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Der Bahnhof Pankow besitzt getrennte Gleissysteme fiir die Ziige. beider Haupt-
richtungen, jedoch mit gleicher Bewegungsrichtung des Verschiebedienstes, wihrend
in Osterfeld und Soest auch die Bewegungsrichtungen der beiden Gleissysteme scharf
gesondert sind, den Hauptrichtungen entsprechend. Die Bewegungsrichtung ist jedoch
hier insofern eine zweifache, als (fiir alle Ziige) das Ordnen nach Richtungen vom
einen, das Einsetzen in die Ausfahrgleise vom anderen Ende geschieht.

Der Bahnhof besitzt eine Gesamtlinge von rund 2,50 km. Die Zahl der ein-
und ausfahrenden Giiterziige schwankt zwischen 142 und 170 am Tage. Davon sind
allein etwa 15 Ziige nach dem Ortsgiiterbahnhofe Berlin der Stettiner Bahn bestimmt.
Erwiihnt sei noch, daB der Verkehr von den Berliner Ortsgiiterbahnhtfen, der Stettiner
und Nordbahn nach der Ringbahn etwa 100 Wagen am Tage betriigt. Bei schwachem
Verkehr werden tiiglich etwa 1500, bei starkem Verkehr bis zu 2550 Wagen inner-
halb 24 Stunden behandelt.

Der Bahnhof weist einzelne Mingel auf. Die Neigung der siidlichen Zer-
legungsgleise ist nicht stark genug, um bei ungiinstiger Witterung ein sicheres Arbeiten
ohne Zuhilfenahme von Lokomotiven zu ermiglichen. Man hatte deshalb versuchsweise
einen Ablaufberg eingebaut; bei der starken Neigung gerieten jedoch die untersten
Wagen von selbst ins Rollen; ein Hiniiberdriicken mit Lokomotiven war daher un-
moglich. Infolgedessen muBte der Ablaufberg wieder beseitigt werden. Ferner mufl
als Mangel bezeichnet werden, daf die Zusammenstellung eines nach Stiden und
eines nach Norden ausfahrenden Zuges in den Ausfahrgleisen gleichzeitig nicht mig-
lich ist, da hierbei die gleiche Weichenstrale benutzt werden muB. Ebenso wird
beim Zusammenstellen eines nach Norden ausfahrenden Zuges das Ordnen eines Zuges
der anderen Richtungen nach Stationen unmiglich. Als zweckmiBig ist dagegen zun
bezeichnen, daB das Ausriumen der Richtungsgleise ohne Storung des Ablanfgeschiiftes
jederzeit erfolgen kann, da die Zerlegungsgleise fiir das Ordnen nach Stationen am
hinteren Ende der Richtungsgleise angeschlossen sind. Ferner ist auch die Lokomotiv-
schuppenanlage zweckmiillig angelegt und gut mit allen Gleisgruppen verbunden.
Abgesehen von den oben genannten Mingeln kann das Grundprinzip der Pankower
Anlage: Entwicklung der Gleissysteme fiir gemeinsame Bewegungsrichtung bei den
vorliegenden Verkehrsbeziehungen als ein durchaus richtiges bezeichnet werden.

§ 4. Vergleichende Untersuchungen iiber die Anordnung der Verschiebe-
bahnhofe und ihrer Bestandteile. — a) Die Gesamtanordnung. Im Beginn
des § 2 sind zunidichst die Hauptformen der Verschiebebahnhofe kurz erortert
worden. Die dann folgende Beschreibung ausgefiihrter Anlagen gab bereits Ge-
legenheit, auf die Eigentiimlichkeiten, Vorziige und Mingel der verschiedenen An-
ordnungen im allgemeinen hinzuweisen. Wollte man jedoch versuchen, aus den
Ergebnissen die schlechthin beste Form fiir Verschiebebahnhife abzuleiten, so wiirde
man bald erkennen, dal es eine solche nicht geben kann. Die griBlere oder geringere
ZweckmiiBligkeit der Anordnung eines Verschiebebahnhofs ist von so vielen und ver-
schiedenartig zusammengesetzten Umstiinden abhiingig, daBl auch die zweckmifBligste
Gestaltung der Gesamtform wie der einzelnen Bestandteile in den einzelnen Fiillen
der Wirklichkeit sehr verschieden ausfallen kann. So sind hier namentlich von Ein-
flu: die Zahl, Bedeutung und Verkehrsart der an einem Ort zusammenlaufenden
Bahnlinien, der Verkehr dieser Bahnlinien untereinander, die Bedeutung des Ortes
selbst mit der Art und Anzahl seiner Bahnhsfe und etwaigen Hafenplitze usf.,
endlich aber auch die ortlichen Gelindeverhiltnisse, also die GrundriBiform und die
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Hohenlage des zur Verfigung stehenden Geliindes. Dies allein kann hiufig die Auns-

- fithrung der fiir den Betriebszweck an sich zweckmiBigsten Anordnung unmiglich

machen, andererseits aber aunch eine bestimmte Gesamtform (wie z. B. diejenige mit
durchgehendem Gefiille) unter Umstiinden wesentlich begiinstigen. Es kann deshalb
hier nicht die Aufgabe sein, fir allerlei Einzelfille bestimmte Bahnhofsformen als
unbedingt mustergiiltic zu empfehlen; es muB vielmehr angestrebt werden, dem
entwerfenden Ingenieur die Grundlagen zu bieten fiir die Bildung des eigenen Urteils
iiber die in jedem Einzelfalle vorliegenden Bedingungen und die sich daraums er-
gebenden Erfordernisse und Anordnungen.

Um nun die Gesichtspunkte fiir die Beurteilung der verschiedenen Bedingungen
und die ihnen entsprechenden Lisungen der Aufgabe zu gewinnen, ist demnach eine
eingehendere Untersuchung der wesentlichen Grundformen und ihrer Bestandteile
erforderlich.

1. Lage des Verschiebebahnhofs zu den anschlieBenden Bahnlinien.

Von besonders maligehendem Einfluff auf die Gesamtform des Verschiebebahn-
hofs ist die Art, wie die Giiterzuggleise der bei einem Orte zusammentreffenden
Bahnlinien in den Verschiebebahnhof eingefiihrt werden sollen und diese Frage wird
daher bei Neuanlage eines solchen mit in erster Linie unter sorgfiiltiger Beachtung
der vorliegenden und zu erwartenden gegenseitigen Verkehrsheziehungen dieser Linien
zu kliren sein. Der EinfluB der Einfihrung der Giiterziige in den Bahnhof auf dessen
Gesamtform mag an einem Beispiele erldutert werden.

Es sei angenommen, daB an einem Orte sieben Bahmlinien, nach Abb. 73, zu-
sammentreffen, und daB die ortlichen Verhiiltnisse eine verschiedenartige Einfiihrung
der (von den Hauptgleisen abgezweigten) Giiterzuggleise in den auBerhalb des Ortes
anzulegenden Verschiebebahnhof gestatten, so z. B. nach Abb. 74 zur Bildung eines
Verschiebebahnhofs in Durchgangsform oder auch nach Abb. 75 zur Bildung eines
solchen in Kopfform. Die erste Anordnung wird, wie weiter unten noch niiher
begriindet wird, dann geeignet sein, wenn vorherrschend direkte Wagen (s. oben
S. 82) zu behandeln sind, die also in gleicher Hauptrichtung den Babnhof betreten
und verlassen: von einem der Punkte 4 bis D nach einem der Punkte # bis H und
umgekehrt. Dabei wiirde jedoch ein Umkehr oder Eckverkehr (z. B. BD, AC, FH
usw.) nicht ausgeschlossen sein.

Bei der zweiten Anordnung mit einem Verschiebebahnhof nach Abb. 75 in
Kopfform miissen alle Wagen umkehren; sie wird also dann am Platze sein, wenn
der Eckverkehr iiberwiegt. Dies kann bei dem in Abb. 73 angedeuteten Zusammen-
lauf von Bahnen wohl der Fall sein, wenn nimlich dabei ein Wageniibergang von
jeder der einmiindenden Linien auf jede oder doch die meisten der anderen statt-
finden soll.

Anders liegen die Verhiiltnisse bei dem in Abb. 76 dargestellten Falle, der
z. B. an der Grenze eines Kohlenzechenbezirks gedacht sein mag. Von Westen her
laufen hier auf einer Reihe von Linien beladene Kohlenwagen zusammen; sie werden
zu Ziigen verarbeitet, die zuniichst alle einer gemeinsamen Hauptverkehrsrichtung
(nach Osten) folgen und sich erst spiiter bei K nach den Richtungen 4, B, C, D usw.
verzweigen. In der umgekehrten Richtung (von Osten) laufen zum Verschiebebahnhof
in erster Linie Leerwagen fiir die Kohlengruben und Erzwagen fiir die im Kohlen-
bezirk liegenden Hiitten. Ein »Verkehr um die Ecke« ist hier so gut wie gar nicht
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vorhanden. Dann erscheint also die Durchgangsform nach Abb. 74 gegeben. Ahn-
lich liegen die Verhiiltnisse auf Verschiebebahnhofen in der Nihe von GroBstidten

ADb. 4.

=

Abb. 75.

Abb. 73 bis 75. Verschiebebahnhof in Durchgangsform und Kopfform.

Ziohlenbezirk

Abb. 76.

oder Hafenplitzen. Hier werden auf dem Bahnhofe einerseits die von der Strecke
kommenden Wagen nach den verschiedenen Be- und Entladeplitzen (Giiterschuppen,
8*
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Docks usw.) verteilt, andererseits die von dort kommenden Wagen zu den Ziigen der
Strecke zusammengestellt. Man braucht sich in Abb. 76 nur die Bezeichnung »Kohlen-
bezirk« durch »Ortsgiiterbahnhife einer GroBstadt« oder »Ladestellen eines Hafens«
ersetzt zu denken; auch hier pflegt der »Eckverkehr«, also der Verkehr von einem
Ortsgiiterbahnhof zum anderen, oder von einer Ladestelle zur anderen nur in ganz
unbedeutendem MaBe aufzutreten. Auch dann ist demnach die Durchgangsform nach
Abb. 74 erwiinscht.

2. Hauptformen der Bahnhiofe und ihre Eigenheiten in Bezug auf
. den Betrieb.

Im Beginn des § 3 (S. 82 bis 85) war fiir die Hauptformen der Verschiebe-
bahnhiofe folgende Einteilung aufgestellt:
1) Bahnhofe zum Ordnen von Ziigen nur einer Hauptrichtung;
2) Bahnhife zum Ordnen von Ziigen beider Hauptrichtungen;
«) Bahnhofe mit gemeinsamem Gleissystem fiir die beiden Hauptrichtungen
(Abb. 77 und 80),
8) Bahnhife mit zwei nach den beiden Hauptrichtungen getrennten Gleis-
systemen, und zwar:
> «a) fiir entgegengesetzte Bewegungsrichtungen (Abb. 78),
Bp) fir gleiche Bewegungsrichtung (Abb. 79 und 81).

Abb. 77. Abb. 78.

S e ety t : — %—'
Abb. 81. 7

Abb. 77 bis 81. Hauptformen der Verschiebebahnhofe.
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Da die zu 1) genannten Bahnhife nur ausnahmsweise vorkommen, so soll von
diesen hier abgesehen, dagegen die zu 2) genannten an einigen bezeichnenden Bei-
spielen eingehender untersucht werden.

In den Abbildungen 77 bis 81 sind auBer den Haupt- und einigen besonderen
Gleisen die Gleissysteme der Verschiebeanlagen als Ganzes durch die schraffierten
Fliichen dargestellt. In Abb. 80 und 81 ist jeder Hauptrichtung ein besonderes Zer-
legungsgleis, in Abb. 77 beiden ein gemeinsames zugeteilt. Bei Abb. 79 ist nur fiir
die eine Hauptrichtung (deren Ziige nur riickldufig in die Ordnungsgleise gelangen
konnen) ein solches vorgesehen, wihrend fiir die andere Hauptrichtung die Einfahr-
gleise zugleich als Zerlegungsgleise dienen. Bei Abb. 78 ist dies fiir beide Haupt-
richtungen der Fall. ;

Die Anlagen nach Abb. 80 und 81 sehen sich ihnlich; sie unterscheiden sich
aber dadurch, daBl bei jener mit gemeinsamem Gleissystem immer nur ein Zug auf
einmal zerlegt werden kann, wihrend bei dieser mit zwei getrennten Gleissystemen
gleichzeitig je ein Zug fiir jede der beiden Hauptrichtungen zerlegt werden kann.
Indes ist hier (Abb. 81) auch die gemeinsame Benutzung durch Einfithrung der an-
gedeuteten Kreuzverbindung zu ermoglichen. Dagegen ist es umgekehrt nicht mog-
lich, auf einem Bahnhof nach Abb. 80 gleichzeitiz zwei Ziige zu zerlegen, da
zwischen den Zerlegungs- und den Verteilungsgleisen eine nur eingleisige Verbindungs-
strecke liegt.

Sowohl bei Abb. 80 wie bei Abb. 81 wiirde durch eine Weichenverbindung
zwischen dem siidlichen Haupt- und dem siidlichen Zerlegungsgleis der direkte Ein-
lauf der Giiterziige von Westen her in den Verschiebebahnhof unschwer zu ermig-
lichen sein.

Es soll nun dargestellt werden, wie sich der Betrieb bei den verschiedenen
Grundformen abspielt, die in den Abb. 82 his 86 schematisch dargestellt sind, wobei
die allgemeine Lage des Bahnhofs zu den einmiindenden Linien der Abb. 74 ent-
sprechend gedacht ist. Der Einfachheit wegen wird dabei vorausgesetzt, daB die
Ziige nur nach Richtungen, nicht auch nach Stationen zu ordnen sind.

«) Gemeinsames Gleissystem fiir beide Hauptrichtungen (Abb. 82).
Die Ziige laufen in die Einfahrgleise £ ein, und werden auf das Zerlegungsgleis Z
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Abb. 82. Verschiebebahnhof mit gemeinsamem Gleissystem fir beide Hauptrichtungen.

zezogen; von da laufen die Wagen in die Richtungsgleise 4 bis D und F' bis H ab.
Die Ziige nach Osten fahren unmittelbar aus den Richtungsgleisen aus. Die Ziige
2ach Westen werden mittels des Zerlegungsgleises Z in die Gruppe der Einfahr-
zicise F zuriickgesetzt und fahren von da aus. Unter Umstéinden liBt sich auch fiir

e eine direkte Ausfahrt aus den Richtungsgleisen durch Einlegung der angedeuteten
Verbindung ermoglichen.
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B) Getrennte Gleissysteme fiir jede der beiden Hauptrichtungen
und zwar:

ac) fir gleiche Bewegungsrichtung entwickelt (Abb. 83). Die Ziige aller Rich-
tungen fahren in die Einfahrgleise ' ein. Die Ziige von 4, B, C' und D werden
nach dem Zerlegungsgleis Z;, die von /), ¢ und H nach Z, gezogen. Umkehrwagen
von Westen (z. B. von 4 nach B, C oder D) laufen in das Gleis W, werden von hier

N
\rer

A

A,B,C,D,

) Umkehrmagen

Abb. 83. Verschiebebahnhof: Getrennte Gleissysteme fir jede der beiden Hauptrichtungen mit gleicher
Bewegungsrichtung.

aus nach Z, gezogen, wobei das Zerlegegeschiift auf beiden Gleisen Z, und Z, unter-
brochen wird, und in die zugehorigen Richtungsgleise gesetzt. Umkehrwagen von
Osten laufen zuniichst nach Gleis O und werden dann iiber Z, in die zugehorigen
Richtungsgleise befordert.

BB) Getrennte Gleissysteme mit entgegengesetzter Bewegungsrichtung (Abb. 84).
Die Wagen von Osten laufen in %, die von Westen in F, ein und werden dann in
die Gleise 4, B, C, D bzw. F, G, H verteilt. Umkehrwagen von Osten und zuriick
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Abb. 84. Verschiebebahnhof: Getrennte Gleissysteme fiir jede der beiden Hauptrichtungen mit
entgegengesetzter Bewegungsrichtung.

laufen in das nordliche Umkehr- oder Ubergabegleis, werden von dort nach E, ge-
zogen und von hier, wie die von Westen kommenden direkten Wagen, in die Rich-
tungsgleise F, G und H verteilt. Umkehrwagen von Westen nach Westen laufen in
das siidliche Umkehrgleis und werden iiberhaupt genau so in umgekehrtem Sinne
behandelt. Hierbei wird das Verschiebegeschiift in ) nicht gestort.

Die Anlagen nach Abb. 83 und 84 haben vor der in Abb. 82 dargestellten den Vor-
zug, zwei voneinander unabhiingige Ablaufanlagen zu besitzen, daher leistungsfihiger
zu sein. Die Anordnung nach Abb. 84 hat aber aullerdem den fiir die meisten Fille
groBen Vorzug, daB das Vorziehen aus den Einlaufgleisen in besondere Zerlegungs-
gleise wegfillt, und daB alle direkten Wagen ohne Riickwiirtshewegungen den Bahn-
hof durchlaufen konnen. Indessen wird dieser Vorzug um so mehr zuriicktreten, je
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groBer die Anzahl der Umkehrwagen ist, da diese zweimal ablanfen miissen, also
trotz gleichen Wageneinganges die Zahl der auf den Zerlegungsgleisen zu behandelnden
Wagen wiichst. Wenn z. B. von Osten und Westen je 400 Wagen eingehen und
ebensoviel dahin auslaufen, davon aber die Hilfte Umkehrwagen sind, so ergeben
sich fiir die 800 Wagen 400 einmalige und 400 zweimalige, zusammen also 1200 Ab-
liiufe. Dagegen wiirden sich bei der gemeinsamen Anlage nach Abb. 82 nur 800 Ab-
liufe, wohl aber mehrfacher Richtungswechsel ergeben. Da in der Anlage nach
Abb. 82 nur ein Zerlegungsgleis, dagegen in der nach Abb. 83 zwei selbstindige
Zerlegungsgleise mit Verteilungsgleisen vorhanden sind, so wiirde der Zeit nach die
letzgenannte Anlage scheinbar rascher arbeiten konnen. Trotzdem wiirde der Aufent-
halt der Wagen vermutlich liinger sein, als bei der erstgenannten, da durch die Uber-
filhrungen der Umkehrwagen viel Zeit verloren geht und das Verschiebegeschiift anBer-
ordentlich gehindert wird. ,
Wiiren schlieBlich nur Umkehrwagen vorhanden, so wiirde eine Anordnung
nach Abb. 85 vorzuziehen sein, bei der die Anzahl der ablaufenden Wagen gleich
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Abb. 86.
Abb. 85 und 86. Verschiebebahnhife fir den Fall, daB nur Umkehrwagen vorhanden sind.

der Anzahl der angekommenen Wagen sein wiirde. Eine ihnliche Anordnung —
etwa nach Abb. 86 — wiirde man auch verwenden kinnen, wenn die Anzahl der

Abb. 87. Verdoppelung einzelner Gleisgruppen.

Umkehrwagen die der direkten bedeutend iibersteigt. Derartige Fiille diirften iibri-
gens in Wirklichkeit sehr selten vorkommen; sie sind nur denkbar, wenn die Linien
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von 4, B, C und D einer anderen Verwaltung angehoren als die von ¥, G und H, und
wenn zwischen den Linien der beiden Verwaltungen ein Wageniibergang iiberhaupt
nicht oder nur im geringen MaBe stattfindet. Nicht zu verwechseln mit der Zerlegung
des Bahnhofs in zwei getrennte Gleissysteme fiir beide Hauptrichtungen ist die Zer-
legung der einzelnen Gruppen in verschiedene Teile nach der Art der auf ihnen
behandelten Wagen; so sind z.B. in Abb. 87 fiir die Ziige, deren Wagen keiner ein-
gehenden Ordnung bediirfen, die Richtungsgleise R, und die Ausfahrgleise 4, vor-
gesehen, wihrend fiir die stationsweise zu ordnenden Wagen die Gruppen R, St, und
4, dienen. Eine idhnliche Teilung der Gruppen nach den drei Zuggattungen Fern-,
Durchgangs- und Nahgiiterziigen ist von A. Blum im Organ f. d. Fortschr. d. Eisen-
bahnw. 1900, S. 215 empfohlen worden.

b) Zweck der einzelnen Gleisgruppen, ihre Lage zueinander und
zu den Hauptgleisen.

1. Zweck der einzelnen Gleisgruppen.

Bei der Beschreibung ausgefiihrter Verschiebebahnhofe wurden folgende Arten
von Gleisen und Gleisgruppen unterschieden (vgl. auch S. 82):

1. Einfahrgleise zur Aufnahme der von der Strecke kommenden Ziige45).

2. Uberholungsgleise fiir Giiterziige, die entweder gar keine oder nur
geringfiigige Veriinderungen auf dem Bahnhofe erfahren. Dazu auch einige Aufstell-
gleise fiir die solchen Ziigen abzunehmenden oder anzufiigenden Wagen.

3. Zerlegungsgleise, von denen aus die Zerlegung eines Zuges oder einer
Wagengruppe erfolgt. Hiufig dienen die Einfahrgleise oder andere Gleise neben dem
Zweck, nach dem sie benannt werden, zugleich dem Zerlegen, iibernehmen dann also
die Stelle besonderer Zerlegungsgleise.

4. Richtungsgleise zum Ordnen der Wagen nach Richtungen; mit ihnen
sind oft die unter 7. erwihnten Ubergabegleise fiir die Umkehrwagen vereinigt,
die zur Aussonderung von Wagen einer Hauptrichtung dienen.

5. Stationsgleise zum weiteren Ordnen der in den Richtungsgleisen an-
gesammelten Wagen nach Untergruppen (besonders nach Stationen, auch Ladestellen
und dergleichen).

6. Ausfahrgleise zur Zusammenstellung neu zu bildender oder zur vorliufigen
Aufstellung anderwirts fertig gestellter Ziige vor der Abfahrt.

AuBer diesen unter 1 bis 6 aufgefiihrten Gleisen, die (mit Ausnahme von 2)
meist in groBerer Anzahl vorhanden und zu Gleisgruppen vereinigt sind, finden sich
in den meisten Fillen noch folgende Gleise:

7. Umkehrgleise, auch Ubergabegleise genannt, fiir die Umkehrwagen des
Eckverkehrs (s. oben S. 82).

8. Packwagengleise fiir die mit Aufenthaltsraum fiir die Zugbeamten ver-
sehenen Packwagen, die in der Regel am Endpunkt des Zuglaufes umkehren und
 mit einem Gegenzuge zuriickkehren.

9. Umladegleise zum Umladen von Stiickgutwagen.

46) In der Regel ist die Zusammensetzung des Zugs beim Einlauf in die Einfahrgleise genau die-
selbe wie auf der Strecke. Nur in einzelnen Fillen, so auf dem amerikanischen Bahnhof Hawthorne, sowie
dem oben erwihnten Bahnhof Terrenoire wird vorher die Zuglokomotive und der Packwagen vom Zuge
getrennt (Biite und v. Borries a. a. 0. S. 129, Deharme a. a. 0. 8. 350).
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10. Aufstellgleise namentlich fiir leere Wagen.

11. Ausbesserungsgleise zur Aufnahme der Wagen, die anf dem Ver-
schiebebahnhof selbst ausgebessert werden sollen.

12. Desgleichen fiir Wagen, die den Hauptwagenwerkstiitten zugefiihrt wer-
den sollen.

13. Umsetzgleise zum Umsetzen von Wagen oder Wagengruppen aus einer
Gleisgruppe in eine andere; hiufig stumpf endigend, dann auch »Ausziehgleise«
genannt.

14. Durchlaufgleise, die den Verkehr der Lokomotiven mit oder ohne Zug-
teilen oder ganzen Ziigen zwischen allen Teilen des Bahnhofs vermitteln und deshalb
nicht mit Wagen besetzt werden diirfen.

2. Lage der einzelnen Gruppen zueinander und gegenseitige Verbindung.

«) Allgemeines iiber die Verbindung zweier und mehrerer Gleisgruppen.

Will man zwei Gleisgruppen 4 und B so miteinander verbinden, daBl man aus
jedem Gleis der einen Gruppe Wagen nach jedem Gleis der anderen Gruppe um-
setzen kann, so sind, wenn man von der Verwendung von Drehscheiben und Schiebe-
bithnen absieht, folgende Anordnungen moglich. Falls die Gruppen nebeneinander
liegen (nach Abb. 88), so findet die Verbindung mittels eines gemeinsamen Umsetz-
gleises statt, das in der Richtung der Gruppengleise liegt und auch als Zerlegungs-
gleis benutzt werden kann. Die umzusetzenden Wagen werden in das Umsetzgleis
gezogen und dann riickwiirts in die fiir sie bestimmten Gleise gestoBen; die Ver-
bindung bildet also eine Spitz-

s

kehret?). Liegen die Gruppen + yi |
hintereinander, so kann die Ver- ' s
bindung zunichst ebenfalls mittels

eines Umsetzgleises nach Abb. 89, D
also mit Spitzkehre erfolgen. Oder 5

man kann nach Abb. 90 die beiden
Gruppen unter Vermeidung der Abb. 88. Verbindung zweier Gleisgruppen.

Spitzkehre direkt miteinander verbinden, so daB die Anderung der Bewegungsrichtung
beim Umsetzen wegfillt. Hierbei pflegt man die Gleise in der gestrichelten Weise
zu verbinden, um mit der Lokomotive hinter die Wagen, d. h. an das der Bewegungs-
richtung entgegengesetzte Ende des Gleises gelangen und auch die Wagen in der-
selben Bewegungsrichtung weiter schieben (oder ablaufen lassen) zu konnen. Die
vorliegende Anordnung hat vor der oben beschriebenen den Vorteil voraus, daB die
Wege der Fahrzeuge kiirzer werden und der listige und zeitraubende Richtungs-
wechsel fortfillt. Sie kommt neben anderen Anwendungen vor allem da in Betracht,
wo die Beforderung der Wagen aus der einen Gruppe in die andere ohne Zuhilfe-
mahme von Lokomotiven, allein durch die Schwerkraft bewirkt werden soll. Sie

47) Man kann auch zur Verbindung nebeneinanderliegender Gruppen statt der Spitzkehre eine Schleife
sxwenden, bei der die Bewegung nicht unterbrochen zu werden braucht; dann nimmt jedoch der Verschiebe-
%%z nach dem Umsetzen die entgegengesetzte Lage ein. Diese Art der Verbindung erfordert viel Platz
#ad ist im allgemeinen nur bei Bahnen mit sehr kleinen Halbmessern moglich. Sie ist auf Abstellbahn-
Aifen fiir StraBenbahnen in Amerika wiederholt ausgefiihrt worden. Fiir Verschiebebahnhofe ist sie zum
Tmsetzen der Packwagen von Cushing vorgeschlagen worden (Railroad Gazette 1901, S.4; Organ f. d.
Fuertschr, d. Eisenbahnw. 1902, S. 199). :
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erfordert indes im allgemeinen viel Platz in der Liingenrichtung und ist deshalb ams
ortlichen Griinden nicht immer anwendbar.

Bei allen geschilderten Anordnungen kinnen folgende Verschiebeverfahren zamr
Anwendung kommen: das gewdhnliche AbstoBen auf wagerechtem oder geneigtem
Gleis und das Abdriicken iiber den Ablaufberg (nach Abb. 91 und 92), wobei das
in Abb. 91 angedeutete Umfahrgleis ermdglicht, die Ziige aus den Gruppengleisen 4

—
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Abb. 89 und 90. Verbindung zweier Gleisgruppen.

in das Zerlegungsgleis zu ziehen, ohne den Ablaufberg zu beriihren; dagegen kann
das Verschieben mittels Schwerkraft ohne Zuhilfenahme von Lokomotiven nur bei der
Anordnung nach Abb. 90 angewendet werden. Das StoBbaumverfahren wiirde hei

il :
Abb. 91.
A cs 8 = il /i )
" Abb. 92.

Abb. 91 und 92. Verbindung zweier Gleisgruppen mit Einschaltung eines Ablaufberges.

den Anordnungen nach Abb. 88 und 89 die Anordnung besonderer StoBgleise erfordern.
Das Abschneppern (Kunstfahren) [vgl. S. 63] wiirde u. a. zur Anwendung kommen
miissen bei einer Anlage nach Abb. 90, falls die gestrichelte Verbindung fortbliebe.

Hat man drei Gleisgruppen 4, B, C miteinander zu verbinden, so zwar, daB
sie immer in derselben Reihenfolge 4, B, C von den Wagen durchlaufen werden, so
ergeben sich die in Abb. 93 bis 99 dargestellten Moglichkeiten. Es sollen nun die
Eigenheiten jeder Anordnung fiir den Fall untersucht werden, daB verlangt wird: der
Ubergang der Wagen von einer Gruppe zur anderen soll muglichst ununterbrochen
fortgehen; bei diesem Ubergang soll gleichzeitig eine Zerlegung stattfinden.

Es werde zuerst der Fall betrachtet, daB man das ganze Verschiebegeschiift
mit zwei Lokomotiven I, und L, abwickeln will, von denen 7, das Umsetzen aus
A nach B, L, das aus B nach C besorgt. Die Anordnungen nach Abb. 93, 96 und 98
sind wenig zweckmiiBig, da bei ihnen sich die Fahrwege von 4 nach B und von B

o
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nach C kreuzen. Die Anord-
nung nach Abb. 98 ist nur mit-
tels Abschneppern benutzbar.
Bei den Anordnungen nach
Abb. 97 und 99 sind zwar der-
artige Kreuzungen vermieden.
Immerhin muB auch hier beim
Umsetzen der Lokomotive L,
die die Wagen nach C befor-
dert, vor eine in den Gleisen B
haltende Wagengruppe das Um-
setzen der Wagen von 4 nach
B unterbrochen werden, so-
weit das nicht ohnehin wegen
Zusammenschiebens der Wagen
durch L, schon ab und an ge-
schehen mufi48). Auch er-
scheint es nicht unbedenklich,
Wagen in ein Gleis der Gruppe
B laufen zu lassen, in dem die
Lokomotive L, gerade arbeitet.
Diese Ubelstiinde werden bei
den Anordnungen nach Abb. 94
und 95 zum Teil vermieden;
hier werden die Wagen aus
den Gleisen der Gruppe B stets
an dem dem Einlauf entgegen-
gesetzten Ende herausgezo-
gen49).

Soll das ganze Ver-
schiebegeschift lediglich
durch die Schwerkraft ohne
Zuhilfenahme von Lokomoti-
ven erfolgen, so kommt nur
die Anordnung nach Abb. 99
in Frage. Hier findet keine
Storung statt, da die Loko-
motivfahrten fortfallen.  Die

48) Uber die Notwendigkeit des
Zusammendriickens vgl. S. 88, 92.

49) Man erkennt hieraus, daB
bei Bahnhofen mit drei hintereinander-
liezenden Gruppen die durch das Aus-
siumen der zweiten Gruppe durch Ly
verursachte Storung z. T. dadurch auf-
zewogen wird, daB das sonst notige Zu-
sammendriicken der Wagen durch die
Lokomotive Ly wegfillt.

Fa g 2 A
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Abb. 93.
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Abb. 93 bis 99. Verbindung dreier Gleisgruppen.
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Anordnung nach Abb. 97 erscheint dann zulissig, wenn man die Wagen aus 4 nach
B mittels Lokomotive, aus B nach C aber mittels Schwerkraft befordern will.

Wenn kein durchgehendes Gefiille zur Verfiigung steht, die Bewegungen je-
doch mit einer Lokomotive besorgt werden sollen, sei es mit oder ohne Ablaufberg.

St - . E

Abb. 100. Verschiebebahnhof: Reine Langenentwicklung, beiderseitige Gleissysteme;
entgegengesetzte Bewegungsrichtungen.

Abb. 101. Verschiebebahnhof mit gemeinsamem Gleissystem und drei hintereinanderliegenden Gruppen.

so erscheint ebenfalls die Anordnung nach Abb. 99 und danach 96 und 97 am giin-
stigsten, da die Bewegungsrichtung bei 99 gar nicht, bei 96 und 97 nur einmal ge-
wechselt zu werden braucht. Bei Abb. 93 ftriite sogar ein zweimaliger Richtungs-
wechsel ein, und bei Abb. 94 und 95 wiirden auBer dem Richtungswechsel auch noch
besondere Lokomotivumlaufgleise erforderlich.

#) Anwendung auf die Ausgestaltung der Verschiebebahnhife.
«c) Aufzihlung der Moglichkeiten.

Legt man alle Gleisgruppen eines Verschiebebahnhofs hintereinander, so wird
jede Riickwiirtshewegung vermieden; die Wagen durchlaufen dann den Bahnhof auf
dem schnellsten und kiirzesten Wege, zumal bei durchgehendem Gefille. Jedoch mit
Riicksicht auf die ortlichen Verhiltnisse, besonders bei Mangel an Lingenausdehnung
des verfiigharen Raumes, dann aber auch wegen der Ubelstiinde, die sich beim Ver-
schieben mit Lokomotiven nach den obigen Erirterungen bei Hintereinanderschaltung
von mehreren Gleisgruppen ergeben, hat man oft von einer solchen vollstindigen
Liingenentwicklung des Bahnhofs Abstand genommen, einzelne oder mehrere Grup-
pen seitwiirts nebeneinander angeordnet und ist so teilweise oder ganz zur Breiten-
entwicklung tibergegangen. In Abb. 100 ist ein Bahnhof mit reiner Lingenentwicklung
und beiderseitigem Gleissystem dargestellt; die Wagen laufen (abgesehen von den
Umkehrwagen) ohne Richtungsiinderung hindurch. In dem in Abb. 101 dargestellten
Bahnhofe mit gemeinsamem Gleissystem miissen dagegen die Wagen beim Ubergang
aus den Einfahrgleisen in die Richtungsgleise einmal kehren; bei der Anordnung nach
Abb. 109 auf 8. 129 (in der nur eine Fahrrichtung gezeichnet ist) wird das Umkehren
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beim Ubergang aus den Richtungsgleisen in die Stationsgleise und umgekehrt er-
forderlich. Rechnet man die Zerlegungsgleise nicht als besondere Gruppe, was inso-
fern berechtigt ist, als sie meist nur aus wenigen Gleisen (manchmal nur einem)
bestehen, so liegen bei der Anordnung nach Abb. 101 und 107 bis 113 drei Gruppen,
St

E A

e e .
TR
S e
i T
T o ot

. i i e =

e
A
—
—

Abb. 102. Langenschnitte fiir Bahnhofe mit vier hintereinanderliegenden Gruppen.

nach Abb. 118 bis 122 (auf S. 133) zwei Gruppen hintereinander, wihrend in Abb. 123
bis 125 (S. 134) alle Gruppen nebeneinander liegen. Im folgenden sollen die ver-
schiedenen Anordnungen der einzelnen Gruppen zueinander untersucht werden und
zwar zundchst fiir die am hiufigsten vorkommenden Verschiebebahnhife in Durch-
zangsform nnd sodann fiir die seltener vorkommende Kopfform.

38) Untersuchung verschiedener Anordnungen fiir Verschiebebahnhife
in Durchgangsform.

1. Bahnhiofe mit vier hintereinanderliegenden Gruppen.

Besitzt der Bahnhof fiir beide Hauptrichtungen ein gemeinschaftliches
Gleissystem, so ergibt sich eine Anordnung nach Abb. 102. (Der Einfachheit wegen
sind die durchgehenden Hauptgleise in der Skizze fortgelassen.) Dabei kann der
Lingenschnitt des Gleissystems in verschiedener Weise erscheinen. Das durchgehende
Lingsgefille nach Anordnung 1 ermoglicht die alleinige Verwendung der Schwer-
&raft zum Ordnen der Ziige. Bei Anwendung des Ablaufberges (Eselsriickens) mit lang-
zestrecktem Gefille nach Anordnung 2 geschieht das Ordnen nach Richtungen durch’
Abdriicken mit Lokomotiven aus den Einfahrgleisen. Anordnung 3 macht ein zweites
Abdriicken aus den Richtungsgleisen, Anordnung 4 endlich ein dreimaliges Abdriicken
erforderlich. Bahnhife nach Profil 2 und 3 bezeichnet man als stufenférmige Anlagen,
salehe nach Profil 4 als ebene Anlagen mit wiederholten Ablaufbergen). Anlagen

50) Es sei hier ausdriicklich darauf hingewiesen, daB die Einschaltung eines Ablaufberges zwischen
S Stationsgleisen und den Ausfahrgleisen nur dann als berechtigt erscheint, wenn ausnahmsweise — wie
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nach den Liangenprofilen 1 bis 3 werden im allgemeinen nur dann in Betracht kom-
men, wenn die Oberfliche des Gelindes derart beschaffen ist, daB die Erdarbeiten
nicht zu umfangreich werden.

Besitzt der Bahnhof fiir die beiden Hauptrichtungen zwei getrennte Gleis-
systeme mit entgegengesetzten Bewegungsrichtungen, so konnte zunichst als wiinschens-
wert eine Anordnung nach Abb. 100 (S. 124) erscheinen. Hierbei ist jedoch zu be-
achten, dall das durchgehende entgegengesetzte Gefille (wie im darunter stehendenm
Lingenprofill — abgesehen von der Mitte des Bahnhofs — groBe Hohenunterschiede
ergibt, die den Ubergang von Wagen und Lokomotiven von einer Bahnhofseite auf

St
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Abb. 103 und 104. Verschiebebahnhéfe mit reiner Langenentwicklung und zwei in der Lingsrichtung gegeneinander
verschobenen beiderseitigen Gleissystemen.

die andere und die Entwicklung der an den Bahnhof anschlieBenden Streckengleise
sehr erschweren. Fiir derartige Bahnhife sind deshalb Anlagen mit Ablaufbergen
vorzuziehen. Der in einer amerikanischen Zeitschrift (Railroad Gazette 1901, S. 3
gemachte Vorschlag, die beiden Teilanlagen nach Abb. 103 gegeneinander zu ver-
schieben und dem ganzen Bahnhof den punktiert gezeichneten Liingenschnitt zu geben,
diirfte kaum zweckmiillig sein, da hier die Wege der Lokomotiven und Wagen von
einer Teilanlage zur anderen sehr lang werden. Ein passendes Gelinde diirfte iiber-
dies fiir solche zweiseitig geneigten Bahnhife noch seltener zu finden sein, als fiir
‘eingeitig geneigte. Dagegen kann es unter Umstinden vorteilhaft sein, die Teil-
anlangen nach Abb. 104 gegeneinander zu verschieben. Ordnet man die Uber-
gabegleise U fiir die Umkehrwagen zwischen dem Richtungsgleise der einen und
den Einfahrgleisen der anderen Hauptrichtung an, so kann man die Umkehrwagen
ohne weiteres in die zugehiorigen Richtungsgleise verteilen. In gewisser Weise ist
dieses Prinzip bei dem neuen Verschiebebahnhof der Transfer- und Clearing-Company

spiter (auf S. 159) noch beschrieben wird — beim Einsetzen der Wagen in die Ausfahrgleise nochmals eine
Zerlegung stattfindet.




VERGLEICHENDE UNTERSUCHUNGEN UBER VERSCHIEBEBAHNHOFE. 127

in Chicago zur Anwendung gekommen. (Vgl. Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnw. 1902, S. 20151),)

Abb. 106. Verschiebebahnhof nach Brabandt.
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Abb. 105,  Verschiebebahnhof: Reine Lingenentwicklung, beiderseitige Gleissysteme, gleiche Bewegungsrichtung.
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1) Es sei hier ein Vorschlag von Brabandt erwiihnt (Zentralbl. d. Bauverw. 1903, 8. 174), der
das listige Hin- und Herfahren der Umkehrwagen, das bei Anordnungen nach Abb. 100 sich nicht ver-
meiden 1iBt, dadurch beseitigen will, daB nach Abb. 106 ein Teil der Richtungsgleise Ry, an beide Ein-
“amfgruppen angeschlossen wird, so daB man in sie gleichzeitiz von beiden Seiten Wagen hineinlaufen
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Besitzt der Bahnhof fiir beide Hauptrichtungen zwei getrennte Gleissysteme, die
fiir gleiche Bewegungsrichtung entwickelt sind, so ergibt sich eine Anordnung etwa
nach Abb. 105. Von den beiden Lingenprofilen gilt das obere fiir den Fall, daB nur
zum Umsetzen der Wagen aus den Einfahrgleisen in die Richtungsgleise Lokomotiven
verwendet werden, im iibrigen aber das Verschieben durch die Schwerkraft bewirks
wird; hierbei kann man unter Umstiinden die Ubergabegleise I/ in die Wagerechte
oder in eine nur schwache Neigung legen, um das Herausholen der Wagen zu er-
leichtern. Das untere Liingenprofil gilt fir den Fall, daB die Schwerkraft nur zum
Aneinanderreihen der nach Stationen gesonderten Wagen benutzt wird.

Verschiebebahnhife, bei denen alle Gruppen hintereinander liegen, sind bisher
in verhiiltnismiiBig geringer Anzahl ausgefiihrt worden. Der Grund dafiir ist einmal
darin zu suchen, daB oft nicht die nitige Linge vorhanden ist. Zweitens aber hielten
manche Techniker solche Anlagen nur da fiir anwendbar, wo zum mindesten die
Beforderung der Wagen aus den Richtungsgleisen in die Stationsgleise durch die
Schwerkraft geschieht, weil anderenfalls — wie auf S. 123 ausfiihrlicher dargelegt
ist — bei dem Ausriiumen der Richtungsgleise durch driickende Lokomotiven sich
Storungen des Ablaufgeschiiftes am Ende der Einfahrgleise ergeben kionnen.

2. Bahnhofe mit drei hintereinanderliegenden Gruppen.

Bei den nachstehenden Untersuchungen ist der Einfachheit wegen meist voraus-
gesetzt, daB nur fiir die Ziige der einen Hauptrichtung Verschiebeanlagen vorhanden
sind. Die Anwendung der Ergebnisse auf Bahnhiofe mit einer oder zwei Verschiebe-
anlagen fiir beide Hauptrichtungen wird — soweit es nicht geschehen — der Leser
unschwer selbst machen konnen.

Wenn man von den vier Gruppen E, R, St, A drei hintereinander und die vierte
seitwiirts davon anordnen will, so sind folgende Fiille miglich52):

1. gSt A} die Einfahrgleise liegen seitwiirts (Abb. 107);
A 55“4} die Richtungsgleise liegen seitwiirts (Abb. 108);
’ E‘gtA} die Stationsgleise liegen seitwiirts (Abb. 109);
4. ER St

A } die Ausfahrgleise liegen seitwiirts (Abb. 110 und 111).

Bei der Anordnung nach Abb. 107 miissen simtliche Wagen beim Umsetzen
aus I nach Z riickliufig werden, wobei teilweise die Einfahrt neuer Ziige, sowie das
Ablaufen der in den Zerlegungsgleisen stehenden Ziige unterbrochen wird. Ahnlich
liegen die Verhiiltnisse bei der-Anordnung nach Abb. 108; die hier vorhandene direkte
Verbindung zwischen Einfahrgleisen und Stationsgleisen, die in Abb. 107 fehlt, be-
nutzt man nur dann, wenn ein einfahrender Zug ohne andere Wagen aufzunehmen
nach Stationen geordnet werden soll. Bei einem Bahnhofe nach Abb. 109 miissen nur
die stationsweise zu ordnenden Wagen riickliufig werden, diese allerdings zweimal.

lassen kann, Jedoch abgesehen von den Ubelstinden, die sich aus der gleichzeitigen Zustellung von zwei
Seiten her ergeben, besitzt die Anlage den Nachteil, daB beim Ausriumen der Gleise Ry, das Verschiebe-
geschift in E; und Es unterbrochen werden muf.

52) Die Lage der Gruppen zueinander ist durch die Stellunv der Buchstaben angedeutet. Beson-
dere Zerlegungsgleise, soweit vorhanden, sind (wie oben bemerkt) nicht als »>Gleisgruppenc gezihlt.
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Abb. 113.
Abb. 107 bis 113. Verschiebebahnhife mit drei hintereinanderliegenden Gruppen.

Handbuch d. Ing.-Wissensch, V. 4, 1. 9
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In Abb.110 und 111 sind die Ausfahrgleise seitwiirts angeordnet. Bei diesen Anlages
wird durch das Umsetzen von Wagen aus den Stationsgleisen in die Ausfahrgleise
die direkte Ausfahrt ans den Richtungsgleisen gesperrt. Die Anordnung nach Abb. 113
kann als Mittelding zwischen Abb. 109 und 110 angesehen werden. Bei Abb. 112 und
113 sind die Richtungsgleise in zwei Gruppen £, und R, zusammengefalBt, davon I
fiir Wagen, die stationsweise zu ordnen sind, R, fiir Wagen, die keiner weiteren
Ordnung bediirfen. Nur die ersteren brauchen riickliufig zu werden, und zwar nur
einmal. Die in Abb. 112 gewihlte Anordnung der Stationsgleise ermoglicht es.
mittels des Umsetzgleises Z; Wagen von hier aus nach den Ausfahrgleisen zu setzen.
ohne das Hineinsetzen neuer Wagen am anderen Ende der Stationsgleise vom Zer-
legungsgleis Z, aus ganz zu stiren. Besonders leistungsfiihig ist diese Anlage, wenn
man die Gleise St in der Richtung nach Z; geneigt anordnet; dann erfolgt das An-
einanderreihen der in den einzelnen Stationsgleisen verteilten Wagen im Gleise Z; mit
Hilfe der Schwerkraft sehr rasch und leicht; von Z; aus werden dann die Wagen
nach 4 vorgezogen.

Bevor die einzelnen eben beschriebenen Anlagen miteinander verglichen werden,
soll zunichst untersucht werden, welchen EinfluB das Umsetzen der Ziige aus den
Gleisen E nach Z bei Bahnhifen nach Abb. 107 und 108 auf die Abwicklung des
Betriebes ausiibt.

Die einzelnen Gleise der Gruppen £ und Z sind in Abb. 114 grofer dargestellt.
Um Kreuzungen verschiedener Fahrten miglichst einzuschrinken, sind doppelte
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Abb. 114. Verbindung zwischen Einfahr- und Zerlegungsgleisen.

WeichenstraBen angeordnet. Infolgedessen kann z. B. withrend Gleis I gerfiumt wird,
ein neuer Zug iiber die #ubere Weichenstralle in eins der Gleise II bis V einfahren;
wird Gleis II gerdiumt, so konnen immer noch die Gleise III bis V zur Einfahrt be-
nutzt werden, usw., bis Gleis V an die Reihe kommt; beim Riumen dieses letzten
Gleises ist die Storung der Einfahrt von der Strecke her unvermeidlich. Betriigt
nun z. B. die Anzahl der Einfahrgleise 5, so tritt dieser Fall immer erst nach der
Einfahrt des 5., 10., 15. usw. Zuges ein, also selbst bei starkem Verkehr in ver-
hiiltnismiiBig groBen Zwischenriiumen. Ahnlich liegen die Verhiiltnisse in den Zer-
legungsgleisen. Man setzt zunichst einen Zug nach Gleis 1; wiihrend er abgedriickt
wird, kann man neue Ziige nach den Gleisen 2, 3 bis 5 setzen. Erst wenn ein Zug
aus Gleis 5 abliuft, wird das Heranholen neuer Ziige nach den Zerlegungsgleisen
unmdoglich. Dann tritt eine Unterbrechung ein, die etwa 6 bis 8 Minuten dauert. Das
Abdriicken von 5 Ziigen zu 50 Wagen wiirde dann an Zeit erfordern (vgl. S. 77)

bei Tage 5 -20 4+ 7 = 107 Minuten,

bei Nacht 5 - 23 4- 7 = 122 Minuten;
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also im Mittel etwa 115 Minuten. Danach wiirde das Abdriicken eines Zuges etwa
23 Minuten in Anspruch nehmen, es konnten also in 20 Stunden 222% = b2 Ziige
behandelt, mithin im ganzen 2600 Wagen abgedriickt werden. Bei direktem Abdriicken
aus den Einfahrgleisen wiirde man nach S. 77 etwa 2800 Wagen abdriicken kinnen.
Die Verminderung der Leistungsfihigkeit einer Anlage durch das Nebeueinanderlegen
der Gruppen F und R ist also nicht sehr bedeutend (rund 7 %). Soll eine Unter-

brechung des Ablaufens vermieden werden, so verbindet man die Gruppen E und Z

Abb. 116..

£
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Abb. 117.

Abb. 115 bis 117. Verbindung zwischen Einfahr- und Zerlegungsgleisen.

nach Abb. 115 durch ein Umsetzgleis; soll auch eine Unterbrechung des Einlaufes
vermieden werden, so muf man nach Abb. 116 zwei Umsetzgleise anlegen. Da in-
des die umstiindliche Benutzung dieser Umsetzgleise bei Verdoppelung der Weichen-
straBen nur von Zeit zu Zeit notwendig wird, so empfiehlt es sich, die Gleisverbindung
nach Abb. 117 so zu gestalten, daB das Umsetzen aunch ohne Benutzung der Umsetz-
gleise ausgefiihrt werden kann.

LiBt sich so durch zweckmiiflige, allerdings kostspielige Gleisanlagen jede un-
mittelbare Stirung der Ordnungsbewegungen heseitigen, so hat die Nebeneinander-
schaltung von Einfahr- und Richtungsgleisen doch zweifellos den groBen Nachteil,
daB das Umsetzen kostspieliz und wegen der unniitzen Wege zeitraubend ist.

Vergleicht man nun die oben beschriebenen Anordnungen, so ergibt sich fol-
gendes. Fiir Bahnhofe, auf denen das Ordnen nach Stationen nur eine geringe Rolle
spielt, empfiehlt sich zweifellos die Anordnung nach Abb. 109. Ist dagegen eine be-
triichtliche Anzahl von Wagen stationsweise zu ordnen, so sind die anderen Anord-
nungen vorzuziehen. Der in Abb. 112 (S.129) dargestellte Bahnhof, bei dem die Wagen
aus den Richtungsgleisen am hinteren Ende herausgezogen werden, kann bereits dann
als sehr leistungsfithig betrachtet werden, wenn alle Gleise wagerecht liegen; seine
Leistungsfiihigkeit wird sich indes, wie oben ausgefiihrt, noch bedeutend steigern

9*
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lassen, wenn die Stationsgleise geneigte Lage erhalten. Dagegen sind die Bahnhife
nach Abb. 107, 108, 110, 111 und 113 dann besonders leistungsfiihiz, wenn auBer
den Stationsgleisen auch die Richtungsgleise geniigendes Gefiille erhalten. Von ihnen
verdienen die Anordnungen nach Abb. 107 und 108, hei denen alle Wagen eine riick-
liufige Bewegung ausfihren miissen, dann den Vorzug, wenn fast alle Wagen die
Stationsgleise” durchlaufen sollen; dagegen erscheinen Bahnhofe nach Abb. 110 und 113
zweckmiBiger, wenn ein groBierer Teil der Wagen die Stationsgleise nicht zu durch-
laufen braucht. Die Anordnung nach Abb. 111 diirfte wegen der oben erwihnten
Behinderung von Ziigen, die unmittelbar aus den Richtungsgleisen ausfahren, durch
das Umsetzen der Wagen aus den Stationsgleisen in die Ausfahrgleise in vielen Fiillen
ungeeignet sein.

3. Bahnhofe mit zwei hintereinanderliegenden Gruppen.

Wenn man von den vier Gruppen £, R, St, A nur zwei Gruppen hintereinander
anordnen kann, wobei £ stets seinen Platz behalten soll, so ergeben sich unter der
Vorausetzung, daB hichstens zwei Gruppen nebeneinander liegen sollen, folgende Fille:

1. E A 9. E St 3. ER
R St R 4 St A
O T 5. E St 6. ER
St R A4 R A St

Nimmt man dagegen an, daB dabei drei Gruppen nebeneinander liegen sollen,
so erhiilt man noch die folgenden Fiille:

oo Sl 9. E
R A4 R St St R

St A A

10. St 11. E 12. &
E A St 4 St

I | R it
13. 4 14. E St 15. B 4
St B St
E R A B
16. E R 7o St 18. E 4
A A R
St R St

Von diesen zahlreichen Moglichkeiten, die sich iibrigens zum Teil sehr dhnlich
sehen, seien nur folgende niiher behandelt:
Nr. 1 in Abb. 118 dargestellt;
Nr. 3 in Abb. 119 dargestellt;
Nr. 10 in Abb. 120 dargestellt;
Nr. 13 in Abb. 121 dargestellt.

Fiir Bahnhife, auf denen nur wenige Wagen nach Stationen geordnet werden,
die Ziige daher zum grioBten Teil aus den Richtungsgleisen direkt ausfahren, sind die
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Anordnungen nach Abb. 119 und 121 zweckmiiBlig, da bei ihnen der groBte Teil der
Wagen keine riickliufigen Bewegungen erfihrt. Bei der Anordnung nach Abb. 119

> —4 %\

Abb. 118.

Abb. 120.

Abb. 121.

Abb. 122.

Verschiebebahnhiéfe mit zwei hintereinanderliegenden Gleisgruppen.

Abb. 118 bis 122.

wird durch das Umsetzen der Wagen von R nach St das Zerlegungsgeschift am Ende
von F unterbrochen, dies wird bei Anerdnung nach Abb. 120 und 121 vermieden, die
indes viel Breite erfordern. Das Umsetzen der Ziige aus den Richtungsgleisen in die
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Ausfahrgleise ist bei Bahnhofen nach Abb. 119 und 121 umstiindlicher als bei solchen
nach Abb. 118 und 120. Von diesen wieder eignen sich Anlagen nach Abb. 118 fiir
geneigte, solche nach Abb. 120 mehr fiir ebene Bahnhife.

In Abb. 122 ist dargestellt, wie sich durch Verdoppelung der in Abb. 118 dar-
gestellten Grundform ein Bahnhof mit zwei getrennten, nach verschiedenen Be-
wegungsrichtungen entwickelten Gleissystemen fiir jede Hauptrichtung erzeugen liBt.
Mit U7 sind die Ubergabegleise zur vorliiufigen Aufnahme der Umkehrwagen bezeichnet.

4. Bahnhofe mit vier nebeneinanderliegenden Gruppen.

Setzt man voraus, daB die Gruppe E ihren Platz behiilt und nur die anderen
Gruppen vertauscht werden, so ergeben sich die auf S. 135 aufgeziihlten Fille. -

Abb. 123.

' Abb. 124.

Abb. 125.

Abb. 123 bis 125. Verschiebebahnhife mit vier nebeneinanderliegenden Gleisgruppen.
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1. E 201 R 3. F 4. E 5. E 6. E
R R St St A A
St A R A R St
4 St A R St R.

Von diesen verschiedenen Anordnungen soll lediglich die erste behandelt werden.
Sie kann im einzelnen wieder dadurch in verschiedener Weise ausgebildet werden,
daB man die Umsetzgleise, die den Verkehr zwischen den Gruppen vermitteln, bald
auf diesem, bald auf jenem Ende anordnet. Von den dabei miglichen Fillen sollen
wiederum nur drei Beispiele, nach Abb. 123, 124 und 125 herausgehoben werden.

Abb. 126.

SN

Abb. 127.

iy

-

Abb. 128.
Abb. 126 bis 128. Verschiebebahnhife mit vier nebeneinanderliegenden Gleisgruppen.

Sehr unzweckmiBig erscheint zuniichst die Anordnung nach Abb. 123, wegen
der zahlreichen Kreuzungen der Verschiebewege; sie ist jedoch hiinfig angewandt
worden, weil die Entwicklung der Umsetzgleise aus ortlichen Griinden nur nach einer
Seite hin moglich war.

Bei einem Bahnhofe nach Abb. 125 weisen hingegen die Verschiebewege die
wenigsten Kreuzungen auf. Diese Anordnung ist aber nicht am Platze, wenn ein groBer
Teil der Ziige unmittelbar aus den Richtungsgleisen ausfiihrt, da bei jeder Ausfahrt aus
R der Ablauf nach R unterbrochen wird. Fiir derartige Betriebsverhiiltnisse ist eine An-
ordnung nach Abb. 124 vorzuziehen, trotzdem hier beim Herausziehen der Ziige aus E die
Einfahrt gestort wird. Abb. 126 zeigt, wie man durch Verdoppelung der in Abb. 123 ge-
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gebenen Grundform einen” Bahnhof mit getrennten, nach verschiedenen Himmelsrich-
tungen entwickelten Gleissystemen erzeugen konnte. LilBit man die Gruppen R und E.
sowie St und St zusammenstoBen, die Ausfahrgruppe 4 ganz fortfallen und ersetzt
sie durch die Einfahr- oder Richtungsgleise, faBt man schlieBlich die drei Umsetz-
bzw. Zerlegungsgleise auf jeder Seite zu einem zusammen, so ergibt sich eine Anord-
nung nach Abb. 127, die bei noch weitergehender Vereinfachung in Abb. 128 iiber-
geht, und dann das Bild einer gewGhnlichen Zwischenstation in Durchgangsform bietet.

77) Untersuchung verschiedener Anordnungen fiir Verschiebebahnhife
in Kopfform.

Verschiebebahnhife in Kopfform haben die Eigentiimlichkeit, daB sich riick-
liufige Bewegungen der Wagen nicht vermeiden lassen. Sie werden deshalb meist
nur da angewandt, wo oOrtliche Verhiltnisse keine andere Lisung zulassen. Sie
sollen deshalb nur ganz kurz behandelt werden.

Abb. 129. Verschiebebahnhof in Kopfform.

. Die fiir den Betrieb bequemste Losung ist in Abb. 129 dargestellt. Hier liegen
die Teilanlagen symmetrisch, und in jeder einzelnen alle Gruppen hintereinander. Die
Kreuzung der beiden Hauptrichtungen beim Einlauf in die Gruppe B; bzw. E, liBt
sich durch Vertauschung der beiden Gleissysteme (wie in Abb. 132) vermeiden. Ist die
Lingenausdehnung beschriinkt, so daB in jeder Teilanlage nur drei oder gar nur zwei
Hauptgruppen hintereinander angeordnet werden konnen, so empfiehlt es sich zur
bequemeren Behandlung des Eckverkehres stets, die Richtungsgleise nebeneinander
zu legen. Die Ausfahrgleise kann man entweder einzeln auf je eine Seite (Abb. 130
und 131) oder gemeisam in die Mitte (Abb. 132 und 133) oder gemeinsam auf eine
Seite legen (Abb. 134 und 135). Die Nebeneinanderlegung der Ausfahrgruppen ist
zweckmiiBig, weil sich dann die Lokomotivschuppenanlage in ihrer Nihe so an-
ordnen 1i4B8t, daB das Ansetzen der Zuglokomotiven rasch und gefahrlos stattfinden
kann. Diesen Vorzug teilen die Anordnungen nach Abb. 132, 133, 134 und 135.
Die beiden letztgenannten haben jedoch den groBlen Nachteil, daBl eine direkte Aus-
fahrt der Ziige aus den Richtungsgleisen 22, nicht zu ermoglichen ist.

Den auf einem Kopfbahnhofe unvermeidlichen Richtungswechsel wird man so
vornehmen, daBl das Ablaufgeschift am wenigsten gestort wird; hierfiir empfiehlt sich
das Umsetzen der Wagen aus den Richtungsgleisen in die Stationsgleise (Abb. 131,
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133 und 134). Dann ist beim Ausziehen der gefiillten Richtungsgleise trotzdem stets
ein Einlanf moglich. Auch gestattet diese Anordnung, in dem Bahnhof nur je zwei
Gruppen hintereinander anzuordnen, also ihn sehr kurz zu machen. Um Kreuzungen
der Umsetzgleise zu vermeiden, kann man nach Abb. 134 das eine um das andere
herumfiihren. Will man dies nicht tun, so muBl man z. B., wie bei Abb. 135, eine
sehr storende Kreuzung (Fy —St mit By—St, und St, — 4,) mit in Kauf nehmen.
Nach den vorstehenden Ausfiihrungen erscheinen die Anordnungen nach Abb. 132,
133 und 134 besonders zweckmiifig, sofern die villige Hintereinanderschaltung aller
vier Gruppen untunlich ist. Die Anordnung nach Abb. 152 und 134 erfordert aller-

Abb. 131, .
Abb. 130 und 131. Verschiebebahnhdfe in Kopfform

~dings auch groBe Liinge, und die nach Abb. 133 kann fiir die Behandlung der
Umkehrwagen Schwierigkeiten bereiten, weil die Richtungsgleise nicht nebenein-
ander liegen.

Die vorstehenden Ausfiihrungen machen — wie auch hier betont sein mag —
durchaus keinen Anspruch darauf, alle moglichen Fiille zu erschopfen oder dem Leser
die Mittel in die Hand zu geben, fiir jede gestellte Aufgabe ohne weiteres Nach-
denken die geeignete Losung zu finden. Vielmehr sollen sie lediglich dazu dienen,
die Gesichtspunkte aufzuzeigen, nach denen man beim Entwerfen von Verschiebe-
bahnhiofen fiir den einzelnen Fall die Vorteile und Nachteile verschiedener An-

ordnungen gegeneinander abzuwiigen hat.
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Abb. 135.
Abb. 132 bis 135. Verschiebebahnhofe in Kopfform.
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3. Die Lage der Gruppen zu den Hauptgleisen.

Abgesehen von besonderen Ausnahmen pflegt jeder Verschiebebahnhof durch-
gehende Hauptgleise zu besitzen, auf denen es miglich ist, Ziige durch den Bahnhof
zu leiten, ohne die Gleise, die nur zu Verschiebezwecken dienen, mit zu benutzen.
Die Lage dieser Hauptgleise zu den Verschiebeanlagen kann verschieden gewiihlt
werden. Die Erorterung der einzelnen Moglichkeiten soll zuniichst die Bahnhiofe mit
getrennten, fiir verschiedene Bewegungsrichtungen entwickelten Gleissystemen
behandeln, da hierbei die Verhiiltnisse am einfachsten liegen, und sodann noch auf
einige andere Hauptformen sich ausdehnen. Es wird dabei vorausgesetzt, dalB an
jedem Ende des Bahnhofes nur eine Linie einmiindet.

Falls in Wirklichkeit mehr Linien einlaufen, so legt man zweckmiBiger Weise
die Hauptgleise richtungsweise nebeneinander. Miinden z. B. drei Linien von wund
nach 4, C und ¥ ein, so legt man nach Abb. 62 (S. 85) die Gleise von 4, von C und
von E auf die eine Seite, die Gleise nach 4 nach C und nach E auf die andere
Seite. Die dabei sich ergebenden Hauptgleiskreuzungen sucht man, wenn moglich,
schienenfrei herzustellen (was in Abb. 62 nicht geschehen ist). Bei einer solchen
Zusammenlegung nach Richtungen liegen also fiir die folgenden Betrachtungen die -
Verhiltnisse genau so, als ob nur eine Linie einmiindet.

Fiir die bezeichnete Bahnhofsform sind drei Hauptanordnungen iiblich (Abb. 136,
137 und 138). Die erste hat den Vorteil, daB die Hauptgleise gerade durchgefiihrt
werden konnen, was besonders dann =
erwiinscht ist, wenn viele Schnell- —<—< ) <

/i

ziige auf ihnen verkehren, dagegen —> i
den groBen Nachteil, da die Giiter- \%/
ziige nach und von dem Gleis-

system I das eine Hauptgleis bei z Abb. 136.
und y kreuzen miissen. Die FEr-

weiterung des Gleissystems IT ist %
leicht ausfiihrbar, die des Gleis-
systems I — soweit nicht von vorn- %
herein Platz gelassen worden ist —

nur unter Umbau der Teilanlage II Abb. 137.
moglich. Das Nebeneinanderliegen
der beiden Teilanlagen I und II
- bietet den Vorteil, daB Wagen zwi-
schen ihnen leicht ausgetauscht wer-
den kionnen, ohne den Verkehr auf
den Hauptgleisen zu storen. Die
Anordnung nach Abb. 137 gestattet
ebenfalls eine gerade Fihrung der Hauptgleise, vermeidet ein Uberkreuzen derselben
durch ein- oder ausfahrende Giiterziige und besitzt ausgezeichnete Erweiterungs-
fihigkeit. Ein groBer Mangel aber ist es, daB beim Umsetzen von Wagen und Loko-
motiven aus einer Teilanlage in die andere stets die Hauptgleise gekreuzt werden.
Die Anordnung nach Abb. 138 mit auBen hernmgefiihrten Hauptgleisen vermeidet jede
Kreuzung der Hauptgleise durch Zugfahrten oder Verschiebebewegungen. Die Haupt-
gleise kinnen aber nicht gerade durchgefiihrt werden, auch ist eine Erweiterung des

Abb. 138.
Abb. 136 bis 138. TLage der Gruppen zu den Hauptgleisen.
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Bahnhofs ohne Verschiebung derselben nicht moglich. Ein Bahnhof, bei dem ein Haupt-
gleis auBlen, das andere in der Mitte liegt, ist beschrieben von E. Giese und
O. Blum in der Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. 1906, S. 1619.

Abb. 139.

Abb. 141.

Abb. 144.
Abb. 139 bis 144. Lage der Gruppen zu den Hauptgleiseu,

e e —
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Die Anlage nach Abb. 138 diirfte unbedingt den Vorzug verdienen, nament-
Gch wenn die Hauptgleise mit schlanken Kurven gleich so weit nach auBlen ver-
legt werden, dal fiir eine erhebliche Erweiterung der Gleisgruppen Platz bleibt.
Auch fir Bahnhofe mit einem gemeinsamen Gleissystem fiir beide Hauptrich-
tangen empfiehlt sich zum Teil aus den gleichen Griinden die Lage zwischen den
Hauptgleisen (Abb. 139 bis 141). Hierbei LiBt sich jedoch die Uberkreuzung des Ver-
bindungsgleises zwischen dem durchgehenden Hauptgleis der einen Richtung und der

Abb. 145. Fihrung der Haupigleise beim Verschiebebahnhof Nirnberg.

Einfahrgruppe mit dem Verbindungsgleise zwischen der Ausfahrgruppe und dem
anderen durchgehenden Hauptgleis nur durch eine Uberbriickung vermeiden. Die
Anordnung nach Abb. 139 empfiehlt sich fiir Anlagen mit durchgehender Neigung,
weil dann nur das Zufiihrungsgleis zn den Einfahrgleisen ansteigt. Bei ebenen An-
lagen mit Eselsriicken dagegen verlegt man die Kreuzungen besser nach Abb. 140
und 141 ganz an das eine Ende des Bahnhofs.

NA

nach Gorlitz
bzw. Prag

wam Leipzig

jAbb. 146. Fihrung der Hauptgleise beim Verschiebebahnhof Dresden-Friedrichstadt.

Ganz #hnlich liegen die Verhiiltnisse bei Bahnhofen mit getrennten, aber nach
zieicher Bewegungsrichtung entwickelten Gleissystemen (Abb. 142 bis 144). Die An-
sednungen nach Abb. 142 und 143 vermeiden jede Uberkreuzung der durchgehenden
Hanptgleise mit dem Verbindungsgleise zwischen diesen und den Ein- und Ausfahr-
srappen, trennen aber die beiden Richtungsgruppen entweder durch das Verbindungs-
zleis der einfahrenden, oder das der ausfahrenden Ziige, was mit Riicksicht auf die
Umkehrwagen und die dafiir notigen (nicht gezeichneten) Ubergabegleise entschieden
snzulissig erscheint. Dieser Mangel wird durch eine Anordnung nach Abb. 144 mit
=mer Gleisiiberbriickung vermieden.
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Zum Schlusse sei noch auf die Fiithrung der Hauptgleise bei den Bahnhifen
Niirnberg und Dresden-F. hingewiesen, deren Grundgedanke in den Abb. 145 und 146,
jedoch so vereinfacht dargestellt ist, als ob auf jedem Ende nur eine zweigleisige
Linie einmiinde3); in beiden Fillen liegen die Hauptgleise neben den Verschiebeanlagen.
Trife diese Vereinfachung in Wirklichkeit zu, so wiirden in Dresden-F. nur die aus-
fahrenden Giiterziige nach Westen, in Niirnberg nur einfahrende Giiterziige von Osten
und alle Zerlegungsziige die Hauptgleise mittels Briicken kreuzen und nur die von
Osten kommenden Giiterziige in Dresden-F., sowie die nach Osten ausfahrenden in
Niirnberg miiBten je ein Hauptgleis in Schienenhthe kreuzen (was iibrigens durch
Umweg mit Uberbriickung beider Hauptgleise bei ausreichendem Platz auch zu ver-
meiden wire). Da bei den ausgefiihrten Bahnhtfen aber auf dem einen bzw. auf
jedem Ende mehrere Linien eingefiihrt worden sind, so finden sich bei ihnen in
Wirklichkeit mehrere Hauptgleiskrenzungen.

¢) Ausgestaltung der einzelnen Gleisgruppen. Bauliche Anordnung
der Gleise und Weichen.

1. Ausgestaltung .der einzelnen Gruppen.

«) Einfahr- und Uberholungsgleise.  Nachdem die Giiterziige in den
Einfahrgleisen zum Stillstande gekommen sind, wird meist die Zuglokomotive ab-
gehiingt und verliBit den Zug, die Zugsignale werden entfernt, die Wagen werden
auf ihre Lauffiihigkeit hin untersucht, auf vielen Bahnhifen je nach der Richtung,
fiir die sie bestimmt sind, mit Kreideaufschriften versehen, kurzum es beginnt hier
die Bahnhofshehandlung.

Die nutzbare Linge der Einfahrgleise richtet sich im allgemeinen nach den
groBiten Zuglingen der einmiindenden Bahnstrecken, die ihrerseits von den Neigungs-
und Kriimmungsverhiltnissen dieser Bahnen abhiingen. Der von amerikanischer Seite
gemachte Vorschlag?!), die Einfahrgleise kiirzer zu machen als die liingsten Ziige und
diese bei der Einfahrt zu teilen, erscheint nicht annehmbar, da sich starke Verzoge-
rungen hieraus ergeben wiirden.

In Deutschland betriigt die groBte Zugstiirke im allgemeinen 120, in Aus-
nahmefillen hochstens 150 Achsen. Danach pflegen in PreuBen je nach der Art
der hauptsiichlich in den Ziigen laufenden Wagen die Einfahrgleise zu 550 m (Kohlen-
wagen) bis zu 6500 m (zweiachsige offene Wagen mit 6 und 6,5 m Radstand fiir Stroh-,
Heu- und Holzsendungen) angenommen zu werden. In Bayern ist fiir griBere
Stationen 550 m vorgeschrieben %5).

In Frankreich sind die Vorschriften bei den einzelnen Gesellschaften ver-
schieden; so sind z. B. auf der Ostbahn 160 Achsen zugelassen.

In England pflegt man die Ziige kiirzer zu machen, um sie desto rascher
fahren zu lassen. Genaue Angaben fiber die Liinge englischer Giiterziige finden
sich leider in der Literatur nicht. '

Von amerikanischen Autoren werden fiir die Einfabrgleise Lingen von 950 his
970 m empfohlen. (Organ f. d. Fortschr. des Eisenbahnw. 1902, S. 198.)

53) Die Skizze von Dresden-F. (Abb. 146) ist gegen den Plan auf Taf. II um 180° gedreht.

54) Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1902, S. 198.

55) Auf dem neuen Bahnhofe in Niirnberg schwankt die Linge der Einfahrgleise zwischen 534
und 730 m.
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Es sei noch ausdriicklich hervorgehoben, daBl die nutzbare Linge der Einfahr-
gleise hiiufig kleiner ist als die Gleislinge zwischen den Sperrzeichen. So darf sie
z. B., wenn die Einfahrgleise zum Zerlegen der Ziige dienen sollen und deshalb ein
Ablaufberg eingelegt worden ist, nur bis zum Gipfel des Berges gerechnet werden.
Diese Stellen pflegt man dem Lokomotivpersonal durch besondere Signale kenntlich
zu machen. In dem Falle, dall die Ziige aus den Einfahrgleisen von einer an den
Zugschlull gesetzten Verschiebemaschine iiber einen Ablaufberg gedriickt oder nach
besonderen Zelegungsgleisen gezogen werden, mull die nutzbare Liinge zwischen
den Sperrzeichen auch noch fiir diese Verschiebemaschine Platz bieten.

Die Anzahl der Einfahrgleise ist so zu bemessen, daB auch in Zeiten stirksten
Verkehrs alle einlaufenden Giiterziige im Bahnhofe Platz finden, also ein Warten auf
der freien Strecke vermieden wird; andernfalls entstehen — abgesehen von den Kosten
(vgl. Droege a. a. O. 8. 41) — Verspiitungen anderer Ziige und dadurch Betriebshinder-
nisse. Entscheidend hierfiir ist einerseits die kiirzeste Aufeinanderfolge der an-
kommenden Giiterziige, andererseits der Zeitaufwand, der von dem Augenblick
des Einlaufs in das Einfahrgleis bis zur vollendeten Wiederriiumung
desselben Gleises, oder (was dasselbe ist) zwischen dem Augenblick des Zug-
einlaufs in das Zerlegungsgleis und der vollendeten Zerlegung notwendig ist, gleich-
viel, ob das Einfahrgleis selbst als Zerlegungsgleis dient, oder ob der Zug von
da noch in ein besonderes Zerlegungsgleis (Ablaufgleis) geschleppt werden muB.
Denn auch im letzten Falle ist die Zeitdauer der Zerlegung maBigebend fiir die
Abschleppung eines folgenden Zuges aus den Einfahrgleisen.

Nehmen wir an, es sei nur ein Einfahrgleis vorhanden, dieses diene aber
zugleich als Zerlegungsgleis mittels Abdriickens iiber einen Ablaufberg oder mittels
durchgehenden Gefiilles und die notwendige Zeit fiir das Abdriicken (Zerlegen) eines
Zuges in die Richtungsgleise sei Z Minuten. Ist dann der Zeitabstand zwischen zwei
ankommenden Giiterziigen groBer als ¢ Minuten, so geniigt das eine Einfahrgleis. Ist
er aber kleiner als # so muB der niichstfolgende Zug auf der freien Strecke warten,
oder man muf die Zahl der Einfahrgleise vergroBern, oder endlich das ganze Zer-
legungsgleissystem verdoppeln. Im allgemeinen wird man bei zeitweis dichter Zug-
folge, vielleicht von verschiedenen einmiindenden Bahnlinien, einer griBeren An-
zahl von Einlaufgleisen bediirfen. Wie diese zu bemessen ist, mag folgendes
Beispiel zeigen.

Auf einem Bahnhof laufen fiir ein Verschiebegleissystem zu einer bestimmten
Tageszeit zwolf Giiterziige nacheinander in Zeitabstinden von je 10 Minuten ein.
Der Zeitraum zwischen dem Beginn der Einfahrt und der Beendigung der Zerlegung
betrage 15 Minutens%). In Abb. 147 ist der Aufenthalt der Ziige in den Einfahrgleisen
zeichnerisch dargestellt. Man erkennt daraus, dal bereits bei Einfahrt des elften
Zuges (100 Minuten nach der Einfahrt des ersten) vier Ziige in den Einfahrgleisen
sich befinden, von denen Zug 7 in der Zerlegung begriffen ist. Ebenso findet
Zug 12 vier besetzte Einfahrgleise vor, da die Zerlegung von Zug 7 bereits 5 Minuten
vor Ankunft des Zuges 12 beendet worden ist. Fiir den vorliegenden Fall sind da-
her mindestens fiinf Einfahrgleise erforderlich, wenn kein Zug auf der Strecke vor
dem Bahnhof zum halten kommen soll. In #hnlicher Weise hat man die Anzahl der
Einfahr- und der Zerlegungsgleise zu bestimmen, wenn fiir die Zerlegung besondere

96) Dieser Zeitraum pflegt in Wirklichkeit grifer zu sein.
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Gleise vorgesehen sind, in die die Ziige aus den Einfahrgleisen umgesetzt werden;
hieriiber sind die Untersuchungen auf S. 130 zu beachten.

o i0 20 30 40 50 60 __T0_ 80 90 100 110 120 130 740 150 160 170 180 Minuten
s

0

17

2

ADbb. 147. Zeichnerische Bestimmung der Anzahl der Einfahrgleise.

Bei Aufstellung derartiger Berechnungen mull man sich zudem immer vor
Augen halten, dal bei stark besetzten Strecken, besonders wenn ein reger Personen-
zugverkehr vorhanden ist, UnregelmiBigkeiten unvermeidlich sind; aus diesem Grunde
ordne man lieber ein oder zwei Einfahrgleise mehr an, als sich aus der Berech-
nung ergibt. :

Ausgefiihrte Bahnhife weisen folgende Anzahlen von Einfahrgleisen aufs7):

Speldorf 13 Dresden 11
Frintrop 16 Edgehill 24
Osterfeld 13 Niirnberg 8
Wanne 14 Brockau 16
Hamm 12 Pankow 7.
Soest 8

Uberholungsgleise. Uberall da, wo Giiterziige auf dem Verschiebebahnhof
liingeren Aufenthalt haben, ohne eine Umbildung in griéBerem MaBstabe zu erfahren,
ist die Einrichtung besonderer Uberholungsgleise erforderlich. Fiir die Aufstellung
dieser Ziige ein Durchlaufgleis zu benutzen empfiehlt sich nicht, weil sonst Stockungen
im Betriebe des ganzen Bahnhofs unvermeidlich sind. Fiir den Fall, daB diese Ziige
einzelne Wagen oder Wagengruppen an- und absetzen sollen, miissen besondere Auf-
stellgleise so an die Uberholungsgleise angeschlossen werden, daB ihre Benutzung
bequem moglich ist, ohne die Hauptgleise zu kreuzen. Die Uberholungsgleise werden
in erster Linie von Durchgangsgiiterziigen benutzt, die eine Gruppe absetzen und andere
dafiir aufnehmen. Die Ferngiiterziige dagegen pflegen die Hauptgleise zu benutzen.
Es miissen dann Anlagen getroffen werden, die ihnen ein bhequemes Wechseln der
. Lokomotiven und ein Aussetzen von Heilliufern gestatten.

B) Zerlegungsgleise. Auf Verschiebebahnhtfen mit vollstiindiger Hinter-
einanderschaltung der einzelnen Gruppen des Gleissystems dienen, wie oben be-
sprochen, die Einfahrgleise zum Zerlegen des ganzen Zuges nach Richtungen und
die Richtungsgleise wieder zum Zerlegen nach Stationen®8). In solchem Falle ist die
Linge der Zerlegungsgleise schon durch ihren anderen Zweck gegeben (z. B. Abb. 102,
S. 125, auch Niirnberg, Abb. 70, S. 106).

57) Fiir simtliche Richtungen zusammen.
58) Im allgemeinen sind hier jedoch unter »Zerlegungsgleisen« die zum Zerlegen ganzer Ziige be-
stimmten Gleise verstanden.
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In anderen Fillen wird, wie ebenfalls oben dargelegt, die Anlage besonderer
Zerlegungsgleise erforderlich, so namentlich bei teilweis oder ganz durchgefiihrter
Nebeneinanderschaltung der Gleisgruppen (z. B. Abb. 123, S. 134) und auch bei Hinter-
einanderschaltung, wenn die Gleissysteme zweier Hauptrichtungen fiir gleiche Be-
wegungsrichtung entwickelt oder zu einem vereinigt sind, ohne dall die Zerlegungs-
gleise von allen einmiindenden Bahnen direkt erreicht werden konnen (Dresden-F.,
Abb. 66, S.98). Solche besondere Zerlegungsgleise endigen hiufig stumpf und werden
dann vielfach als »Ausziehgleise« oder »Verschiebekopfe« bezeichnet. Auch nennt
man die Zerlegungsgleise nach der Art ihrver Benutzung wohl »AbstoBgleise«, »Ab-
lanfgleise« (mit einseitizem Gefiille), » Abdriickgleise« (mit Ablaufberg zum Hiniiber-
driicken) usf.

Die Mindestlinge der Zerlegungsgleise richtet sich im allgemeinen nach der
Linge der auf ihnen zu behandelnden Ziige. Findet das Zerlegen durch AbstoBen
in wagerechten Gleisen statt, so sollte die Linge des einzelnen Verschiebezuges
nicht iiber 300 m betragen, weil er sonst zu schwerfillig wird. Sind die einlaufenden
Zuge linger, so werden sie in zwei Teile getrennt und als solche behandelt. Bei
Benutzung der Schwerkraft kann dagegen die volle Zuglinge zum Ablaufen
oder Abdriicken benutzt werden, sofern nicht das etwaige Hinaufschleppen der Ziige
wegen zu starker Steigung der Zufahrgleise eine Verkiirzung verlangt. Bei starkem
Verkehr werden hiufig mehrere Zerlegungsgleise nebeneinander gelegt, um wihrend
der Ridumung des einen die anderen anfiillen und den Verschiebedienst ununter-
brochen betreiben zu kionnens®). Es empfiehlt sich dann, die Zerlegungsgleise an
beiden Enden durch Weichen zu verbinden und in ein Stumpfgleis auslaufen zu
lassen, um die Lokomotiven bequem auswechseln zu konnen. Dabei muB ein Gleis
neben den Zerlegungsgleisen fiir den Riicklauf der Lokomotiven frei bleiben, die das
Heranschleppen der Ziige besorgen. (Dresden-F. vier Zerlegungs- und ein Maschinen-
riicklaufgleis.) Auch empfiehlt sich eine Verlingerung des Stumpfendes um ganze
Zuglinge, damit die Ziige auch vom oberen Ende her in die Zerlegungsgleise ge-
bracht werden konnen, wenn sie unten noch nicht ganz entleert sind (vgl. S.131).

Die Anordnung und besonders die Hohenlage der Zerlegungsgleise hiingt
ab von der gewihlten Art des Verschiebens und soll demgem#B im weiteren be-
sprochen werden.

aa) AbstoBen auf wagerechten oder fallenden Gleisen.

Zerlegungsgleise, auf demen das Trennen der Wagen durch AbstoBen erfolgt,
sind meist wagerecht angelegt, man kann sie indes auch zur Unterstiitzung des Weiter-
Lanfs der Wagen in eine sanfte Neigung legen. Wird das Gefille stiirker als 59/,
1:200), so laufen die Fahrzeuge von selbst ab, das AbstoBen ist dann also im all-
zemeinen nicht erforderlich. Nur fiir den Fall, daBl sehr lange Wege zu durchlaufen
sind oder starker Gegenwind herrscht, kann auch bei steileren Neigungen das Ab-
stoBen notwendig werden. Um das listige Hin- und Herfahren des Zuges zu ver-
meiden, empfiehlt es 'sich nach den Erorterungen auf S. 60, das Ausziehgleis recht
‘ang zu machen. Ein Beispiel fiir ein derartig langes, durchweg fallendes AbstoB-

zleis mit Neigungen bis 1: 82 befindet sich im Betriebe auf dem Bayerischen Bahn-
Sofe in Leipzig.

99) Dies ist vor allem dann der Fall, wenn die Einfahrgleise zum Zerlegen benutzt werden. Aber
wuch in anderen Fillen, s. Dresden-F., Abb. 66.

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 1. 10
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B3) Abdriicken iiber Ablaufberge (Abb. 148 bis 151).

In Abb. 148 ist der Fall dargestellt, daB ein Zerlegungsgleis fast auf der ganzen
Linge in der Richtung der Verschiebebewegung bis kurz vor dem Ende sanft an-
steigt und dann steil wieder abfillt. Alsdann werden die Kuppelungen beim Hinauni-
driicken bis zum Gipfelpunkt locker und konnen leicht gelost werden. Um diesen
Vorteil . auch bei Zerlegungsgleisen zu erreichen, die auf dem groBten Teil ihrer Linge
wagerecht oder in der Richtung der Verschiebebewegung sanft geneigt sind und dann
stell abfallen, schaltet man hier wohl kurz vor dem Ubergang in die steile Strecke

Abb. 148.

Abb. 150.

Abb. 151.
Abb. 148 bis 151. Profile von Ablaufbergen.

nach Abb. 149 und 150 eine kurze Gegensteigung ein. Auch bei ansteigenden Zer-
legungsgleisen finden sich derartige Anordnungen nach Abb. 151. Sie haben dann
aber meist ihren Grund darin, daB die urspriingliche Hohe % des Gipfels £ zu gering
war und spiter auf 2’ vergroBert werden muBte, ohne daB man die Neigung des
Zerlegungsgleises auf der ganzen Linge ilindern konnte oder wollte.

Von den verschiedenen Anordnungen bietet die nach Abb. 150 fiir den Betrieb
den Vorteil, daBl der Lokomotive das Vordriicken der Wagen wesentlich erleichtert
wird. Steigt das Gefille tiber 5%, (1:200), so kionnen die vordersten Wagen un-
versehens von selbst ablaufen, wenn sie nicht mit Bremsern besetzt sind.

Die Anordnungen nach Abb. 148 und 151 sind insofern ungiinstiger, als hier
das Erklimmen der Hohe /% von der Verschiebelokomotive bewirkt werden mub,
wiihrend bei den Anordnungen 149 und 150 die Zuglokomotive diese Arbeit auf der
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freien Strecke meist leichter besorgen kann, weil dort die Ziige schon vorher in Be-
wegung sind. Es empfiehlt sich, die Steigung der Zerlegungsgleise (Abb. 148 und 151)
nicht steiler zu machen als 2,59, (1 : 400), um ein unbeabsichtigtes Zuriickrollen der
Zige zu vermeiden, ferner um das Ingangsetzen der Ziige bei windigem Wetter nicht
zu sehr zu erschweren und um kostspielige Bremsbesetzung zu vermeiden. Ist das
Zerlegungsgleis gleichzeitig Einfahrgleis, so wird man schon mit Riicksicht darauf
die Neigung von 2,59/, nicht iiberschreiten. Als Neigung des Ablaufberges pflegt
man auf der Seite des Zerlegungsgleises etwa 169/, (1:60) anzunehmen; auf der
abfallenden Seite soll die Neigung steil, etwa 33 bis 400/y, (1 : 30 bis 1 : 25) sein, um
rasch eine kriftige Beschleunigung herbeizufiihren. Will man — was indes im all-
gemeinen nicht zweckmiiBig ist — in die Ablaufsneigung selbst Gleisbremsen ein-
legen, so darf nach Versuchen der Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Essen die
Neigung nicht stirker sein als 159/, (1:67)6). Fiir die Ausrundung des Neigungs-
wechsels der Abdriickgleise wird ein Kreisbogen von mindestens 1000 m Halbmesser
empfohlen, tunlichst unter gleichzeitiger Einlegung einer kurzen Wagerechten zwi-
schen den entgegengesetzten Neigungen, um Beschiidigungen vierachsiger Wagen
zu vermeiden.

Die nachstehende Zusammenstellung ergibt die Neigung einiger ausgefiihrter
Ablaufberge an.

Zusammenstellung IL

‘ ; S|
i Neigung auf der Seite l

A g Anlage
Station ‘ Zerlegui(:sgleises Neigung des Ablaufs o gbb.
Koln-Gereon. . . . . .. ... .. ‘ 6,25 /oo 1:160 | 300 f 1:33 | 148
ey ey i B e | 6,250/ 1:160 | 4309/ 123 148
Engers bei Neawied a. Rh. . . . | 14,39 i 1:70 29,40/09 1:34 151
Bantzarteld o S o s } 20,0 /00 1:50 20 /0o 1:50 149
Speldorf (nordl. Berg) . . . . . . 24,4 0/09 1:41 || 270/ 1:87 149
Wanne (siidw. Berg). .. . . . . | 10,09 [ 1:100 12,4 0/p 1:805 150
do.. (ustlBerg). . ... ... | 330y ‘ 1: 300 25 0/00 1:40 148
Dortmund (6stl. Berg) . . . . . . | 14,70/ 1:68 | 31,20/ 1:32 151
bGh 00 0l - DTy as: | 95, 1:105 | 26,29 1:38 149
T I bar A A | 16,79/ 1:60 28,6 0/p0 1:35 151
Scharnhorst . . . . . . ... ... | 6,3% 1:156 | 25 9/00 1:40 151
|

Fiir die erforderliche Hohe der Ablauframpe 2™ gibt folgende Erwigung
einen Anhalt, wobei vorausgesetzt wird, daB die Verteilungsgleise in der Wage-
rechten liegen.

Hat von der Anfangsgeschwindigkeit O ausgehend der Wagen bis zu den ent-
ferntesten Punkten einen Weg von /™ Linge und dazu eine Reihe Kurven mit den
zugehorigen Halbmessern » und Wegeléingen /. zu durchlaufen, so mull die durch den
Ablauf gewonnene lebendige Kraft oder was dasselbe ist, die dabei von der Schwer-

60) Die Griinde fiir diese eigentiimliche Erscheinung sind nicht aufgeklirt.
10*




148 VIII. KAP. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

kraft fiir jede ¢ Wagengewicht geleistete mechanische Arbeit (1’ mal /") gleich sein
der von den Widerstinden geleisteten Gegenarbeit, also
4
1) 182" = fw- 3z 4 Z(w, - 1),
0
worin w9y, der Widerstandswert der Wagenbewegung in der Geraden in kg/t und u,
ebenso den hinzukommenden Kriimmungswiderstand bezeichnet. Der zweite Teil ist

unter Annahme einer bestimmten Form fiir 2, (z. B i r—

w; =£Og—0) fiir die einzelnen Kurven leicht auszurechnen und zusammenzuzihlen.
Der erste Teil enthilt den mit der Geschwindigkeit 7*"/St veriinderlichen Wert
etwa in der Form :
2) w= a4 V2

Setzt man an Stelle des mit 7 verinderlichen Widerstandswertes ¢ in Betracht der
Geringfiigigkeit des Einflusses der immerhin geringeren Geschwindigkeit annihernd
einen mittleren Wert 2, (fiir eine mittlere Wagengeschwindigkeit V) und nennt die
groBte zu durchlaufende Weglinge ™, so wird

3) P = w1 + S(w,-1,)
= (a+ BV + = (w, - 1,)

k vl .
————, beispielsweise
r—17,

Hiernach liBt sich die er-
forderliche Ablaufhthe im
gegebenen Fall annihernd
ermitteln, wobei jedoch noch
ein Zusatz fiir den EinfluB
vorherrschender Winde hin-

zuzusetzen ist6?).

In Wirklichkeit pflegt
sogar die zweckmiiflige Ab-
laufhthe in erster Linie da-
von abhingig zu sein, ob
Gegenwind oder Segelwind

vorherrscht. Man kann nun
entweder die Ablaufhohe
nach den ungiinstigsten Ver-

61) Vgl Schiibler, Zeitschr.

s g : o f. Bauw. 1885, S.395; A. Blum,
= ' 7759 78%0 25 Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw.
: s ; 1900, S. 269.
1
!

!
!
!

Stellr.
Abb. 152, Anordnung dreier Abla.ufberge nebeneinander.
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hiiltnissen wiihlen und bei gutem Wetter die Geschwindigkeit der Wagen mit der
Gleishremse ermifBligen. Dies hat den Nachteil, daB infolge des starken Bremsens
ein unnitiger VerschleiB an Bremsschuhen, Schienen und Radreifen erfolgt. Oder
man kann die Hohe des Berges durch Einschaltung von verstellbaren Briicken am
Gipfelpunkt veriinderlich machen®?. Auch kann man die Gleise aunf dem Gipfel im
Winter hochstopfen und im Frithjahr wieder senken. Endlich — und dies scheint am ge-
eignetsten — kann man auch mehrere Verschiebegleise mit verschiedener Ablaufhihe
— etwa zwei oder drei —

nebeneinander legen und Lym

je nach Bedarf benutzen. Y

Eine derartige Einrich- 7
tung, wie sie z. B. auf //—

Bahnhof Osterfeld nach-
triglich ausgefiihrt wor-
den ist, zeigt Abb. 152.
Im allgemeinen
80ll man bei Neuanlagen
die Hohe des Ablauf- e
berges zuniichst nicht i
allzuhoch annehmen, R
schon aus dem Grunde, Abb. 133. D¢
weil das spitere An-
heben eines Gleises e
leichter ist, als das S/
Senken. Auch pflegen
die Verschiebearbeiter
im Anfang stets iiber
eine zu groBle Ablauf-
hohe zu klagen; spiter
aber, wenn sie eingeiibt
sind, verlangen sie eine
VergroBerung der Ab-
laufhohe, um rascher
arbeiten zu kionnen.

[l

Liegen mehrere <
Zerlegungsgleise neben- L
einander, so laufen sie Abb. 154.
meist vor der Entwick- Abb. 153 und 154. Verbindung zwischen Zerlegungs- und Richtungsgleisen.

lung der Verteilungs-

gleise auf ein oder zwei Gleise zusammen, “damit diese Verteilungsgleise simtlich
von allen Zerlegungsgleisen aus zu erreichen sind (siehe Abb. 153 und 154). Die
zweite Form bietet die Moglichkeit, sowohl von einem Zerlegungsgleis aus alle, oder
auch gleichzeitig von zwei Zerlegungsgleisen aus je einen Teil der Verteilungsgleise
zu benutzen. Sie ist iiberall da erforderlich, wo — wie in Pankow — gleichzeitig
zwei Ziige zum Ablaufen kommen. Auch sonst — wenn immer nur ein Zug be-

62) Eisenbahnbau der Gegenw., Bd. II, S. 495.
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handelt wird — hat man wohl diese Gleisverbindung gewihlt, weil bei ihr immer
noch ein Teil der Richtungsgleise zugiinglich bleibt, selbst wenn ein Wagen in der
ersten Verzweigungsweiche eines Teiles entgleist. Dieser Umstand erscheint jedoch
kaum ausreichend, um die durch Einlegen der doppelten Gleisverbindung ent-
stehende Verlingerung der ganzen Anlage und aller Laufwege zu rechtfertigen.

Die Vereinigungsweichen der Zerlegungsgleise werden hiufig auf die abfallende
Seite des Berges gelegt®3), um die in der Steigung liegenden Aufstellungslingen mog-
lichst auszudehnen. Will man durch Anlegung besonderer Umfahrgleise das Erklettern
des Ablaufberges in der dem Abdriicken entgegengesetzten Richtung vermeiden, so wird
der ganze Ablaufberg erst hinter der Vereinigungsweiche angelegt. Die erste Ver-
zweigungsweiche wird dann am besten auf der abfallenden Seite, etwa 20 bis 26 m
vom Brechpunkte entfernt angeordnet. (Vgl. Organ f. d Fortschr. d. Eisenbahnw.,
XIII. Ergéinzungsbhand 1903, S. 297, und Engineering News 1906, Bd. 55, S. 340.)

77) Ablaufenlassen von stark fallenden Gleisen.

Uber die Zerlegungsgleise, auf denen das Ablaufen der Wagen ohne Zuhilfe-
nahme von Lokomotiven stattfinden soll, hat ein Ausschul des Norddeutschen Eisen-
bahnverbandes bereits im Jahre 187464) Regeln aufgestellt. Hierin wird im all-
gemeinen das Gefiille von 1:150 als zweckmiBig, nach den Umstinden (Wind-
richtung) aber auch ein schwiicheres oder stirkeres in den Grenzen von 1 : 200 bis
1:100 als wiinschenswert bezeichnet. Dabei soll das Auszieh-(Zerlegungs-)Gleis,
wenn tunlich so angelegt werden, daB der herrschende Wind dessen Richtung
unter 45° als Segelwind (nicht Gegenwind) kreuzt. Zweckmiifig sei es, das Gefille
in die Verteilungsgleise fortzusetzen. Unter der Voraussetzung, dall die Wagen aus
den Verteilungsgleisen nicht von selbst weiter laufen sollen, wird empfohlen, von der
ersten Verteilungsweiche ab durch alle Weichenkurven hindurch ein ermiBigtes Ge-
falle von etwa 1: 250 beizubehalten. Die Verteilungsgleise selbst seien, wenn
gerade und nicht sehr lang, wagerecht anzulegen; im anderen Falle wiirde ein
schwaches Gefille das Verschiebegeschiift fordern.

Wihrend diese letzten Regeln im allgemeinen noch jetzt als zutreffend gelten
konnen, haben sich durch die Erfahrung fiir die anzunehmenden Gefille hthere Werte
(fiir liingere Ablaufgleise his 1:100) als zweckdienlich erwiesen, und bei kurzen Ge-
fillstrecken (insbesondere bei Ablaufbergen) kommen noch viel steilere Gefille vor,
wie oben angegeben (8. Zusammenstellung IT auf S.147). Bei den Eisenbahnen des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen haben sich Neigungen der Ablaufgleise
zwischen 1:135 und 1:30 bewtiihrt 63).

Bei Bahnhiofen mit durchgehendem Gefiille nimmt man fiir die Verteilungs-
gleise, die ihrerseits wiederum als Ablaufgleise dienen sollen, ebenfalls stirkere
Neigungen an. In solchen Fillen finden sich z. B. folgende Neigungen:

63) Ahnlich wie die Vereinigungsweichen der drei Ablaufgleise in Abb. 152, S, 148.

64) Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1874, S, 190.

65) Vgl. A. Blum, Eisenbahntechnik d. Gegenw. Bd.III, 2, S. 429, und Organ f. d. Fortschr. d.
Eisenbahnw., XI. Erginzungsband 1894, S. 415 bis 420.
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Zusammenstellung IIL

Name ! Ze}rllegglul x?ggs;lzli-se 1 Verteilungsweichen i‘ Verteilungsgleise
1. - Newport.©. . L. o3 ) 1:110 | 1:100 1:110
2t Edgehill. ... .00 5. 1:115 1.:.20 1:85
Bes LRIEENOILE <o il s 1. 71 R 1%k
4 Presden;, . e Aeie 1:100 1:100 1:100
S ATIEhens - g nl 5 1:200 bis 1 : 60 1:80 1: 200

00) AbstoBen mit dem StoBbaum.

Um die Wagen eines Zuges mit dem Stofbaum (s. oben S. 63) abstoBen zn
konnen, miissen mindestens zwei Gleise vorhanden sein. Bei sehr starkem Verkehr
werden auch drei Stofigleise angelegt; dann dient das mittelste den StoBbaum-
lokomotiven, wihrend die beiden iuBeren mittels besonderer Lokomotive stets mit
frischen Wagen aus anderen Gleisen versorgt werden. Eine solche Verdreifachung
der Zerlegungsgleise ist z. B. auf Bahnhof Altoona in Nordamerika ausgefiihrt (vgl.
Reitler, Amerikanische Rangierbahnhofe, Oster. Eisenb.-Zeitg. 1895, S. 5; ferner
Organ 1902, S.198). Die Linge wagerechter StoBbaumgleise mufl groBer sein, als die
des zu behandelnden Zuges, damit auch den Wagen, die zuerst abgestoBen werden, die
notige Beschleunigung erteilt werden kann. Auch kann es zweckmiillig sein, diesen
Gleisen ein miBiges Gefille zn geben: nach J. A. Droege a.a. 0. S. 98 soll sich
eine Neigung von 89/, bis 109/, empfehlen. Man liBt dann den zu zerlegenden
Zug durch Lisen der Bremsen langsam nachriicken.

Mit Riicksicht auf eine gute Wirkung des StoBbaumes muBl die Gleisentfernung
moglichst gering sein. Das in Deutschland iibliche Mali von 4,5 m hat sich, wie auf S. 63
erwihnt, als zu groB erwiesen. Auch in Amerika scheint das Verschieben mit dem
StoBbaum fiir neuere Rangierbahnhitfe mehr und mehr abzukommen; es soll daher
hier nicht darauf eingegangen werden.

SchlieBlich diirfte als Grundsatz fiir simtliche Zerlegungsgleise aufzustellen
sein, daB sie wo moglich gerade angelegt werden, um leichtes Anfahren und gute
Ubersicht zu ermdglichen. Sie sollen ferner von anderen Gleisen reichlich weit
(5 bis 6 m) entfernt liegen, und moglichst wenig durch Mauern, Signalstiitzen, Laternen-
stinder oder dergl. eingeengt werden, um den Verschiebearbeitern ihre ohnehin
schwierige und gefihrliche Arbeit moglichst zu erleichtern.

7) Richtungsgleise.

Bereits im § 3 (S. 80) sind die Begriffe der Verkehrsrichtungen, der zwei
Bahnhofshauptrichtungen und der zwei Bewegungsrichtungen erliutert worden. Da-
nach sollen unter »Richtungen« ohne Zusatz die verschiedenen einmiindenden Bahn-
linien und Verkehrsziele verstanden werden, die unmittelbar oder mittelbar (durch
Vermittelung weiter auBen liegender AnschluBstationen) von einem Verschiebebahn-
hofe ausgehen und fiir die ganze Ziige oder wenigstens geschlossene Zugteile ge-
bildet werden. Diese Bahnstrecken kinnen ebenso gut nach benachbarten Ortsgiiter-
bahnhifen, Hafenbecken usw. fiihren. ;
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Unter >Hauptrichtungen« eines Bahnhofs sollen dagegen die beiden Himmels-
richtungen gemeint sein, nach denen seine beiden Enden hinweisen. Es kann also
bei einem Verschiebebahnhofe im allgemeinen zahlreiche »Richtungen«, aber nur »zwei
Hauptrichtungen« geben. ‘

Wie bereits frither auseinandergesetzt worden ist, laufen die Wagen gleicher
Richtung von den Zugbildungsstationen ab durchaus nicht alle in denselben Ziigen.
Wagen fiir niihere Stationen werden meist in »Nahgiiterziige« eingestellt, die dann
stationsweise geordnet werden. Wagen fiir entferntere Stationen dagegen werden mit
»Durchgangsgiiterziigen« befordert, die nur aus einzelnen Gruppen bestehen;
jede Gruppe enthilt dabei Wagen fiir verschiedene Stationen in bunter Reihenfolge.

Sind fiir eine Station Wagen in so groBer Menge vorhanden, daB ganze Ziige
aus ihnen gebildet werden kinnen, so stellt man sie zu >Ferngiiterziigen« zu-
sammen, die dann lediglich Wagen nach einem entfernteren Ziele enthalten.

Wollte man nun zuniichst die Wagen der Ziige nur nach Richtungen zerlegen und
fir jede Richtung nur ein Gleis vorsehen, so miiite man die so bunt durcheinander
stehenden Wagen unter Umstéinden wieder in drei Hauptgruppen zerlegen, niimlich in
Wagen fiir Nahgiiterziige, Durchgangsgiiterziige und Fernztige. Von diesen drei Haupt-
gruppen miiBte die erste stationsweise, die zweite aber gruppenweise geordnet werden,
wihrend die Wagen der dritten Hauptgruppen keiner weiteren Ordnung bediirfen. Um
nun das Verschiebegeschiift moglichst zu vereinfachen, nimmt man auf manchen Bahn-
hisfen gleich bei der ersten Zerlegung nicht nur eine Ordnung nach Richtungen vor,
sondern geht mit der Trennung weiter, indem man etwa folgende Gruppen bildet:

1. Wagen fiir Stationen zwischen dem Verschiebebahnhof und der letzten Station
vor dem Knotenpunkte, bis zu dem die Nahgiiterziige laufen.

2. Wagen fiir diesen und weitere groBere Knotenpunkte (Ort und Ubergang).
Dabei stellt man moglichst fiir jeden Knotenpunkt die Wagen in ein be-
sonderes Gleis; die Wagen fiir die einzelnen Knotenpunkte hilden die Gruppen
der Durchgangsgiiterziige.

3. Wagen fiir Stationen, nach denen Ferngiiterziige laufen; hierbei sind die
Wagen fiir jede solche Station in einem besonderen Gleise zu sammeln.

Diese Zerlegung ist also im wesentlichen eine Zerlegung nach den »Zug-
gattungen«.

Auf Bahnhofen, auf denen nur Ortsgiiterziige gebildet werden, andere Ziige
iiberhaupt nicht vorkommen, sondert man bei der ersten Zerlegung meist die Wagen
der Endstation von den Wagen der
Zwischenstationen, die noch besonders
geordnet werden miissen, ab. Auch
liBt man wohl die Wagen fiir sehr
groBe Zwischenstationen in hesondere
Gleise laufen, um das Ordnen nach Sta-
tionen zu vereinfachen. Auf Verschiebe-
bahnhéfen an der Grenze von Kohlen-

Abb. 155. Gliederung der Richtungsgleise. bezirken pflegen die Riickziige nach

dem Kohlenbezirk aus leeren Wagen zu
bestehen; diese werden dann meist nach Wagengattungen geordnet, was ebenfalls
bei der ersten Zerlegung geschieht. Man kann nun je nach der Anzahl der Rich-
tungen und der Art wie man die Wagen einer Richtung noch nach Zuggattungen

Wagen zur Aushesserung
lr f ) r
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oder Wagengattungen zerlegen will, die Anzahl der Richtungsgleise ermitteln. Zu
der so gefundenen Anzahl treten unter Umstiinden noch hinzu (vgl. Abb. 155):

1. Gleise fiir ausbesserungsbediirftize Wagen;
2. Gleise fiir Wagen nach den Ortsgiiteranlagen des Versechiebebahnhofes;
3. Gleise fiir etwa vorhandene Umladehallen oder -Schuppen;

4. Gleise fiir Wagen der »anderen Hauptrlchtung« oder Umkehrwagen (Umkehr-

oder Ubergabegleise).

Von EinfluB auf die Bemessung der Anzahl der Richtungsgleise ist ferner das
Verfahren, nach dem die Wagen aus den Richtungsgleisen weiter befordert oder ge-
sondert werden. Liegen z. B. die Stationsgleise hinter den Richtungsgleisen und
laufen die Wagen nicht mit Hilfe der Schwerkraft von selbst aus den Richtungs-
gleisen heraus, sondern miissen sie — wie auf S. 123 dargestellt ist — durch Loko-
motiven herausgedriickt werden, so ist wiithrend dieser Zeit des Herausdriickens das
Gleis nicht benutzbar. Um nun aber nicht das Verschiebegeschiift auf so lange Zeit
unterbrechen zu miissen, ordnet man Aushilfsgleise an. Man kann z. B. alle Rich-
tungsgleise verdoppeln, dann wiirde man, wihrend die Wagen aus dem einen Gleise
herausgedriickt werden, die neuen Wagen in das andere laufen lassen. Bei diesem
Verfahren wiirde man indes eine sehr groBe Anzahl von Gleisen erhalten, die noch
dazu wenig ausgenutzt wiirden. Man begniigt sich deshalb wohl damit, fiir eine
griBere Anzahl von Richtungsgleisen ein gemeinsames Aushilfsgleis anzulegen; hier-
hinein setzt man die Wagen, deren Richtungsgleis gerade durch das Herausdriicken
gesperrt ist. In einer geeigneten Pause zieht man danndie im Aushilfsgleis an-
gesammelten Wagen in eins der Zerlegungsgleise zuriick und verteilt sie von hier
aus nun in die gewollten Richtungsgleise; dies erfordert wenig Zeit, da die Wagen
bereits in Gruppen nach Richtungen zusammenstehen.

Da, wo die Wagen aus den Richtungsgleisen nicht hinausgedriickt, sondern
herausgezogen werden, sind derartige Aushilfsgleise natiirlich nicht erforderlich.

Nach den vorstehenden Ausfilhrungen kann man die Mindestanzahl der Rich-
tungsgleise leicht ermitteln. Es empfiehlt sich jedoch, beim Entwerfen auf die Ver-
mehrung der Richtungsgleise in umfangreichstem MaBle Riicksicht zu nehmen, da er-
fahrungsgemidB die an einen Verschiebebahnhof gestellten Anforderungen sehr rasch
nach seiner Eroffnung anwachsen.

; Indes wird man iiber eine gewisse Anzahl von Richtungsgleisen nicht hinauns-
gehen. Erhiilt z. B. durch die Weichen-
entwicklung eine Richtungsgruppe die in

Abb. 156 dargestellte Form, so ist die /<

Breite b abhiingig von den Lingen /; und /, %
und dem Winkel ¢, der etwa doppelt so /
groB angenommen werden kann als der

Weichenwinkel ¢, falls man eine biischel- Abb. 156. GroBe der Richtungsgleisgruppe.
formige Entwicklung wihlt. Setzt man nun

beispielsweise fiir /; = 550 m, fiir /y, = 1100 m ) und tg ¢ = 2/; (bei & = 1/;), so ergibt

L T

5
)

2
sich b = 122 m, was bei 4,5 m Gleisabstand einer Anzahl von 1—22.;—' + 1 = 28 Gleisen

4,
entspricht. - Bei den ausgefiihrten Anlagen ist in der Tat die Anzahl der an eine

66) Niiheres iiber die Linge der Richtungsgleise siehe unten.
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Gruppe von Zerlegungsgleisen angeschlossenen Richtungsgleise kleiner oder nur wenig
griBer®); so besitzt
Osterfeld (ostlicher Ablauf) 34 Richtungsgleise,

Frintrop (nordlicher Ablauf) 30 =
Speldorf (nordlicher Ablauf) 32 4
Brockau (ostlicher Ablauf) 22 i
Gleiwitz (Ostlicher Ablauf) 27 A
Dresden 23 -

: Uber die zweckmiiBige Linge der Richtungsgleise gehen die Meinungen sehr
auseinander. Die Liinge jedes einzelnen Richtungsgleises wird im allgemeinen stets
grofer sein miissen, als die Linge der auf ihm anzusammelnden Wagengruppe, da
beim Einlauf vom Zerlegungsgleis eine gewisse Strecke zum Auslaufen und Bremsen
der Wagen erforderlich ist. Wo diese iiberschiissige Liinge fehlt, miissen die letzten
fiir ein bereits stark angefiilltes Richtungsgleis besetzten Wagen bereits in der Weichen-
strafie hinter dem Zerlegungsgleis gehemmt werden, wodurch eine starke Verzigerung
des ganzen Verschiebegeschiiftes eintritt. Auf Bahnhifen, auf denen Fernziige ge-
bildet werden, die unmittelbar aus den Richtungsgleisen abfahren, miissen die fiir
diese Ziige bestimmten Gleise mindestens Zuglinge erhalten. Besser ist es jedoch,
ihnen eine betriichtlich groBere Linge zu geben. Da nimlich Ferngiiterziige nach
einer Richtung in der Regel nur in groBen Zwischenriumen (oft nur alle 24 Stunden)
abgelassen werden, so kann leicht der Fall eintreten, dal fiir eine Richtung mehr
Wagen ankomien, als mit einem Zuge weiterlaufen konnen. Richtungsgleise fiir
Durchgangsgiiterziige konnen kiirzer sein, als die oben genannten, da diese Ziige
stets aus mehreren Gruppen bestehen. Doch diirfte sich auch hier ein gewisser Uber-
schuB iiber die iibliche Zugliinge empfehlen. Als obere Grenze komnen 550 m, als
untere 250 m gelten. Ahnliche MaBe empfehlen sich fiir die Gleise der Ortsgiiterziige.

In Amerika macht man mit Riicksicht auf die groBere Linge der Ziige auch
die Richtungsgleise entsprechend linger, etwa bis 900 m; doch wird auch von ein-
zelnen amerikanischen Ingenieuren eine geringere Liinge (280 bis 560 m) empfohlen.

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt Anzahl und Linge der Richtungs-
gleise bei einigen ausgefiihrten deutschen Bahnhofen.

Zusammenstellung IV.

s L e e e L B T s s 2 i A B il R
| | :
Jahr Klomsse | GroBtas! Gedanais Mittlere Zahl der Wagen Gleislinge auf
Anzahl der igs 2 :
Name der B | pichtungs- | Lioge | Tinge | Ilange (l}iﬁ‘;e . B
T gleise m m m m It Jahre Y S avelschn | SEOR (s_p—?))
Speldorf . . || 1896 36 60 540 12955 | 360 | 860000| 2870 42
Frintrop . . > 43 336 620 19630 | 457 [1280000| 4270 46
Osterfeld . . | > | =41 361 ‘ 950 26470 | 646 |1387000| 4630 57
Wanne . . .|| » | 2 | 480 : 780 14850 | 594 11071833 | 3570 41
‘ ,
Hiwm ... . | » | 40 | o244 | T2 | 19137 | 478 (1384794| 4610 42
| | |
Dresden-F. 1897 | 19 | 258 | 835 | 8311 | 437 [1081277| 3440 24

67) Man hat versucht, ein Verhiltnis zwischen der Anzahl der Richtungsgleise und der Eiafahrgleise
als Regel aufzustellen; diese Ermittelungen sind indes fiir das Entwerfen neuer Bahnhofe wertlos. Fiir die An-
zahl der Richtungsgleise sind die Bediirfnisse des Bahnnetzes, fiir die Anzahl der Einfahrgleise ist der Fahrplan
maBgebend, Tatsichlich schwankt das Verhiltnis bei einer Reihe groBerer Bahnhife zwischen 4,9:4 und 3,2:1.
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Die Werte dieser Zusammenstellung kann man jedoch nicht ohne weiteres in
Vergleich stellen, da die Verhiiltnisse auf den Bahnhifen ganz verschieden liegen.
Auffallend ist jedenfalls, daB auf Bahnhof Dresden-F. die Anzahl der Richtungsgleise
(Spalte 3), sowie die Gleisliinge, die auf jeden tiglich behandelten Wagen entfillt
Spalte 10) bedeutend kleiner ist, als bei den iibrigen Bahnhiofen. Der Grund hier-
von ist einmal darin zu suchen, dall auf den ersten fiinf Bahnhofen viele Durchgangs-
und Fernziige, in Dresden-F. aber vornehmlich Nahgiiterziige gebildet werden; in-
folgedessen miissen auf jenen Bahnhiofen die Wagen in den einzelnen Gleisen linger
stehen bleiben, da abgewartet werden muB, his sich eine groflere Anzahl zusammen-
gefunden hat. Andererseits ist dieser auffallende Unterschied wohl aber auch mit
daraus zu erkliren, daB Bahnhof Dresden-F. durchgehende Neigung besitzt, und in-
folgedessen das Verschiebegeschiift sich bedeutend rascher abwickeln liBt, als auf
den anderen Bahnhifen.

Die Hohenlage der Richtungsgleise richtet sich zunichst danach, ob die
Wagen aus ihnen durch Lokomotiven herausgedriickt bzw. herausgezogen werden,
oder aber lediglich durch die Schwerkraft weiterbewegt werden sollen. Die im zweiten
Falle iiblichen Neigungen sind bereits oben auf S. 151 angegeben. Bei der Weiter-
bewegung der Wagen durch Lokomotiven konnen an sich die Richtungsgleise in der
Wagerechten liegen. Es triigt jedoch zur Beschleunigung des Verschiebegeschiiftes
wesentlich bei, wenn man sie in sanftes Gefiille legt. Fiir die Weichenentwicklung
am Anfange empfiehlt sich eine Neigung von 1: 250 bis 1: 100. Fiir die Richtungs-
gleise selbst darf die Neigung nicht stiirker sein als 1:400, weil sonst die Wagen
von selbst ins Rollen kommen. Meist ist es indes nicht moglich, ihnen eine solche
Neigung zu geben; man mufl sich oft mit 1: 600 bis 1: 800 begniigen. Indes er-
gibt sich schon hierbei der Vorteil, daBl die Wagen leichter von den Arbeitern zu-
sammenzuschieben sind, daher ein Zusammendriicken durch Lokomotiven entbehr-
lich wird.

0) Stationsgleise.

In den >Stationsgleisen« werden die in den einzelnen Richtungsgleisen an-
gesammelten Wagengruppen einer noch weitergehenden Ordnung unterworfen. In der
Regel sind dies die Wagen der Nahgiiterziige, die nach Stationen geordnet werden.
Als »Stationsgleise« sollen aber jene Gleise auch dann bezeichnet werden, wenn in
ihnen die Wagen der Durchgangsgiiterziige nach den einzelnen Gruppen zerlegt werden,
oder — was bei Verschiebebahnhitfen zur Mithedienung eines griBeren Ortsgiiter-
bahnhofes vorkommt — die Wagen nach den einzelnen Ladestellen ausgesondert
werden. Abgesehen von einem spiiter zu behandelnden Ausnahmefall pflegt dabei
folgendermaBen verfahren zu werden. Nachdem eine grioflere Anzahl von Wagen
einer Richtung sich in einem Richtungsgleise angesammelt hat, bringt man sie in
die Stationsgleise, zerlegt sie also nach Stationen. Sobald diese Zerlegung beendet
ist, stellt man die Wagen in der erforderlichen Reihenfolge auf einem hesonderen
Gleise — dem Ausfahrgleise — zusammen; die Stationsgleise sind dann also wieder
leer und konnen zum Ordnen eines anderen Zuges benutzt werden. Gehort dieser
Zug einer anderen Gattung oder einer anderen Richtung an, als der zuerst behandelte,
so wechseln die Stationsgleise ihre Zielbedeutung; haben sie z. B. im ersten Falle
der Reihe nach zur Aufnahme von Wagen nach den Stationen 4, B, C, . .. gedient,
s0 sind sie jetzt fir Wagen der Stationen L, M, N, ... bestimmt. Im.Gegensatze
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hierzu behalten die Richtungsgleise in der Regel ihre Zielbedeutung bei®s). Sie dienen
eben zum Ansammeln der Wagen, wiihrend die Stationsgleise nur voriibergehend zum
Ordnen einer angesammelten Wagenmenge benutzt werden. Falls die Anzahl der
Stationen, nach denen die einzelnen Ziige zu ordnen sind, nicht allzu groB ist, legt
man fiir jede ein Stationsgleis an. Man braucht dann nur die Wagen in die
einzelnen Gleise zu verteilen und sie dann in der gewiinschten Ordnung aneinander
zu reihen. Ist dagegen die Zahl der Stationen, fiir die geordnet werden muB, grof,
50 hat jenes leicht verstindliche Verfahren auch seine Nachteile; hier kann es vorteil-
hafter sein, weniger Gleise zu benutzen, als Stationen vorhanden sind. Es soll nun
zunichst untersucht werden, wie man in solchem Falle verfihrt.

Angenommen, die Wagen eines Zuges sollen nach 16 Stationen geordnet werden.
Es stehen hierzu vier Gleise zur Verfiigung, die an ein gemeinsames Zerlegungsgleis
angeschlossen sind (vgl. Abb. 157 bis 161). Der Zug stehe zuniichst auf dem Zerle-
gungsgleise und soll auch nach erfolgter Ordnung wieder im Zerlegungsgleise stehen.
Man kann dann in verschiedener Weise vorgehen.

Erstes Verfahren: Man sondert zuerst die Wagen der Stationen 1, 2 und 3
in die Gleise I, II, IIL (Abb. 157) aus und setzt alle iibrigen Wagen vorliufig in

y 7 Gleis IV. Nun setzt die Lokomotive die in den
¥ 2 ) Gleisen I bis IIT stehenden Wagen in richtiger
o - Reihenfolge auf Gleis I zusammen, so daB also
- i Ay dort von links nach rechts gesehen die Wagen
Abb. 157. , fiir die Stationen 1, 2 und 3 hintereinander stehen.
Py Dann zieht sie die in Gleis IV in bunter Reihen-
; 5 folge stehenden Wagen fiir die Stationen 4 bis 16
> s heraus, stoBt die Wagen fiir Station 4 nach Gleis I,
bie Z7e fiir Station 5 nach Gleis II, fiir Station 6 mach
Abb. 158. Gleis III und schlieBlich fiir die iibrigen Sta-
R Rt tionen (7 bis 16) nach Gleis IV (vgl. Abb. 158) usf.
- 2 o wie die Abbildungen zeigen.

J’; P >— Zweites Verfahren (Abb. 162 bis 165).
P Lo i Man stoBt zuniichst die Wagen nach Abb. 162
Abb. 159. so in die Stationsgleise hinein, daB in dem ersten
- Gleis die Wagen fiir die Stationen 1, 5, 9 und 13

7 7128495678 3.0. . . .
3 zusammenstehen und zwar konnen sie in ganz
;, 1 >———— beliebiger Reihenfolge aneinandergereiht werden,
e B-16 / noch bunter als in Abb. 162 angedeutet, z. B.
Abb. 160. 50, daB auBler den am Ende des ersten Gleises
eingetragenen Wagen fiir Station 13 noch andere
P nRED fir dieselbe Station mitten unter den Wagen der
x Pr Stationen 5, 1 und 9 stehen. In gleicher Weise
f, 16 T /b werden die Gleise II, III und IV fiir die Wagen
: Abb. 161. der in Abb. 162 eingetragenen Stationen benutzt.

Abb. 157 bis 161. Ordnen nach Stationen. Nun reiht man die vier in den Stationsgleisen
gebildeten Gruppen so aneinander, daB hinter

68) Zuweilen kommt es vor, daB Stationsgleise nach der Zerlegung einer Richtungsgruppe nicht voll-
stindig gerdumt werden konnen, weil es nicht immer moglich ist, alle Wagen mit dem nichsten Zuge
fortzuschicken, Dann miissen einzelne Wagen zuriickbleiben. Niheres dariiber vgl. weiter unten S.160.




VERGLEICHENDE UNTERSUCHUNGEN UBER VERSCHIEBEBAHNHOFE. 157

der Lokomotive zuniichst die Wagen aus Gleis IV, dann die aus Gleis III, II und I
stehen. Bei der zweiten Zerlegung erfolgt zuniichst die Trennung der vorher in Gleis I
angesammelten Wagen; da sie nur nach vier Stationen zu zerlegen sind und vier
Gleise zur Verfiigung stehen, so kann man ohne

weiteres die Wagen fiir Station 1 am Ende des 11[ f ,i'_ ,:,'_ “:: ™
Gleises I, die fiir Station 5 am Ende des Glei- g O A, >
ses II, die fiir Station 9 am Ende des Gleises IIl ;7. 8. 2 4 A

und die fiir Station 13 am Ende des Gleises IV Abb. 162.
zusammenstellen (Abb. 163). Unmittelbar daraunf

— ohne Unterbrechung der Verschiebebewegung — ; Fre T oo NI
erfolgt die Verteilung der Wagen fiir die Sta- PR )
tionen 2, 6, 10 und 14, 3, 7, 11 und 15 und schlieB- = 7 . 7. LA

lich 4, 8, 12 und 16 (Abb. 163). Nunmehr ist es Abb. 163.
nur notig, die Wagen der vier Gleise nachein-

g s 1. 2.

ander ins Zerlegungsgleis vorzuziehen. f[ s e S
an erkenn all in den untersu n 9. 10. 72. 71.

M kennt, dal d tersuchten >
Fillen das zweite Verfahren in bezug auf die gz o . Il

Gesamtzahl der Fahrten verhiltnismiBig giinstig Abb. 164.
ist, Uberwiegt die Anzahl von Wagen einer be-

7 3. 9. B

3 ; . I
stimmten Gruppe, so kann auch ein gemischtes 7 2. o .
Verfahren von Vorteil sein. Bemerkt sei weiter, z 3. 7. #.
8 12.- 0.

daB man das an zweiter Stelle beschriebene Ver- %
fahren auch nach Abb. 164 und 165 abindern : Abb. 165.
kann; dann wird aber das Zusammensetzen des  Abb. 162 bis 165. Ordnen nach Stationen.
Znges viel umsténdlicher.

Wesentlich anders liegen die Verhiiltnisse, wenn man nach Abb. 166 zwei
hintereinander liegende Gruppen von Gleisen benutzen kann. Der zu ordnende Zug
stehe zunichst auf dem Gleis am linken Ende und soll nach der Ordnung im Gleise

9. 5. 13. 1. (Bunt) Lonin B Ry g
06 V2 e Fopielle W e T
3 ALTML BT e / e L Gy 1 i
72516 oy Drfinbeind ENSHIBTEY 15 05 106 oL

Abb. 166. Ordnen nach Stationen mittels zweier hintereinanderliegenden Gruppen.

am rechten Ende stehen. Man stoBt zuniichst die Wagen in die erste Gleisgruppe
hinein und ordnet sie hierbei nach den vier (in sich noch bunten) Wagengruppen:
1,5, 9, 13; 2, 6, 10, 14; 3, 7, 11, 15; 4, 8, 12, 16, also wie oben in Abb. 162.
Nach dieser Verteilung driickt die Lokomotive zunichst die vier Bestandteile der
letztgenannten Wagengruppe weiter in je ein Gleis der zweiten Gleisharfe (siehe die
Zahlen in Abb. 166), und ebenso dann nacheinander die Teile der anderen drei
Gruppen. Alsdann wird der fertige Zug gebildet, indem die Lokomotive entweder die
vier Gruppen jedes Gleises der zweiten Harfe vorwirts weiter in das Vereinigungs-
gleis zusammenschiebt (und zwar mit dem untersten Gleise beginnend), oder indem
sie den Inhalt der vier Gleise in umgekehrter Reihenfolge riickwiirts herauszieht und
so aneinanderreiht. In beiden Fillen ist der Zug zur Abfahrt fertig.

Bei diesem Zerlegungsverfahren mit zwei hintereinander geschalteten Glelsharfen
von je vier Gleisen ergeben sich weniger Fahrten, als bei dem oben beschriebenen
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Verfahren mit einer Gruppe von vier Gleisen unter zweimaliger vollstindiger Ams-
riumung.

Besonders giinstig ist es, wenn man den beiden hintereinander liegenden Gleis-
gruppen ein durchgehendes Gefillie geben kann, weil dann alle Riickbewegunges
wegfallen. Dieses Stationsordnen mit zwei hintereinander liegenden geneigten Gleis-
gruppen ist, soviel bekannt, zuerst von Footner auf dem Bahnhof Edgehill bes
Liverpool angewendet worden®®). Schon bei Beschreibung des Bahnhofes Dresden-F.
(S.102) ist gezeigt worden, daB es moglich ist, mit zwei hintereinander liegenden Gleis-
gruppen, von denen die eine @, die andere b Gleise besitzt, einen Zug nach @ >< &
Gruppen zu ordnen. Bei Bahnhifen mit durchgehender Neigung macht man in-
des neuerdings von diesem Verfahren nur selten Gebrauch, man stattet vielmehr die
Stationsharfe tunlichst mit so vielen Gleisen aus, daB die Benutzung einer zweiten.
unterhalb liegenden Harfe im allgemeinen entbehrlich wird. Auch fiir Bahnhife mit
Lokomotivbetrieb sieht man von der Benutzung zweier hintereinander liegenden Harfen
gerne ab (trotzdem dadurch die Anzahl der Lokomotivfahrten unter Umstinden ver-
ringert wird), weil das Verfahren mittels einer (griBeren) Harfe iibersichtlicher ist
und weniger leicht zu Fehlliufen Veranlassung gibt.

Wiihrend nun bei dem bisher iiblichen Verfahren die in den Stationsharfen ge-
sonderten Wagengruppen von diesen aus ablaufend sich ohne weiteres in den darauf
folgenden Ausfahrgleisen zu fertigen Ziigen aneinander reihen, hat A. Blum7)
neuerdings vorgeschlagen, dieses letzte Ablaufen noch-
mals zum Ordnen zu benutzen, indem dabei gleich-
zeitig mehrere Ausfahrgleise mit Ziigen gefiillt
werden. So ist es moglich, zum gleichen Zeitpunkt
Zige fir verschiedene Richtungen fertig zu stellen,
und zwar ohne daBl die Wagen vorher nach Richtungen
geordnet zu werden brauchen, die Wagen werden dann
also erst nach Stationen, dann — beim Auslauf in
die Ausfahrgleise — nach Richtungen getrennt.

Ein Beispiel mag den Unterschied des gebriuch-
lichen und des von Blum vorgeschlagenen Verfahrens
erliutern. Es sei dabei eine geringe Zahl von Stationen
angenommen, 5o daBl eine Stationsgruppe ausreicht. Es
sollen gleichzeitig vier Ziige fiir die vier Strecken nach a4, by, ¢, und dy zusammen-
gestellt werden (Abb. 167).

1) Gebriuchliches Verfahren (Abb. 168). Zunichst werden die Wagen in
der ersten Gleisgruppe nach Richtungen geordnet. Sodann liBit man die Wagen

@
e, oy o Wl A 1YY a, a, a, ay 2
R WY 2, a, / Gl

Abb. 167. Bildung von Ziigen fir vier
verschiedene Richtungen zu gleicher Zeit.

a;
/ €3 Cp €, C5 ¢ 0 C, a, a, c
4 4 &4 d, 4; 2, e
1 Drag >

Abb. 168. Bildung von Zigen fiir vier verschiedene Richtungen nacheinander.

69) Schwabe, Reisestudien iiber englisches Eisenbahnwesen, Neue Folge 1877, 8. 91.
70) A. Blum, Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1900, S. 248.
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einer Richtung (a) in die zweite Gleisgruppe so ablaufen, daB in jedem Gleise die
Wagen fiir eine Station zusammenstehen. Das Aneinanderreihen in der richtigen
Reihenfolge der Stationen erfolgt dann beim Weiterlauf in die Ausfahrgleise. In gleicher
Weise werden dann die Wagen der anderen Richtungen behandelt, die Fertigstellung
der einzelnen Ziige erfolgt also nacheinander.

2) Verfahren nach A. Blum (Abb. 167 und 169). Dieselbe Aufgabe ist ohne
zweite Gleisgruppe zu losen, indem zuniichst die Wagen der Anfangsstationen jeder

a
Z, 6 b a7 %a,a:wngw,/b

[ b, d, b, o a e ‘/b4-b.9b‘?bzbgvl?‘/

By @z ey by dy ey ay N\ G 04 G O G- G a
4 @ ¢ 4, b o N % Y 2y 4 2. 4,

>d

Abb. 169. Bildung von Zigen fiir vier verschiedene Richtungen zu gleicher Zeit.

Strecke auf dem obersten Gleis und zwar in beliebiger Reihenfolge (»bunt«) gesammelt
werden, die der zweiten Station jeder Strecke auf dem nachfolgenden Gleise, die der
dritten auf dem darunter liegenden Gleise und die der Endstation auf dem untersten
Gleise. Beim weiteren Ablaufen oder VorstoBen in die Ausfahrgleise folgt dann die
Zerlegung und Ordnung nach Richtungen und gleichzeitig die richtige Aneinander-
reihung in der Reihenfolge der Stationen. Bei dem zweiten Verfahren kann eine
ganze Gleisgruppe wegfallen und auBerdem an Verschiebewegen bedeutend gespart
werden, aber nur, soweit es sich um die gleichzeitige Bildung mehrerer Ziige
handelt. Tritt nun der Fall ein, dall zeitweise fiir eine Richtung besonders viel
Wagen eingehen, so kann man nicht — wie bei dem ersten Verfahren — rasch einen
Zug fir diese Richtung allein bilden, weil gleichzeitig auch die Wagen der anderen
Richtungen in ihre Ausfahrgleise geleitet werden miissen. Wenn nun in diesen noch
nicht genug Wagen sich angesammelt haben, erhiilt man nur mangelhaft ausgelastete
Ziige in einzelnen Ausfahrgleisen, deren nachtriigliche Vervollstiindigung sehr umstind-
lich ist, da die spiiter hinzutretenden Wagen stationsweise eingeordnet werden miissen.
Dieser Nachteil des Verfahrens ergibt sich aus dem Umstande, daB die Gleise der
ersten Gruppe, die sonst nur zum Aufspeichern von Wagen gleicher Richtungen
dienten, nunmehr zu Sammelstellen von Wagen gemacht werden, die nichts Gemein-
sames untereinander haben. FEin weiterer Nachteil liegt in der Uniibersichtlichkeit
des Verfahrens, das leicht zu Irrtiimern Veranlassung geben kann. Es diirfte dem-
nach nur in besonderen Fillen vorzuziehen sein, etwa wenn die Zahl der Richtungen
sehr gering, die der Stationen aber sehr groB ist, wie dies z. B. bei zahlreichen Ver-
kehrsplitzen an Hafenbahnhifen oder groBen Ortsgiiterbahnhifen vorkommen kann.

Uberblickt man noch einmal die vorstehenden Untersuchungen, so diirfte sich
folgendes ergeben. Fiir Stationsgleise kommen in Betracht: entweder biischelférmige
Anordnungen von Stumpfgleisen nach Abb. 157 bis 165, die mit den Richtungs-
gleisen durch ein Umsetzgleis verbunden sind (Bahnhof Soest, Osterfeld usw.), oder
harfenformige Anordnungen nach Abb. 166, 168 mit einer Harfe, oder mit meh-
reren hintereinander liegenden. Die erste Anordnung ist die iltere, die letzte ist
besonders in neuerer Zeit von A. Blum warm empfohlen und mehrfach ausgefiihrt
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worden). Bei der Harfenform kann jede riickliufige Bewegung der Wagen — und
bei geniigendem Gefille fiir Schwerkraftbewegung auch die der Lokomotiven — ver-
mieden werden. Auch ohne solches Gefille wird, besonders bei Anordnung mehrerer
Harfen hintereinander, die Anzahl und Liinge der Fahrten kleiner als bei biischel-
formigen Gruppen. Dagegen weisen harfenformige Stationsgleise in diesem Falle eine
Reihe von Ubelstinden auf. Zuniichst stirt, wie bereits oben S. 123, 153 auseinander-
gesetzt ist, das Anfahren einer Verschiebelokomotive an die in den Richtungsgleisen
stehenden Wagen das Verschieben an dem Ende der Richtungsgleise, das dem Zer-
legungsgleise zngekehrt ist. Ferner ist man gezwungen die Stationsgleise stets villig
frei zu machen, wenn ein Zug zerlegt worden ist. Es ist nicht angiingig, einen Teil
der Wagen — die mit einem Zuge nicht mehr mitgegeben werden kinnen — in den
Stationsgleisen stehen zu lassen, weil man sonst diese Gleise zum Ordnen eines neuen
Zuges nicht benutzen kann, es sei denn, dall die Stationsharfe eine Anzahl Aushilfs-
gleise fiir solche Zwecke besitzt. Im Gegensatze hierzu ist es bei biischelformigen
Gleisen moglich, einzelne Wagen in dem hinteren Teil der Gleise stehen zu lassen,
wihrend man die Spitzen zum Ordnen eines neuen Zuges benutzt. Wihrend der
zuerst genannte Nachteil bei geneigter Anordnung der Richtungsgleise in Fortfall
kommt, ist der zweite schwer zu beseitigen. Es bleibt bei harfenformigen Stations-
gleisen nichts iibrig, als die Wagen, die nicht mitgegeben werden konnen, in besondere
Aufstellgleise laufen zu lassen). Kann man diese Aufstellgleise zwischen der Stations-
harfe und den Ausfahrgleisen unterbringen — was indes viel Linge erfordert —, so
ist es moglich die Wagen bei Zusammenstellung des Zuges, dem sie mitgegeben
werden sollen, ohne Riickbewegung einzustellen. Andernfalls wird man ohne solche
und die dadurch bedingte Benutzung von Lokomativen kaum auskommen, sofern die
Harfe nicht die notigen Aushilfsgleise aufweist. Ist es nicht moglich, die Richtungs-
gleise in eine Neigung zu legen und kann man dies nur bei den Stationsgleisen
durchfiithren (vgl. Abb. 170), so wird man immer noch den Vorteil behalten, daB das
Zusammenstellen eines Zuges rascher von statten geht als bei biischelformigen Gleisen
(vgl. Jiger in Eisenbahntechnik d. G., Bd. I, Abschn. 3, S. 507. Wiesbaden 1899).

Einfahr-Gl. |  Richtungs-GL. i Stations-Gl. Ausfahr -Gl

! ;
i i
1 I
R |
1 i
H !

Abb. 170. Lingenprofil nach dem Vorschlage von Jager,

Aus alledem erkennt man, daBl die Frage nach der zweckmiBigsten Aus-
gestaltung der Stationsgleise auBerordentlich schwer zu beantworten ist, namentlich
sofern nicht ein durchgehendes Gefiille mindestens fiir diese Gleise zu erreichen ist;
einen wesentlichen Einflul wird dabei stets der Umstand haben, ob viel oder wenig
Ziige nach Stationen zu zerlegen sind. Besonders schwierig wird die Entscheidung

71) A. Blum, Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1900, S. 215.
72) Hierfiir kann eine etwa vorhandene zweite Harfe benutzt werden, deren Gleise aber dann nicht
zu kurz sein diirfen.
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auch deswegen, weil verhiltnism#Big wenig Bahnhofe mit Stationsgleisen in Harfenform
— besonders mit solchen die nicht geneigt sind — zurzeit sich im Betriebe befinden.

In den Beschliissen der vom 10. bis 12. Mirz 1903 in Triest abgehaltenen
XVII. Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen (Organ
fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, XIII. Erginzungsband 1903, S. 297 ist fol-
gende Ansicht ausgesprochen: »Bei einseitig geneigten Abrollgleisen (Dresden-F.), bei
denen also die Bewegung der Wagen lediglich durch die Schwere derselben erfolgt, liegt
die beiderseits mit WeichenstraBen zusammengefafite Gleisgruppe fiir stationsweises
Ordnen in unmittelbarem AnschluB an die Richtungsgleisgruppe, so dall das ganze
Verschubgeschiift nur eine langsamere Vorwirtshewegung der Wagen bedeutet. In
allen anderen Fiillen erscheint es dagegen trotz der damit verbundenen Riickwiirts-
bewegung zweckmiibiger, eine Gruppe kurzer Stumpfgleise im AnschluB an einen
Ablaufberg anzuordnen, auf den die Wagen aus den Richtungsgleisen gezogen werden,
da bei einer derartigen Anlage die stationsweise zu ordnenden Wagen aus den Rich-
tungsgleisen ohne Storung des Rangiergeschiiftes jeder Zeit herausgeholt werden
kinnen, auch die Zusammenstellung stationsweise geordneter Wagen mit in den
Richtungsgleisen stehenden zu einem Zuge ohne weiteres erfolgen kann.«

Die in den letzten Worten enthaltene Begriindung ist nicht ganz verstindlich;
eine Zusammenstellung von Wagen, die auf Harfengleisen stationsweise geordnet sind
mit anderen Wagen, die noch in den Richtungsgleisen stehen, diirfte ebenfalls »ohne
weiteres« moglich sein. Vielleicht sollte nur damit ausgedriickt werden, daB dabei
lingere Wege erforderlich sind. Abgesehen davon diirfte die im letzten Satz aus-
gesprochene Ansicht nach den frither angestellten Untersuchungen nicht als unbe-
dingt zutreffend gelten. Es ist anzunehmen, daB in Zukunft — wenn erst mehr und
eingehendere Erfahrungen mit Bahnhifen vorliegen, deren Stationsgruppen wie in
Dresden-F. hinter den Richtungsgruppen liegen, ohne daBl aber wie dort durchlaufende
Neigung vorhanden ist (Koln-Eifeltor) — das Urteil wesentlich anders lauten wird.

Die Anzahl der Stationsgleise ist sehr verschieden und richtet sich ganz nach
der Gesamtanordnung des Bahnhofs und den ortlichen Verhiiltnissen. Einige aus-
gefiihrte Beispiele zeigen folgende Zahlen.

Zusammenstellung V.

h Anzahl
Ramo Anzahl Kagm Zweck der Gleise

der Station der Gruppen Jjeder

Gruppe
Osterfeld . . . . . . | 5 Biischelform i Stationsordnen i3
Soeat coi ro e | it \ Biischelform E > l 9
Dresden .. .... ‘\ 2 Harfenform i > 9
2 > > \ 5
2 > Berichtigen | +
NUrnperp's:, LV 2 | » Stationsordnen ’ 11
. 2 ‘ > Berichtigen | 3
Oberkotzan . . .. 1 » Stationsordnen i 9
1 > Berichtigen 3

Als Linge der einzelnen Stationsgleise wird 80 bis 120 m empfohlen.
Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 1. 11
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&) Ausfahrgleise.

Auf vielen Bahnhofen fehlen besondere Ausfahrgleise; dann werden die Rich-
tungsgleise zu dem genannten Zwecke mit verwendet. Dies setzt natiirlich voraus,
daB eine unmittelbare Ausfahrt aus ihnen moglich ist. Ein derartiges Ausfahren aus
den Richtungsgleisen ist an sich sehr zweckmiilig, besonders dort wo viele Durch-
gangs- und Ferngiiterziige gebildet werden. Trotzdem erscheint auch unter solchen
Umstiinden die Anlage besonderer Ausfahrgleise erwiinscht, um die Richtungsgleise
von Zeit zu Zeit entleeren zu konnen. Man kann hiufig durch die Vermehrung der
Ausfahrgleise die Leistungsfihigkeit eines Bahnhofs erheblicher steigern, als durch
die Vermehrung der Richtungsgleise. Die Einrichtung besonderer Ausfahrgleise liBt
sich in manchen F#llen, so z. B. bei Bahnhofen, die in durchgehender Neigung liegen,
kaum umgehen, deswegen weisen auch derartize Bahnhife meist verhiltnismiBig viel
Ausfahrgleise auf. Von ausgefiihrten Anlagen besitat: ‘

Osterfeld-Siid (Richtung West—Ost) 5 Ausfahrgleise.
Brockau (Lastrichtung) 9 Ausfahrgleise.

Dresden (beide Richtungen) 11 Ausfahrgleise.
Oberkotzau (Richtung Nord-Siid) 2 Ausfahrgleise.
Niirnberg (beide Richtungen) 11 Ausfahrgleise.

Die Linge der Ausfahrgleise richtet sich, dhnlich wie die der Einfahrgleise,
nach der Zuglinge. Bei ihrer Bemessung ist auf die Stellung der Ausfahrsignale
Riicksicht zu nehmen.

C)‘Umkehr- oder Ubergabegleise

zur Aufnahme derjenigen Wagen, welche bei sonst vorwiegenden direkten Wagen
(s. oben 8. 82), also bei Durchgangsbahnhifen mit zwei nach den beiden Haupt-
richtungen entwickelten Gleissystemen umkehren (»Kopfmachen«) miissen, um den
Bahnhof in der ihrer Einfahrt entgegengesetzen Hauptrichtung wieder zu verlassen.
Da diese »>Umkehrwagen: von dem einen an das andere Gleissystem iibergehen
miissen, wie oben dargelegt und an Beispielen gezeigt, so werden die Umkehrgleise U
zweckmiiBig zwischen beide Systeme gelegt (s. Abb. 84, S. 118, Abb. 122, S.133) und
sind reichlich zu bemessen, damit sie nicht allzuoft geriumt zu werden brauchen (vgl.
Bahnhof Osterfeld, S. 90).

n) Packwagengleise.

Die Packwagen pflegen auf grofen Verschiebebahnhofen umzukehren, sofern der
Zug, zu dem sie gehioren, aufgelost wird. Es empfiehlt sich im allgemeinen, wie oben
schon dargelegt wurde, sie nicht mit den anderen Wagen in die Richtungsgleise ab-
laufen zu lassen, sondern sie vom Zuge abzutrennen, bevor die Zerlegung beginnt.
In Deutschland, wo die Packwagen an der Spitze des Zuges stehen, ist das Ver-
fahren sehr einfach. In den meisten Fillen nimmt die Zuglokomotive den Packwagen
mit und setzt ihn in eins der Packwagengleise. Von hier wird der Packwagen
dann, wenn er die Riickfahrt antreten soll, von der Zuglokomotive abgeholt und vor
den neuen Zug gesetzt. Aus diesem Grunde legt man die Packwagengleise in die
Niihe des Lokomotivschuppens. Die Packwagen laufen in der Regel nach einem be-
sonderen Plane; vor jeden Zug mulBl daher ein bestimmter Packwagen gesetzt werden.
Die Packwagengleise miissen deshalb so angeordnet werden, daB das Herausholen
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irgend eines Wagens keine besonderen Schwierigkeiten macht. Unter Umstiinden ist
es auch erforderlich die Packwagen zu drehen, falls niimlich eine bestimmte Stellung
des an einer Stirnseite angebrachten Zugfiihrerabteils (z. B. von der Lokomotive ab-
gekehrt) vorgeschrieben ist.

Hiiufig ordnet man die Packwagengleise nach Abb. 171 an. Die Zuglokomotive
zieht die Wagen einschlieBlich des mitzunehmenden heraus, setzt diesen in das Durch-
laufgleis und stoBt die anderen

zuriick; dann fiihrt sie an den Packwagen nacl Westen

im Durchlaufgleis stehenden Wa- /_Reserve-Packwagen %
gen heran und fihrt mit ihm zum / Packwagen nach qstelb \
Zuge. Auf Stationen, wo Pack- i Daurchlaufyleis

wagen gedreht werden, ist auch Abb. 171, Packwagengleise.

eine strahlenformige Anordnung
der Packwagengleise ausgefiihrt worden (Dresden-F.).

Wo die Packwagen nicht an der Spitze des Zuges, sondern — wie in Eng-
land und Amerika — am Schlusse laufen, ist die Behandlung dieser Wagen sehr un-
bequem 73), wenn man sie nicht (wie z. B. auf Bahnhof Edgehill) in die Richtungsgleise
hineinlaufen 1:iBt.

J) Umladegleise fiir Stiickgiiter.

Auf groBeren Verschiebebahnhiofen befinden sich nicht selten Anlagen fiir die
Umladung von Stiickgiitern zur Vervollstindigung von Ladungen, Entleerungen
anderer Wagen usf. Uber ihre Ausbildung im einzelnen finden sich Angaben in dem
Abschnitt iiber Giiterbahnhife; hier soll nur ihr AnschluB an die Verschiebeanlagen

Abb. 173.
ADbDb. 172 und 173. Anordnung der Umladegleise fir Stickgiiter auf Verschiebebahnhofen.

kurz erdrtert werden. Im allgemeinen kann man zwei Hauptformen unterscheiden:
einseitiz angeschlossene Umladeanlagen (Abb. 172) und zweiseitiz angeschlossene
(Abb. 173). Fiir den Betrieb diirfte die erste Form bei Verschiebebahnhifen die nach
einer Richtung entwickelt sind, kein Bedenken haben, da die von der Umladehalle
kommenden Wagen in der Regel in die Zerlegungsgleise gebracht werden miissen.
Bei Bahnhifen mit zwei getrennten, nach den zwei Hauptrichtungen entwickelten

73) Vgl. Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1902, S. 199; Biite und v, Borries a. a. 0. S. 129.
11%
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Teilanlagen wird die zweite Form am Platze sein. (Uber ihre Benutzung siche oben
die Besprechung der Beispiele S. 95.)

t) Aufstellungsgleise.

Unter Aufstellungsgleisen seien solche verstanden, die zur Aufnahme der Wagen
fiir lingere Zeit dienen. Fiir deutsche Verhiltnisse diirften hierfir meist nur leere
Wagen in Frage kommen. In Amerika kommt es indes hiiufigz vor, daB beladene
Wagen liingere Zeit auf Bahnhiofen aufgestellt werden. Es sind dies die sogenannten
Dispositionswagen, die zur Verfiigung der Absender stehen bleiben.

Es diirfte sich im allgemeinen empfehlen, diese Aufstellungsgleise — die durch-
aus nicht auf jedem Verschiebebahnhofe vorhanden sind — nicht mit den Richtungs-
gleisen zu verquicken, schon um diese in ihrer Erweiterungsfiihigkeit nicht zu be-
schriinken, sondern sie an eine andere Stelle des Bahnhofs zu legen, und zwar so,
daB jederzeit Leerwagenziige leicht von da ausfahren konnen.

#) Aushesserungsgleise.

Werden an einem Wagen Beschidigungen von geringem Umfange entdeckt,
so kann man diese auf dem Bahnhofe selbst in offenen »Ausbesserungsgleisen< oder
damit verbundenen kleinen Betriebswerkstiitten beseitigen (vgl. Bahnhof Osterfeld,
S. 90).  Solche Gleise werden zweekmiiBig in die Nihe der Lokomotivschuppen ge-
legt. Sie brauchen nur kurz zu sein, jedoch ist eine groBere Anzahl erwiinscht. Thr
Abstand soll 6 m oder mehr betragen, um fiir Arbeiten mit Werkzeugen Platz zu
bieten.  Arbeitsgruben werden meist entbehrlich sein, dagegen erscheint die Be-
dachung der Gleise oder eines Teiles davon, etwa mit auf einer Seite offenen Hallen
recht zweckmiiBig. — Die fertig ausgebesserten Wagen werden dann in die Richtungs-
oder Leerwagengleise zuriickgebracht.

Amerikanische Ingenieure haben vorgeschlagen einen Teil der Richtungsgleise
als’ Ausbesserungsgleise zu verwenden, einmal um Riickwiirtshewegungen zu vermeiden
und zweitens um die Ausbesserungsgleise zur Not mit als Ordnungsgleise benutzen
zu konnen. Dieser Vorschlag erscheint indessen fiir deutsche Verhiltnisse nicht an-
gebracht, da die Anzahl der Ausbesserungswagen nicht sehr groB zu sein pflegt.
Auch diirfte es besser sein nur zu bestimmten Zeiten den Ausbesserungsgleisen Wagen
zuzufithren, damit eine Verletzung der an den dort schon stehenden Wagen be-
schiiftigten Arbeiter leichter vermieden wird.

Unter Umstéinden wird auch — z. B. in Niihe der Richtungsgleise — ein be-
sonderes Gleis fiir solche Wagen bestimmt, die behufs grioBerer Arbeiten den Haupt-
wagenwerkstitten zugefithrt werden sollen.

/) Umsetzgleise.

Diese Gleise dienen zum Umsetzen von Wagen aus einem Gleis in ein anderes
durch Hin- und Riickbewegung. Weil man den Wagen aus dem ersten Gleis heraus-
zieht, um ihn dann in das andere hineinzustoBen, nennt man die Umsetzgleise hiiufig
auch Ausziehgleise, namentlich wenn sie stumpf endigen. Ist das Umsetzgleis zu
kurz, um alle umzusetzenden Wagen auf einmal aufzunehmen, so entstehen unniitze
Lokomotivhewegungen und Zeitverluste. Umsetzgleise werden hiiunfig als Zerlegungs-
gleise benutzt. In diesem Falle werden sie zuweilen ansteigend angelegt oder auch
wohl mit Ablaufberg versehen.
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u) Durchlaufgleise.

Durchlaufgleise dienen dazu, den Verkehr ganzer Ziige, Zugteile oder einzelner
Lokomotiven zwischen verschiédenen Bahnhofsteilen zu ermiglichen, ohne dafll die
Hauptgleise gekreuzt werden oder Verschiebebewegungen unterbrochen zu werden
brauchen. Sie diirfen also nicht zum Aufstellen von Wagen benutzt werden. In
erster Linie werden sie von den Lokomotiven bei ihren Fahrten von und nach den
Ziigen benutzt. Es empfiehlt sich im allgemeinen, fiir jede Hauptrichtung des Bahn-
hofs mindestens ein Durchlaufgleis anzulegen. Von der Gesamtanordnung des Bahn-
hofs wird es abhiingen, ob man die beiden Gleise zusammenlegt, oder beide auf
einer Seite anordnet oder je eins auf jede Seite des Bahnhofs legt, oder noch andere
Lagen wiihlt, unter Umstiinden die Anzahl auch noch erhoht. :

2. Bauliche Anordnungen der Gleise und Gleisverbindungef nebst Zubehor.

«) Gleise und Gleisverbindungen.

Fir die allgemeine Anordnung der Gleise gilt das auch bei anderen Bahn-
hiofen Ubliche. So muB z B. der Abstand zwischen benachbarten Gleisen mindestens
45 m betragen. Es empfiehlt sich indes hin und wieder, namentlich neben Weichen-
strallen, grifere Zwischenriiume von 6 m einzuschalten, um das gefahrlose Begehen
zu erleichtern, sowie Platz fiir Stellwerks- und andere Leitungen, Beleuchtungs-
maste usw. zu gewinnen. Auch wo die Gleise durch nebeneinander liegende Dreh-
scheiben verbunden sind, muBl der Abstand entsprechend vergriBert werden. :

Beziiglich der Weichenverbindungen stehen sich zwei Anforderungen gegeniiber.
Einmal wird man wegen der ohnehin sehr groBen Liinge der Verschiebebahnhife eine
tunlichst kurze Weichenentwicklung erstreben, also mit mioglichst groBen Weichen-
winkeln (bis 1:7), sowie mit Doppelweichen arbeiten. - Andererseits wird man da-
nach trachten miissen — besonders bei wagerechten Anlagen —, den Widerstand der
Weichengleise moglichst zu verringern, um ein Stehenbleiben und Aufeinanderrennen
der abgestoBenen Fahrzeuge zu vermeiden. Vor allem kommt dieser Gesichtspunkt
bei den Verzweigungsweichen zu Anfang der Richtungsgleise in Frage, nicht dagegen
bei den Vereinigungsweichen am Ende der Richtungsgleise. Auf preuBischen Bahn-
hofen fiudet man die Entwicklung der Richtungsgleise mit Doppelweichen bewirkt
(Osterfeld usw.). Anderwiirts zieht man einfache gerade (auch verkiirzte) Weichen-
stralen mit einfachen Weichen vor. Der Vorteil der ersten Anordnung liegt in dem
nahen Beieinanderliegen der Weichen (also Ersparnis an Gleislinge) und der besseren
Raumausnutzung, der Vorteil der anderen in der besseren Ubersichtlichkeit. Ubrigens
steht die Frage im Zusammenhang mit der nach der zweckmiBigsten Anordnung der
Stellwerke. Hieriiber gehen die Meinungen zurzeit sehr auseinander. Wihrend z. B.
auf den Bahnhiofen in Nordamerika die vollstiindige Zentralisierung aller von einem
Ablanfberg zu erreichenden Weichen streng durchgefiihrt ist, hat man anderwiirts
(Bayern) immer nur wenige Weichen zu einem kleinen Stellwerke vereinigt in der
Meinung, daB ein Weichensteller nur eine geringe Anzahl von Weichen iiber-
sehen konne. :

Es will jedoch scheinen, als ob der in Amerika eingenommene Standpunkt
nicht ganz unberechtigt ist, zumal, wenn man das Stellwerk als Kraftstellwerk
z. B. als elektrisches oder pneumatisches erbaut und mit Kontrollfeldern versieht,
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die jederzeit den Gang der einzelnen Wagen durch ein im Stellwerk ange-
brachtes Bild verfolgen lassen. Fiir solche Uberwachungsvorrichtungen ist natiirlich
eine Entwicklung mit geraden Weichenstralen am bequemsten. Der sich hierbei
ergebende grofie Abstand der letzten Weichen vom Stellwerke diirfte belanglos sein,
da hierdurch bei Verwendung von mechanischer Kraft eine Erschwerung des Umlegens
fir den Wiirter nicht merkbar wird, auch infolge der Kontrollfelder die Uberwachung
stets gewiihrleistet bleibt. Dagegen ist der durch gerade Weichenstrallen und ein-
fache Weichen veranlaBte Mehraufwand an Gleislinge nicht zu unterschiitzen,
zumal auch die unnutzbaren Lingen bis zu den Sperrzeichen erheblich wachsen und
fast immer ungiinstige Gegenkriimmungen und Raumverschwendung dadurch herbei-
gefiithrt werden, auch die Weichenstellleitungen sich dadurch verlingern. Es steigern
sich also nicht nur die Anlagekosten, sondern auch die Betriebskosten durch erheb-
liche VergroBerung der nutzbaren Wege, durch Zunahme der Unterhaltungskosten an
Gleisen und Stellw&rken. Die weitaus sparsamste Gleisentwicklung und die beste
Raumausnutzung ergibt die Verwendung von einseitigen Doppelweichen, wie sie
seit 1902 auch den Normen der preulBischen Staatsbahn eingereiht sind. Dies zeigt
sich namentlich dann, wenn die Gleisentwicklung, wie bei Verschiebebahnhifen sehr
hiufig, in einer einseitizen Kriimmung erfolgen muB7). Erwiihnt sei hier, daBl in den
Beschliissen der obengenannten Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen zu Triest 19037%) eine »gedriingte Weichenentwicklung« empfohlen
wird, weil hierdurch »eine moglichste Einschriinkung der Entfernung zwischen dem Ab-
laufriicken und den Auffanggleisen« erreicht und so das Verschubgeschiift gefordert wird.

Fiir Weichen, die stets in einer Richtung befahren werden, z. B. am Ende von
geneigten Rosten, kann man entweder aufschneidbare Weichen mit Gegengewichten
(Edgehill) oder Weichen ohne Zungen (Oberkotzau) verwenden. Sollen diese einmal
ausnahmsweise gegen die Spitze befahren werden, so muB man besondere Zungen
einlegen. ' .

Der Oberbau fiir Verschiebebahnhife sollte stets von vorziiglicher Beschaffen-
heit sein, weil die Gleise infolge des Bremsens einer starken Abnutzung unterliegen.
Zudem sind abgefahrene Schienen bei der Anwendung von Hemmschuhen hichst un-
zweckmillig, ja gefihrlich.

g) Sonstige bauliche Anlagen.

- Auf jedem Verschiebebahnhofe sind eine Reihe baulicher Anlagen zur Durch-
fithrung des Betriebes erforderlich; daneben finden sich zaweilen noch Anlagen fiir
die Zwecke des Verkehrs und endlich solche fiir Wohlfahrtszwecke.

Zu den baulichen Anlagen fiir Betriebszwecke gehort zuniichst das Stations-
dienstgebiude, in dem der Stationsvorsteher seinen Sitz hat, und von dem aus
die Oberleitung des Betriebes vorgenommen wird. Dies Gebdude wird zuweilen in

4) Niheres hieriiber, wie iiberhaupt iiber die verschiedenen Moglichkeiten der Gleisentwicklung im
Vergleich miteinander, s. Fr. Ziegler, Systematische Anleitung zur einheitlichen Ausgestaltung von Weichen-
verbindungen, Erfurt 4901, (S. Taf. D und 14.) Die zahlreichen systematisch durchgefiihrten Beispiele sind
mit den Weichenwinkeln 1 : 10 und 1 : 9 berechnet, lassen sich aber leicht auch fiir andere Winkel und
Weichenlingen umrechnen. Das Werk kann daher beim Entwerfen von Verschiebebahnhifen sehr niitz-
lich sein. Vgl. ferner E. Masik, Organ f. die Fortschr. d. Eisenbahnw. 1904, S. 141.

73) Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. XIII. Erginzungsband 1903, S.297.
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der Mitte des Bahnhofes angeordnet, wobei dann auch die Enden des Bahnhofs ver-
hiiltnismiBig rasch zu erreichen sind; eine derartige Lage empfiehlt sich besonders
fir Bahnhiofe mit zwei nach verschiedenen Richtungen getrennten Gleissystemen, wie
Osterfeld. Bei einseitig entwickelten Bahnhofen liegt das Stationsdienstgebiinde besser
in der Nihe der Endigung der Einfahrgleise, damit die Zugdienstbeamten, die dort
zu tun haben, nach der Ankunft-nicht erst lange Wege zuriickzulegen brauchen. Mit
Riicksicht auf den grofien Verkehr von Beamten und Arbeitern nach dem Stations-
dienstgebiiude empfiehlt es sich, den Zugang zu ihm schienenfrei zu gestalten. Als
mustergiiltig in dieser Beziehung kann der Bahnhof Dresden-F. angesehen werden;
das Dienstgebiiude liegt hier auf der einen Seite des Bahnhofs und ist durch einen
mit zahlreichen Treppen versehenen FuBgingersteg, der neben einer StraBeniiberfiih-
rung hergestellt, aber davon abgetrennt ist, gefahrlos zu erreichen. AuBer dem Haupt-
dienstgebiinde sind noch eine Reihe von Nebendienststellen (fiir einzelne Assistenten)
vorhanden, die meist in einem Stellwerksgebiude untergebracht werden.

Von groBer Wichtigkeit fiir die Abwicklung des Betriebes sind ferner die
Anlagen fiir den Lokomotivdienst. Hierher gehoren zuniichst die Lokomotiv-
schuppen. Es empfiehlt sich im allgemeinen, sie in die Nihe der Ausfahrgleise zu
legen, damit die fahrplanmiifiige Abfahrt der Ziige nicht durch Verzigerung hei der
Anfahrt der Zuglokomotiven in Frage gestellt wird. Besitzt ein Bahnhof — wie
z. B. Osterfeld — an beiden Enden Ausfahrgleise, so legt man die Schuppen tun-
lichst an die Ausfahrgleise der vorwiegenden Lastrichtung. Bei Bahnhifen mit ge-
trennten Gleissystemen fiir jede der beiden Hauptrichtungen ist im allgemeinen die
Lage der Schuppen zwischen den beiden Systemen fiir den Betrieb am zweckmiiBig-
sten; sie kann aber zu mangelhafter Ausnutzung des Platzes fiihren. Ordnet man,
um diesen Ubelstand zu vermeiden, die Schuppen an einer Seite an, so empfiehlt es
sich die Zufahrgleise zu ihnen schienenfrei anzuordnen, wie dies z. B. in Niirnberg
und StraBburg geschehen ist. AuBer den Schuppen sind Einrichtungen zum Drehen
der Lokomotiven, sowie zum Einnehmen von Kohle und Wasser erforderlich. Mit
Riicksicht auf eine moglichst gute Ausnutzung der Lokomotiven wihlt man moglichst
leistungsfithige Anlagen, also Drehscheiben mit mechanischem Antriebe, Kohlensturz-
vorrichtungen oder Kohlenkrane usw. Mit der Aufstellung von Wasserkranen darf
man nicht zu sparsam sein; sie sollen an vielen Punkten stehen, damit sie stets
rasch moglichst ohne Storung des Betriebes erreicht werden konnen.

Weiter gehoren hierher die Anlagen zum Umladen und Wigen der Fahr-
zeuge, als Umladerampen, -Hallen, -Schuppen usw., nebst Gleiswagen, LademaBen
und sonstigem Zubehor. Besonders in Nordamerika spielen die Gleiswagen eine groBe
Rolle; dort findet das Verwiegen der Giiterwagen wiithrend langsamen Vorbeilaufes
der Fahrzeuge statt. Man legt die Wage hiufig in die Einschniirung zwischen den
Zerlegungs- und Richtungsgleisen, so dall alle Wagen iiber die Wage hiniiber-
laufen miissen {vgl. J. A. Droege a. a. 0. S. 19).

Fiir Ausbesserungen beschidigter Wagen pflegt man meist eine besondere
kleine Wagenwerkstitte einzurichten, falls nicht eine Hauptwerkstitte so nahe
am Verschiebebahnhofe liegt, daB die Wagen ohne besondere Schwierigkeiten dorthin
zebracht werden kinnen.

Auf groBeren Verschiebebahnhifen finden sich ferner hiufig Kraftwerke und
zwar in Deutschland fast ausschlieBlich Elektrizititswerke, die zur Bahnhofs-
beleuchtung, bisweilen auch zum Betrieb der Stellwerke den ndtigen Strom liefern.
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In Amerika finden sich auBerdem Anlagen zur Erzeugung von PreBluft, mit Hilfe
deren die Luftbehiilter der zum groBen Teil mit Luftdruckbremsen versehenen Giiter-
wagen gefiillt, auch die Luftdruckstellwerke versorgt werden; dazu kommen hin und
wieder Anlagen zur Erzeugung von Eis, das zum Fiillen der Wagen fiir leicht ver-
derbliche Giiter benutzt wird.

Zu den Anlagen fiir Betriebszwecke kann man schlieBlich auch Bahnsteig-
anlagen rechnen, an denen ausschlieBlich Ziige zur Beférderung von Beamten und
Arbeitern abgefertigt werden. Derartige Beférderungsgelegenheiten miissen da vor-
gesehen werden, wo in der Niihe des Verschiehebahnhofs Wohnungen in ausreichender
Menge nicht vorhanden sind.

Endlich miissen Abortanlagen in reichlicher Anzahl vorhanden sein.

Als Anlagen fiir Verkehrszwecke sind zuniichst solche zu nennen, die dem
Publikum zugiinglich sind: Bahnsteiganlagen, Empfangsgebiude, Giiterschuppen, Frei-
ladegleise usw., die fiir den Verschiebedienst an sich nicht vorhanden zu sein brauchen,
deren Errichtung aber nicht zu umgehen ist, sofern eine Ortschaft (Vororte oder der-
gleichen) in der Nihe liegen. Sobald sie griBere Ausdehnung erfordern, ist es zweck-
miBig, sie ganz vom Verschiebebahnhof loszulosen und als selbstindige Bahnhife
auszubilden.

SchlieBlich sind noch die Bauten fiir Wohlfahrtszwecke zu erwiihnen,
wie Aufenthalts- und Ubernachtungsgebiiude mit Badeeinrichtung, Dienst- und Miet-
wohngebiiude. In Osterfeld ist z. B. ein Ubernachtungsgebiude mit 31 Zimmern,
51 Betten und 11 Ruhepritschen vorhanden; in demselben Gebiude befinden sich
eine Kantine, 4 Badezellen mit 3 Wannen- und 5 Brausebidern und 3 Kaffeekiichen.
Da der Bahnhof Osterfeld bei einem sehr kleinen Ort liegt, in dem wenig Wohnungs-
gelegenheit vorhanden "ist, so sind von der Eisenbahnverwaltung 16 Dienst- und
Mietwohnungen fiir mittlere Beamte und 70 fiir untere Beamte und Arbeiter er-
richtet worden.

7) Vergleichung der verschiedenen Anlagen hinsichtlich der Wirt-
schaftlichkeit.

Zum Schlusse sollen die verschiedenen Anordnungen noch hinsichtlich der Wirt-
schaftlichkeit miteinander verglichen werden. Dies ist in dreifachem Sinne aufzu-
fassen. Wirtschaftlich arbeitet ein Bahnhof einmal dann, wenn -die aus der Durch-
fithrung des Betriehes erwachsenden Kosten fiir Personal, Kraftaufwand usw. moglichst
niedrig bleiben; zweitens, wenn der Wagenumlauf moglichst beschleunigt wird und
drittens, wenn Wagenbeschidigungen tunlichst wenig auftreten. Die Wagen stellen
einen nicht geringen Teil des Anlagekapitals einer Bahn dar; jede Beschleunigung
des Wagenumlaufs verringert aber den ndtigen Vorrat an Wagen. Solche Be-
schleunigung ist einmal moglich durech VergroBerung der Fahrgeschwindigkeit der
Ziige auf der Strecke, freilich nur bis zu einem bestimmten Grade, um nicht die
Forderungskosten zu sehr zu erhthen. Die Beschleunigung des Wagenumlaufes l:iBt
sich ferner durch passende Fahrplangestaltung, MaBnahmen verkehrstechnischer Art
usw. erzielen. Endlich — und dies kommt hier vor allem in Betracht — LiBt sie
gich durch Abkiirzung des aus Betriebsriicksichten sich ergebenden Aufenthaltes der
Wagen auf den Bahnhifen herbeifiihren. Freilich braucht eine Beschleunigung nicht
immer mit Vorteilen verkniipft zu sein. So ist es z. B. gleichgiiltig, ob ein Giiter-
wagen mit Wagenladungsgiitern im Beginn der Nacht oder am Ende der Nacht auf
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seiner Bestimmungsstation eintrifft, da seine Entladezeit doch erst am anderen Morgen
beginnen kann. Dagegen ist es miglich einen beladenen Wagen, der am Ende der
Nacht eintrifft, unter Umstiinden bereits am Abend leer weiterlaufen zu lassen,
wihrend man ihn, falls er im Laufe des Vormittags ankommt, hiiufig erst am
Nachmittag des nichsten Tages weiterlaufen lassen kann, da wiihrend der Nacht
das Abladen durch die Empfinger rubt, ihm aber fiir das Entladen gewdhnlich
eine Frist von 12 Tagesstunden gewihrt wird.

Nimmt man an, daBl jeder Gewinn an Zeit nutzbringend sei, so kann man etwa
folgendermaBlen rechnen. Nach Kiopcke (Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
1898, S. 1135) betragen die Anschaffungskosten der Giiterwagen fiir die Achse
1250 Mk. Rechnet man nach jener Quelle fiir Verzinsung, Abschreibung und Unterhal-
tung 8 %, so ergeben sich als Kosten einer Giiterwagenachse fiir einen Arbeitstag
rund 331/; Pf.

Gelingt es nun z B. durch den Umbau eines Verschiebebahnhofs den Aufent-
halt jedes Wagens nur um 4 Stunden zu verkiirzen und werden tiiglich 6000 Achsen
behandelt, so ergibt sich jihrlich bei rund 300 Arbeitstagen eine Ersparnis von

6000 - 331(/53 - 300 Pf. — 100000 Mk.;
diese ersparten Kosten entsprechen einem Kapital von 2500 000 Mk., die also allein
aus diesem Grunde hichstens fiir den Umbau des Bahnhofs aufgewendet werden
diirften. (Vgl. auch Railroad Gazette 1901, S. 198.)

Diese kurze Andeutung mag geniigen; sie gibt eine Vorstellung von den groBen
Summen, um die es sich bei der Ausnutzung der Wagen handelt. Endlich ist von
nicht geringem EinfluBb auf die Wirtschaftlichkeit der Grad, in dem die Wagen beim
Rangieren starken StoBen ausgesetzt werden. Es erwachsen niimlich nicht nur
aus der Ausbesserung beschidigter Wagen, sondern auch aus der Erstattung von
Entschiidigungen fiir beschiidigte Giiter den Eisenbahnverwaltungen jihrlich ganz
bedeutende Kosten. Es sollen nun im- folgenden diese Punkte im einzelnen be-
sprochen werden. '

1. Betriebskosten bei den verschiedenen Anordnungen.

Die Vergleichung der Betriebskosten hei den verschiedenen Anordnungen ist nur
auf Grund sehr eingehender Rechnungen moglich. Derartige Ermittelungen sind im
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1904, S. 1328, und 1905, S. 15776), durchgefiihrt worden;
es sollen hier nur die Hauptergebnisse davon mitgeteilt werden. Es sind dort die Be-
triebskosten fiir vier Arten vom Bahnhiofen nach Abb. 174 bis 177 unter der Voraus-

setzung verschiedener Betriebsverhiiltnisse untersucht worden. Anordnung I zeigt zwei -

gesonderte und nach entgegengesetzten Bewegungsrichtungen entwickelte Gleis-
systeme mit Ablaufbergen, wobei die Einfahrgleise zugleich als Zerlegungsgleise
dienen. Zum Stationsordnen werden die Wagen am hinteren Ende der Richtungsgleise
herausgezogen und in den seitwiirts geschalteten, stumpf endenden Stationsgleisen St
geordnet. (Vorbild Osterfeld, nordliche Hiifte.) Anordnung II zeigt ein gemein-
sames Gleissystem mit Ablaufbergbetrieb und ebenfalls seitwiirts angeschlossenen
Stumpfgleisen zum Stationsordnen. Auch Anordnung IIT zeigt einen Verschiebe-

) M. Oder, Betriebskosten auf Verschiebebahnhdfen, auch als Sonderdruck erschienen bei Julius
Springer, Berlin 1905.

g b}
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bahnhof mit gemeinsamem Gleissystem, aber mit durchgehendem Gefille und
Hintereinanderschaltung aller Ordnungsgleise, also hochliegendem Einfahrgleise
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Abb. 177.

Abb. 174 bis 177. Vergleich von vier Verschiebebahnhofen. (Aus Archiv f. Eisenbahnw, 1904.)

und harfenformiger Gestalt der Statiomsgleise. (Vorbild Niirnberg.) Anordnung IV
enthilt ebenfalls ein gemeinsames Gleissystem und durchgehendes Gefiille, aber
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tiefliegende Einfahrgleise, aus denen die Ziige nach den hochliegenden Zerlegungs-
gleisen hinaufgeschleppt werden miissen. (Vorbild Dresden-F.) Die Untersuchungen
sind. durchgefiihrt unter der Annahme, daB die Gesamtzahl der behandelten Wagen
1000, 1300, 1600, 1900, 2800 und 5600 betrigt; dabei ist angenommen, daB kein
Eckverkehr vorhanden ist, daB !/, 1/, und 1/, der einlaufenden Wagen auf einem
Ende >Kopf machen«, und daB 1/, 1/, und 1/ der Wagen auf beiden Enden »Kopf
machen«, SchlieBlich sind noch die vier Fille unterschieden, daBl alle Ziige, daB die
Hiilfte, daf ein Viertel, und dafi kein Zug stationsweise geordnet wird. Dabei ergibt
sich folgendes.

Zunichst zeigt sich, daBl die Kosten fiir die behandelte Achse um so geringer
werden, je grofler die Anzahl der auf dem Bahnhof behandelten Achsen ist.

Im iibrigen ist die Anordnung I bei einem geringen Verkehr (von 1000 Wagen)
sehr kostspielig; bei starkem Verkehr ist sie die giinstigste, so lange der Eckverkehr
nur gering bleibt und das Ordnen nach Stationen keine groBe Bedeutung hat; anderen-
falls tritt sie hinter Anordnung IIT zuriick. Die Anordnung IT — die mit einem Ablauf-
berg nur anwendbar ist, so lange der Gesamtverkehr 2800 Wagen nicht weseiitlich
iibersteigt — erweist sich der Anordnung I um so mehr iiberlegen, je stiirker der
Eckverkehr wird; sie ist besonders vorteilhaft, so lange nicht mehr als 25 % der
Ziige stationsweise zu ordnen sind; wird dieser Prozentsatz grioBer, so ist Anord-
nung III vorzuziehen. Anordnung IV tritt besonderes bei Eckverkehr oder aus-
gedehntem Stationsordnen mit Anordnung I und IT in Wettbewerb. Anordnung III
ist bei ausgedehntem Stationsordnen allen anderen Anordnungen  vorzuziehen;
aber auch sonst iibertrifft sie sie vielfach; in den meisten Fillen weist sie die
geringsten Betriebskosten auf. Auf die Griinde dieser Eigentiimlichkeiten kann hier
nicht niher eingegangen werden; es muB dieserhalb auf den erwihnten Aufsatz
verwiesen werden.

2.. Beschleunigung des Wagenumlaufes.

Auch hinsichtlich der Beschleunigung des Wagenumlaufes muB auf die er-
withnte Abhandlung verwiesen werden. Hier sei nur folgendes erwihnt.

Man kann den Aufenthalt eines Wagens auf einem Verschiebebahnhofe in zwei
Teile zerlegen: der erste reiche von dem Zeitpunkt wo der Wagen den Anfang des
Bahnhofs erreicht, bis zu dem Augenblick, wo der Wagen zum ersten Male in einem
Richtungsgleise zum Stillstande kommt; der zweite reiche von diesem Augenblicke
an bis zu dem Zeitpunkt, wo der Wagen bei der Ausfahrt das Ende des Bahnhofs
passiert. Dieser zweite Zeitraum l:iBt sich bei Einstellung geniigenden Personals usw.
stets auf ein sehr geringes, fiir alle vier Anordnungen etwa gleiches MaBB — freilich
in mehr oder weniger wirtschaftlicher Weise — herabmindern, da man sehr viele
Angriffsstellen hat, an denen man gleichzeitig arbeiten kann. Dagegen ist es nicht
moglich, den ersten Zeitraum unter ein gewisses Mal zu bringen. Sieht man zu-
niichst von der Moglichkeit eines Eckverkehrs ab, so kann man folgende Rechnung
anstellen.

Bei Anordnung I kinnen alle Ziige, nachdem sie den Anfang des Bahnhofs er-
reicht haben, zum Ablauf kommen; ebenso erreichen sie bei der Ausfahrt ohne Um-
weg das Ende des Bahnhofs. Bei Anordnung II miissen, da nur ein Ablaufberg (an
der Westseite) vorhanden ist, alle Ziige von Osten den Bahnhof durchlaufen (»Bahn-

hofsfahrten<), ehe sie zum Ablauf kommen. Ebenso miissen nach Fertigstellung alle-
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Ziige nach Westen durch den ganzen Bahnhof laufen, da ihre Ausfahrgleise am
Ostende liegen; ferner dauert der Ablauf aller Ziige doppelt so lange als bei An-
ordnung I, da nur ein Ablaufberg und ein gemeinsames Gleissystem vorhanden sind.
Bei den Anordnungen III und IV geht das Ablaufen ebenfalls nur an einer Stelle
vor sich; da aber Bahnhofe mit durchgehender Neigung etwa doppelt so rasch arbeiten,
wie solche mit Ablaufbergen, so bleibt die Gesamtdauer des Ablaufens aller Ziige die
gleiche wie bei Anordnung I. Dagegen kommen bei Anordnung IIL und IV, ebenso
wie bei II Verzogerungen durch die Bahnhofsfahrfen der Ziige vor; ferner ergibt
sich bei ihnen eine weitere Verzogerung dadurch, daB die Wagen auf der Strecken-
fahrt bzw. durch besondere Schleppfahrten auf den hochsten Punkt des Bahnhofs
gehoben werden miissen (soweit nicht zufillig die Zufahrtlinien von der einen [htheren!
Seite her ohnehin schon ebenso hoch oder hioher liegen). Danach ergibt sich — auf
Grund der Ermittelungen a. a. O. — Archiv 1905, S. 165 ]
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Man erkennt also, dal beim Fehlen des Eckverkehrs die Anordnungen II,
III und IV eine Verzogerung von 16 bis 20 Minuten gegeniiber der Anordnung I
hervorrufen, vorausgesetzt, daB bei allen Anordnungen die Zeit zwischen dem An-
halten in dem fiir den Wagen bestimmten Richtungsgleise und der Abfahrt auf die
gleiche Dauer herabgedriickt werden kann. Beim Vorhandensein von Eckverkehr
treten dagegen bei Anordnung I fiir die Umkehrwagen so starke Verzigerungen auf,
daB sie unter Umstiinden im Durchschnitt bedeutend lingere Aufenthalte ergibt, als
die anderen.

Diese Andeutungen mogen geniigen; auch hier wird man zwecks richtiger
Entscheidung nicht umhin konnen, im Einzelfalle besondere Vergleichsrechnungen
anzustellen.

3. Sicherheit.

Sieht man von Bahnhifen mit wagerechten Zerlegungsgleisen ab, auf denen
die Beschidigung beim Rangieren wegen der unvermeidlichen StiBe beim Vorziehen
und Zuriickdriicken besonders stark zu sein pflegt, so bleiben zum Vergleich nur
Anlagen mit Ablaufbergen und solche mit durchgehendem Gefiille iibrig. Man findet
hiéufig die Ansicht vertreten, daB auf Bahnhofen mit durchgehender Neigung stirkere
Beschiidigungen auftreten, als bei wagerechter Anlage mit Ablaufbergen, weil die
Wagen leicht eine zu groBle Beschleunigung erhalten konnnten; nach Beobachtungen
auf vorhandenen Anlagen scheint aber diese Ansicht unbegriindet: im Anfange (kurz
nach der Inbetriebnahme) treten wohl infolge mangelhafter Ubung des Personals bei
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Bahnhtfen mit durchgehendem Gefille leichter ZusammenstiBe ein, als bei anderen.
Nach Einiibung des Personals diirften dagegen stiirkere ZusammenstoBe hier in htherem
MaBle ausgeschlossen sein, als irgend wo anders, da man hier stets die Geschwindigkeit
nach Belieben abdimpfen kann, ohne befiirchten zu miissen, daB der Wagen zu friih
zum Stillstand kommt, wie es bei ebenen Anlagen (mit Ablaufbergen) oft unvermeidlich
ist. — Da iibrigens zahlenmiBige Angaben iiber die Beschidigung von Wagen und
Giitern bei verschiedenen Anlagen nicht vorhanden sind, so ist ein sicheres Urteil
hieriiber zur Zeit nicht moglich.

J. A. Droege (a. a. O. S.135) stellt die Behauptung auf, Bahnhife mit durch-
gehendem Gefille seien nur fiir Lander mit milden Wintern geeignet, da bei starkem
Frost ein Ablaufen der Wagen nicht moglich sei. Die in Europa gesammelten Er-
fahrungen scheinen indes diese Behauptung nicht zu bestiitigen. 4




