogen. Bei der grollen Linge der neueren Lokomotiven
pflegt man jedoch jetzt auf solche Endverbindung der stumpfen Hauptgleise iiber-
haupt zu verzichten und die Lokomotive bis nach rascher Abfertigung des ankom-
menden Zuges vor diesem stehen zu lassen.

Die Verbindung von parallelen Gleisen durch eine gleiche Anzahl von
Drehscheiben, die in einer zu jenen recht- oder schiefwinkligen Richtung zu einer
»DrehscheibenstraBe« (wie fiir einige Gleise in Abb. 11, T. B) nebeneinander-
gelegt werden, kann das Umsetzen einzelner Fahrzeuge aus langen Wagenreihen
erleichtern. Solche Drehscheibenstrafien sind auf Giiterbahnhiofen in England, Frank-
reich, Italien und anderen Lindern in sehr ausgedehnter Weise vorhanden, setzen
aber durchweg Wagen mit kurzem Achsenstand voraus (bei 4,5 m Gleisabstand hioch-
stens 4,2m Gleisléinge, also hochstens etwa 4,0 m Achsenstand; bei schriger Rich-
tung unter 60° allenfalls bis 4,6 m; s. S.16). Sie sind also keineswegs fiir alle Wagen
brauchbar und haben den schwerwiegenden Nachteil, daB die immer zweimalige
Bewegung von Drehscheiben und ebenso hiufige Unterbrechung des Laufes der

1) Dieser Umstand kann auf kleinen Stationen ohne groBe Drehscheibe dazu zwingen, das beladene
Fahrzeug erst zu einer benachbarten, mit entsprechender Drehscheibe versehenen Station und wieder zu-
riickzubringen.

2) Niheres s. im Abschnitt »Stiickgutbahnhifec.




ANWENDUNG VON DREHSCHEIBEN UND SCHIEBEBUHNEN. 2%

Fahrzeuge selbst bei Anwendung mechanischer Hilfsmittel!) zeitraubend ist. Dazu
kommt die listige Erschiitterung der Scheiben bei jeder sonstigen Fahrt in diesen
Gleisen, die arges Gerdusch und viel Abnutzung an Oberbau und Fahrzeugen her-
beifiihrt.

In Deutschland, wo viele Giiterwagen mit lingeren Achsenstinden verkehren,
hat man gliicklicherweise von solcher ausgedehnten Verwendung der Drehscheiben-
straBen als Verbindung zwischen Parallelgleisen von vornherein abgesehen, und neuer-
dings kommt sie auch in England und anderen Lindern mehr und mehr ab.

Dagegen sind zeitweise namentlich im westlichen Deutschland (Rheinland) wieder-
holt Sterndrehscheiben mit je zwei kurzen unter 60° kreuzenden Quergleisen und
einem Riicklaufgleis angewendet worden (Abbh. 40 T. H, wobei die Bahnsteiganlage
entweder dem Giiterschuppen gegeniiber oder auch weiter ostwiirts, dem Ausziehgleise
Z gegeniiber zu denken ist). Dieselbe Abbildung zeigt auch, wie die Anordnung
von kurzen Drehscheibengleisen mit zwischengelegten Ladebiithnen fiir den Stiickgut-
verkehr nutzbar gemacht werden kann und gegeniiber langen unterbrochenen Lade-
gleisen den Vorteil bietet, die einzelnen, bereits abgefertigten Wagen schneller ah-
und zufithren zu kionnen. N#heres dariiber s. im Abschnitt »Giiterbahnhife«. Je
mehr jedoch lange Giiterwagen in Gebrauch kommen, desto teuerer, schwerfiilliger
und desto weniger ausnutzbar werden solche Anordnungen. Wo die Liingenausdeh-
nung der verfigbaren Pliitze es irgend zuldft, verdienen demnach lingere Lade-
gleise mit Weichenzugang, und zwar zu je zweien paarweise zusammengelegt, ent-
schieden den Vorzug. (Vgl. Abb. 33, 36, 37 [T. G, H] mit je einer derartigen Gruppe.)
Solche Ladegleise pflegen stumpf zu endigen, kionnen jedoch auch beiderseits ange-
schlossen sein.

Niihereg s. im Abschnitt iiber »Wagenladungsbahnhofe«.

Immerhin werden stets Fille vorkommen, die den Gebrauch von Drehscheiben
zum AnschluB seitlich gelegener Werkplitze oder anderer, nur unter groBem Winkel
erreichbarer Gleisanschliisse unentbehrlich machen. Fiir groBeren regelmiiBiigen Ver-
kehr, namentlich auch fiir Hafengleise, sollte man aber den Anschlufl mittels Dreh-
scheiben iiberall, wo nur irgend moglich, vermeiden. ~

§ 14. Anwendung von Schiebebiihnen2). Schiebebtihnen werden (mit
zanz vereinzelten, durchaus nicht empfehlenswerten Ausnahmen) nur zur Verbindung
paralleler Gleise, also mit dazu rechtwinkliger Bewegungsrichtung verwendet. Sie
haben gegeniiber den Drehscheiben den Vorteil, eine beliebige Zahl von Parallel-
gleisen mit einem einzigen beweglichen Gleisstiick, und zwar ohne jeden weiteren
Verlust an nutzbarer Gleislinge, verbinden zu kionnen, somit unter Umstinden seit-.
liche Plitze fiir Bahnhofteile nutzbar zu machen, die auf keine andere Weise fiir
die Gleisanlagen zugiinglich sein wiirden. Im iibrigen dienen die Schiebebiihnen
wie auch die Drehscheiben sowohl als Zugangsmittel zu Gebduden (insbesondere
Lokomotiv- und Wagenschuppen, Werkstiitten usf.) wie als Gleisverbindung zwischen
unbedeckten Parallelgleisen. Sie haben andererseits gegeniiber den Drehscheiben

1) s. unten »Verschiebebahnhofec. ’

2) Schiebebithnen mit Laufgrube (versenkten Gleisen) sind fiir Hauptgleise in Deutschland - nur
2= stumpfen Enden zulissig (B.O. § 20), werden aber auch in allen regelmiBig dnrchfahrenen Nebengleisen
Zurchaus vermieden.

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 1. 3
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den Nachteil schwierigerer Bewegung, die gegeniiber der nur drehenden Bewegung
hier mit voller Last fortschreitend geschehen muBl, was besonders bei unversenkten
Schiebebithnen wegen der kleineren Rider und der Durchkreuzung der Fahr-
schienen hervortritt. Dagegen behilt der zwischen Parallelgleisen umzusetzende
Wagen seine Richtung bei, wiihrend er sie bei Benutzung einer Drehscheibenstralie
mindestens zweimal Zndern muBl. Da man in neuerer Zeit, wie erwiihnt, schon
wegen der groBen Lokomotivlingen an den Kopfenden von Hauptgleisen sowohl auf -
Drehscheiben wie auf Schiebebiihnen zu verzichten pflegt, so bleibt die Verwendung
versenkter Schiebebiihnen — wenigstens in Deutschland — wegen der durch
die offene Laufgrube bedingten Gefahr — fast ganz auf den Zugang von Lokomotiv-
schuppen und Werkstattgebiuden beschriinkt. Unversenkte Schiebebiihnen, die
jedoch nur fiir leichtere Lasten (leere Persomen- und kleinere, nicht allzu schwer
beladene Giiterwagen) in Frage kommen, finden wohl Anwendung, um nahe Aufstell-
gleise von Personenwagen mit den Hauptgleisen in Nihe der Bahnsteiggleise zu ver-
binden, auech um benachbarte Wagenschuppen anzuschlieBen, kommen aber mit der
zunehmenden Wagenliinge (D-Wagen bis 20 m!) neuerdings auch ;mehr und mehr
auBer Gebrauch. (S. Abstellbahnhife.) Auch auf Verschiebebahnhtfen hat man hin
und wieder unversenkte Schiebebithnen zum Umsetzen zwischen Parallelgleisen, dann
mit mechanischem Betriebe, verwendet und befiirwortet, jedoch in Deutschland ohne
viel Erfolg. In Norddeutschland bleiben erfahrungsmiiBig Schiebebiihnen iiberall da,
wo auBerdem eine Weichenverbindung vorhanden ist, meist unbenutzt. Jedoch kom-
men sie in ElsaB-Lothringen noch ziemlich oft in Anwendung.

Eine fiir Werkstiittenbahnhiofe zur Querbewegung leerer Wagen und Lokomo-
tiven ohne Tender gut geeignete Bauart von Schiebebithnen, die zwischen den beiden
genannten steht, ist die mit versenkten Quertriigern, die in einer schmalen Durch-
schneidung der Fahrschienen diese kreuzen, im iibrigen aber auBerhalb des freien
Raumes an hochliegenden Achsen aufgehiingt sind, deren Riider auf den unversenkten
(nur um wenige Centimeter hinunter gekropften) Laufschienen ruhen.

§ 15. Riickblick auf Zweck und Anordnung der verschiedenen Gleis-
arten. — Die Hauptgleisel), wozu auch die zur regelmiBigen Einfahrt der Giiter-
ziige dienenden Uberholungsgleise ziihlen, sind hinsichtlich ihres Zwecks durch den
Ein- und Auslauf der Ziige sowie ihren Aufenthalt wihrend der Abfertigung und
etwaigen Uberholung zur Geniige gekennzeichnet (vgl. B.O. § 6).

Die Ausziehgleise, welche an die Uberholungsgleise anzukniipfen und bei
lebhafteren Verschubbewegungen mindestens an der Seite der Zugeinfahrt nitig sind,
haben einen fiinffachen Zweck: 1. Bewerkstelligung der Verschubbewegungen ohne
unnitige Beriihrung der Hauptpersonengleise. 2. Verhinderung unbefugten Eintritts
von Fahrzeugen in die Hauptpersonengleise, z. B. bei Einfahrt langer zu tiberholender
— bei eingleisiger Bahn auch zu kreuzender — Ziige, also Wirkung als Schutzgleis.
3. Ermoglichung des Einlaufs beliebig langer Giiterziige auch bei beschriinkter Linge

1) Nach B.O. § 64 sind »Hauptgleise alle Gleise, die von geschlossenen Ziigen im regelmiBigen
Betriebe befahren werden. Die Hauptgleise der freien Strecke und ihre Fortsetzung durch die Bahnhife
sind -durchgehende Hauptgleise. Die durchgehenden Hauptgleise gelten auch im Bereiche der Haltepunkte
als Gleise der freien Strecke. Alle nicht zu den Hauptgleisen zihlenden ‘Gleise sind Nebengleise«.

Danach sind einige Bestimmungen fiir »durchgehende Hauptgleise« abweichend gegeniiber denen
fiir sonstige Hauptgleise. ;
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der Uberholungsgleise zwischen den Endweichen. 4. Die moglichst betriebssichere
Ankniipfang der WeichenstraBen fiir die Aufstell- und Ladegleise usf. 5. Ankniipfung
von Privatanschliissen und Nebengleisen verschiedenster Art und zwar aulerhalb jener
WeichenstraBen (s. u. a. Abb. 30 bis 37 T. & bis H).

Die Aufstellgleise fiir den Giiterverkehr bezwecken die einstweilige Unter-
bringung der von den Giiterziigen abzusetzenden und der fiir sie zum Mitnehmen
bereit zu stellenden Wagen, und zwar sollen diese Bewegungen auf kleinen und mittleren
Zwischenstationen im allgemeinen durch die Zuglokomotive mit Hilfe der Auszieh-
gleise bequem ausfiihrbar sein. Dabei sind also vier Aufstellungslingen zu beriick-
sichtigen, je zwei fiir die ankommenden und fiir die zur Abfahrt bereit zu stellenden
Wagen. Bei ausreichendem Platz zwischen den WeichenstraBen konnen alle vier
Liingen in zwei Gleisen untergebracht werden. Andernfalls muBl die Zahl der Auf-
stellgleise erhoht werden, indem entweder die halbverschriinkte Lage zwischen den
WeichenstraBlen (Abb. 19 T. D) oder die weiter verschrinkte Lage mit Versetzung
bzw. Kreuzung der WeichenstraBen (Abb. 20b bis 22b und 32 T. D, F') zur Anwendung
gelangt, oder endlich indem weitere Aufstellgleise auBerhalb der beiden Weichen-
straBen an ein Durchlaufgleis oder ein Ausziehgleis angeschlossen werden (Abb. 30,
31, 33 bis 37 T. D bis H). Kleinere Aufstellgleise fiir einige Personenwagen (»Be-
reitschaftswagen«<) werden in Nihe der Bahnsteige an die Hauptgleise angekniipft
und in der Regel mit Hand bedient.

Das Durchlaufgleis bezweckt zuniichst die Freihaltung eines Weges fiir die
Bewegungen von und nach allen Bahnhofsteilen, wie sie fiir die Zug- oder Bahnhofs-
lokomotive mit und ohne Wagen erforderlich ist. DemgemiB kann es zugleich vor-
trefflich dazu dienen, nach Durchkreuzung der WeichenstraBen, Nebengleise aller Art
anzukniipfen, wie Aufstell- und Ladegleise fiir Rohgut nebst Gleiswage, ferner fiir Krane,
fiir Vieh- und Rampenverkehr, sowie die Anlagen fiir einen Lokomotivschuppen nebst
Drehscheibe und Bekohlung usf. (Abb.30,31 T. E, F'). Als Durchlaufgleis wird zweck-
miBig das vorletzte Gleis zwischen den WeichenstraBen verwendet, weil das letzte,
dufBere Gleis fiir Ladezwecke zu wertvoll ist, sei es, daB es in ganzer Liinge fiir den
Stiickgutverkehr in Anspruch genommen (Abb: 16, 30, 31), oder daB es bei groBerer
Linge nochmals geteilt wird, um ein Stiick davon mit besonderer Zugangsweiche fiir
Rohgutverkehr zu verwenden (Abb.33), oder endlieh (bei anderweiter Lage des Giiter-
schuppens), daB es ganz dem Rohgut iiberwiesen wird (Abb. 36). Sollte das #nBere
Gleis dagegen zwischen den WeichenstraBen auch fiir den Stiickgutverkehr zu kurz
sein, so empfiehlt sich eine stumpfe Verlingerung (wie in Abb. 19, 32, 33), an die
anch der Giiterschuppen selbst gelegt werden kann, dann aber womiglich mit zweitem
Zugang aus dem ebenfalls verlingerten Durchlaufgleis fiir die Weiter- und Riick-
bewegung der abgefertigten Stiickgutwagen (in Abb. 30¢ T. £ angedeutet). Andere
zweckmilBige Anordnungen der Giiterschuppen bei verschriinkter Lage der Aufstell-
zleise zeigen die Abb. 20, 21, 22b und 32. Immer ist dahin zu sehen, daB die Wagen
bequem (auf kleineren Bahnhofen meist mit Hand) von den Aufstellgleisen zu den
Schuppen und nach Abfertigung wieder in diese zuriick gelangen kdnnen, und zwar
womdglich so, daB sie vor dem Schuppen selbst nicht umzukehren brauchen. — In
Nihe der Giitterschuppen wird in der Regel auch ein Ladekran fiir besonders
schwere Stiicke angelegt. Bei hiufiger Benutzung des Krans empfiehlt sich dafiir
die Herstellung eines kurzen besonderen Gleises, das je nach dem vorwiegenden
Zweck den Stiickgut-. oder den Rohgutplitzen anzuschlieBen ist.

g
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Die Anordnung und die Ankniipfung der Rohgut- oder Freiladegleise
an die Ausziehgleise und deren WeichenstraBen ist oben besprochen. Zu erwihnen
ist noch, dall die dazugehorige Gleiswage, sofern sie noch ein bewegliches Gleisstiick
enthiilt, womdglich in ein besonderes kurzes (aber nicht stumpfes!) Gleis gelegt wird,
so daB sie nur von den meist wenigen zu wigenden Wagen befahren zu werden
braucht und namentlich von Lokomotiven unberiihrt bleibt, wihrend die neueren
Gleiswagen mit festem Gleise und Abhebung der Wagen ebensowohl in einem Roh- .
gutgleise selbst liegen und auch von anderen Wagen (ja Lokomotiven) befahren
werden kinnen.

Die Rampengleise pflegen stumpf zu endigen, da mindestens an einer Stelle
des Bahnhofs Be- und Entladung »vor Kopf«<, namentlich fiir lange StraBenfuhrwerke
wie z. B. sinternationale« Mobelwagen u. dgl. moglich sein muB. Da jedoch die
Linge des Gleises vor der Rampe kaum ausnutzbar ist, um die an der Rampe selbst
abzufertigenden Wagen nicht aufzuhalten, so braucht ein solches stumpf endigendes
Rampengleis nicht viel linger zu sein als die Rampe selbst. Der fiir die Seiten-
verladung bestimmte Teil der Rampe erhilt eine grofere Lingenausdehnung, sofern
daran Verladung von Langholz oder von Vieh in groBeren Mengen oder von Bau-
steinen, chemischen Erzeugnissen usf. stattfinden soll. Ist fiir Kopfverladung bereits an
einer Rampe gesorgt, so kann eine zweite Rampe ganz fiir Seitenverladung ein-
gerichtet, also dann auch an ein linger durchgehendes Gleis gelegt werden. Dies ist
besonders bei Rampen fiir Militdrziige erforderlich; hierbei soll (nach B.O. § 24)
dafiir gesorgt werden, daB halbe Militirztige von 290 m Linge ohne Riickbewegung
und ohne Sperrung der Haupt- und Kreuzungsgleise an der Rampe vorbei gefiihrt
werden kinnen. Ist eine derartige Rampenanlage fiir den allgemeinen Verkehr nicht
erforderlich, so soll wenigstens die Moglichkeit ihrer raschen Herstellung vorgesehen
werden (B.O. § 24). Niiheres iiber Rampen und Zubehor s. unter »Wagenladungs-
bahnhife«, Abschn. IV, B.

In der Nihe der Rampen- und Rohgutgleise ist fiir groBe sperrige Gegenstiinde
auf offenen Wagen (z. B. landwirtschaftliche Maschinen u. a.) ein LademaB auf-
zustellen, um etwaige Uberschreitungen des zulissigen Ladeprofils festzustellen und
zu verhiiten.

Die Anlagen fiir den Lokomotivdienst als Lokomotivschuppen, geeigneten-
falls mit kleiner Betriebswerkstatt, auch mit Badevorrichtung und Ubernachtungs-
riumen, Drehscheibe, Bekohlungsanlage, Lioschgrube, Wasserversorgung usf. — kinnen,
wie oben bemerkt, in zweckmiiBliger Weise an das verléingerte Durchlaunfgleis (Abb. 30,
31 T. E, F) oder — in vielen Fillen noch besser — an ein Ausziehgleis ange-
schlossen (Abb. 33, 36, 37 T. G, H) werden. Die Wasserstation wird, wenn an-
giingig, in Niihe des Lokomotivschuppens angelegt, um die Uberwachung der Pump-
vorrichtung usw. zu erleichtern.

Betreffs der Regeln und Vorschriften fiir das Entwerfen von Bahnhofsanlagen
wird einstweilen auf die » Anweisung fiir das Entwerfen von Eisenbahnstationen der
PreuBisch-Hessischen Staatseisenbahnen« von 1905 verwiesen. Ferner auf die kurze
Ubersicht in dem »>Taschenbuch der Hiitte<, 1905, S. 595 ff.
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D. Villige Trennung des Personen- und Giiterbahnhofs.

§ 16. Kreuzungsfreie Zufiihrung der Giitergleise. — Oben (§ 12) wurde
gezeigt, wie man die Giitergleise und den Ortsgiiterverkehr unter Vorausetzung einer
verfiigharen Bahnhofslokomotive so anordnen kann, daB nur eine Hauptgleiskreuzung
und zwar am Auslanf der Personenziige erforderlich wird (s. Abb. 33 bis 37 T. G, H).
Sollen beide Kreuzungen der Hauptgleise durch die Giitereinfahrgleise vermieden
werden und auch die Verschubbewegungen des Giiterverkehrs ohne Beriihrung der
Hauptgleise vor sich gehen, so kann man unter Umstinden die beiden Hauptgleise
weit genug auseinanderziehen, um entweder den ganzen Giiterbahnhof mit schienen-
freien Zugiingen dazwischen zu legen, oder die abzweigenden Giitergleise aus dem
Zwischenraum mit den nitigen Gegenkriimmungen und Neigungen iiber ein Haupt-
gleis schienenfrei hinweg nach auBlen zu fiihren. In anderen Fillen kann es einfacher
sein, das eine Giitergleis (U;) an beiden Enden (mit 7; und S,) zundichst nach der
anderen Seite (bei Abb. 30 nord-, bei 30e siidwiirts) abzuzweigen und es dann mit den
notigen Gegenkriimmungen und Neigungen iiber (oder unter) beiden Hauptgleisen —
meist unter recht spitzem Winkel — mittels Briicken hinwegzufiihren, so daBl es mit
dem anderen siidlichen Giitergleise U, zusammen in die richtige Hohenlage des Giiter-
bahnhofs einlduft. In diesem Falle muB zwar das Giitergleis an jeder Seite zwei
Gleise tiberbriicken (bzw. unterfahren), dagegen konnen aber die Hauptgleise unver-
dndert beisammen bleiben. In beiden Fillen schieben sich die betreffenden Ab-
zweigungsweichen weit hinaus und miissen dann durch besondere Signalwerke ge-
sichert werden. Hat man aber so einmal die Giitergleise von beiden Seiten — bei
Endstationen nur von der einen — her in den Giiterbahnhof (oder vielleicht zuniichst
in einen Verschiebebahnhof s. u.) eingefiihrt, so ist dieser nunmehr villig unabhiingig
vom Personenbahnhof; er kann dannauch riumlich ganz davon losgelost und an eine
besonders dafiir geeignete Stelle verlegt werden. Solche vollige Trennung des
Personen- und Giiterbahnhofs ist namentlich bei groBeren Stidten oft sehr er-
wiinscht, ja notwendig, weil mit zuzunehmendem Giiterverkehr der Raumbedarf sehr
anschwillt, auch die ortlichen Verhiltnisse in der Regel eine Verschiedenheit der
Lage fiir beide Verkehrsarten verlangen.

Auch kann es zweckmiBig sein, die Giitergleise von beiden Richtungen mittels
kleiner Vorstationen von den Hauptgleisen abzuzweigen und von da aus den Giiter-
bahnhof als Kopfstation auszubilden. Auf diese Weise kann man dem Innern der
Stadt oder bestimmten Stadtteilen erheblich niher kommen, wihrend andere, weiter
anBen liegende gewerbliche Anlagen vielleicht durch besondere PrivatanschluBgleise
Verbindung zum Giiterbahnhof oder zu jener Vorstation erhalten.

§ 17. Hinzutreten eines Verschiebebahnhofs. Eine solche Trennung von
Personen- und Giiterbahnhof empfiehlt sich namentlich auch da, wo bei lebhaftem
Ortsverkehr mehrere Bahnlinien zusammenlaufen, der Gesamtbahnhof der Stadt also
nicht mehr Zwischenstation bleibt, sondern zur AnschluB-, Kreuzungs- oder Knoten-
punktstation wird. In solchem Falle wird in der Regel an Stelle jener erwihnten
Eleinen Vorstation ein groBerer Verschiebebahnhof als ein dritter selbstindiger
Bahnhofteil erforderlich, in den zuniichst von simtlichen einzelnen Bahnlinien die
Giitergleise ohne Schienenkreuzung in gedachter Weise eingefiihrt werden, um
sie dort in ihre Hauptteile zu zerlegen und diese in Gruppen nach den einzelnen
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Verkehrsplitzen oder Durchgangsrichtungen zu ordnen. Von hier aus werden dann
die fiir den Ortsgiiterbahnhof bestimmten Wagen zu ihren Verkehrspliitzen gebracht
(und die abgefertigten Wagen von da wieder zum Verschiebebahnhof zuriickgeholt).
Die (als >Durchgang« oder »>Ubergang<) fiir andere Linien bestimmten Giiterwagen
bleiben dagegen auf dem Verschiebebahnhof und werden dort mit den vom Orts-
giiterbahnhof zurtickgekommenen Wagen zu neuen Ziigen umgeordnet. :

Da nun in kulturreichen Liindern fast bei allen griBeren Stidten gegenwiirtig
mehrere Bahnen zusammenlaufen, so spielen gerade die Verschiebebahnhife in Deutsch-
land eine besonders wichtige Rolle fiir den gesamten Bahnhofs- und Betriebsdienst,
und zwar in immer steigendem MaBle. Es sollen daher hier nach einer kurzen Dar-
stellung der Grundziige der Giiterbeforderung und des Giiterzugbetriebes zunichst die
Verschiebebahnhiofe und im AnschluB daran die Giiter- und Hafenbahnhife, Vieh-
bahnhife usf. besprochen werden. Spiiter sollen dann die griBeren Endstationen
fiir Personenverkehr nebst Abstellbahnhifen, sowie die Gesamtanordnung der Trennung-
und Kreuzungstationen fiir Personen und Giiterverkehr folgen.




