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I1l. Abschnitt. Verschiebebahnhdfe.

A, Einleitung,

§ 1. Begriff und Zwecke der Verschiebebahnhife an Beispielen er-
lautert. — In den bisherigen allgemeinen Erorterungen sind Begriff und Zwecke der
Verschiebebahnhife bereits in ihren Grundziigen dargelegt worden. Im folgenden soll
dieser Gegenstand an Hand von Beispielen weiter ervrtert werden, dabei erscheint
es zweckmiiBig, zuniichst die grundlegende Aufgabe des Verschiebedienstes zu be-
sprechen, nimlich die Aufgabe, einer Anzahl beliebig oder gar nicht geordneter
Wagengruppen eine bestimmte,
zewollte Reihenfolge zu geben.
Will man z. B. die gegenseitige
Stellung der drei Wagengruppen —
abec (Abb. 15) #@ndern, so stellt
man jede Gruppe in ein beson-
deres Gleis (Abb. 16). Nun kann
man die einzelnen Gruppen in be-
liehiger Reihenfolge zusammen-
setzen, also anstatt der urspriing-
lichen Ordnung abc irgend eine
andere, als acb, bac, beca, cab, cba, herbeifihren. Die Verbindung der
Gleise I, II und III, die in Abb. 15 und 16 durch Weichen erfolgt, kann auch nach
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Abb. 15 und 16. Rangieren mittels Weichen.
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Abb. 17 und 18. Rangieren mittels Drehscheiben.

Abb. 17 und 18 durch Drehscheiben,

oder nach Abb. 19 durch eine o
Schiebebiihne hergestellt werden.

Am einfachsten ist das Verfahren, b -
wenn, wie im vorliegenden Bei- Abb. 19. Rangieren mittels Schiebebithne.

spiel, die Anzahl der Gleise ebenso
groB ist wie die Anzahl der zu bildenden Gruppen; ist die Anzahl der Gleise
Eleiner, so wird, wie spiter gezeigt werden soll, das Verfahren wesentlich um-
stiindlicher.

Derartige Gleisanlagen zum Ordnen von Wagengruppen bilden den Hauptteil
aller Verschiebebahnhife. Ihre Benutzung bei der Bildung von Giiterziigen soll an
dem in Abb. 20 dargestellten Beispiel erliutert werden, das einen Verschiebebahnhof
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dlterer Form darstellt. Es ist der in der Nihe von Toulouse gelegene Bahnhof
Lalande der Linie Bordeaux-Cette!?). Ein Zug von Bordeaux fihrt auf Gleis I so
weit vor, daBl sein SchluB die Weiche ¢ hinter sich hat; dann wird er auf das Zer-
legungsgleis Z zuriickgedriickt. Die Zuglokomotive wird abgehiingt und fiihrt nach
dem benachbarten Bahnhofe Toulouse, wo sich der Lokomotivschuppen befindet. Kommt
hingegen ein Zug von Cette, so fihrt

# 2 er bis b vor, wird in Gleis 1 zuriick-

von. o X ",', pach Cedle
G ; P gedriickt und von hier aus in das Zer-

X__éz}%gm legungsgleis Z gezogen, sobald es frei
‘ 3 ist. Die Zuglokomotive verliBt dann
den Zug und fihrt durch das Gleis D
¢ (Durchlaunfgleis) zum Schuppen. Es kann
N\ also immer nur ein Zug in das Zerle-
»’>/gg£_f:.ngs_ gungsgleis einfahren, der andere muf
i notigenfalls in Gleis 1 warten. Nach

Abb. 20. Beispiel eines ilteren Verschiebebahnhofs mit neben- AufStenung eines Zuges im Gleise Z
einandergeschalteten Gruppen. (Bahnhof Lalande.) ﬁihrt eine Ba.hnhofslokomotive durch

Gleis D, setzt sich an das nach

Bordeaux zu gelegene Ende des Zuges und beginnt mit seiner Zerlegung. Die
einzelnen Wagen gehen nicht alle mit demselben Zuge weiter; nicht nur fiir die
beiden Hauptrichtungen Cette und Bordeaux, sondern auch fiir die spiiter sich ab-
zweigenden griferen Strecken (»Richtungen<) konnen besondere - Ziige gebildet
werden. Man ordnet die Wagen deshalb zuerst nach den verschiedenen »Rich-
tungen«. Hierzu dienen die »Richtungsgleise« 9 bis 18. Es wird zuniichst der letzte
Wagen, oder wenn mehrere Wagen derselben Richtung zusammenstehen, die letzte
Wagengruppe abgehiingt. Die Lokomotive driickt den Zug zuriick, dann bremst sie
plotzlich, und wihrend sie mit den angehiingten Wagen zum Halten kommt, Liuft
die letzte losgekuppelte Wagengruppe in eines der Richtungsgleise 9 bis 18 hinein,
bis ihre lebendige Kraft aufgezehrt oder durch Bremsen vernichtet ist. Inzwischen
fihrt die Lokomotive mit dem noch angekuppelten Zugteile wieder vor, und der Vor-
gang wird so oft wiederholt, bis alle Wagen in den Richtungsgleisen verteilt sind.
Werden auf diese Weise eine Reihe von Ziigen zerlegt, so sammeln sich in den ein-
zelnen Richtungsgleisen hinreichende Mengen von Wagen an, um aus jeder einen
neuen Zug bilden zu konnen. Die in jedem Richtungsgleise stehenden Wagen ge-
hiren zwar alle einer gemeinsamen Richtung an, im iibrigen sind sie aber noch un-
geordnet; falls man aus ihnen einen Nahgiiterzug (vgl. S. 47) bilden will, so muB
man die Wagen noch nach Stationen ordnen, d. h. man mull alle nach einer
Station bestimmten Wagen zn einer Wagengruppe vereinigen; diese Wagengruppen
pflegt man dann so aneinanderzureihen, daB ihre Reihenfolge der der Stationen ent-
gegengesetzt ist. Die Griinde hierfiir sind bereits oben (S. 48) auseinandergesetzt.
Um die auf einem Richtungsgleis gesammelten Wagen nach Stationen zu ordnen,
kuppelt man sie zunichst zusammen, zieht sie mit der Bahnhofslokomotive in das
Zerlegungsgleis Z heraus und stoBt sie in der oben beschriebenen Weise in die
»Stationsgleise« 3 bis 8, von denen jedes nur die fiir eine Station bestimmten Wagen

10) Entnommen aus: E. Deharme, Chemins de fer, superstructure, Paris 1890, 8. 330. Die Ziige
fahren bekanntlich in Frankreich, wie in England, links.
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safnimmt.  Sind alle Wagen verteilt, so fiihrt die Lokomotive zuniichst an die Wagen-
zruppe heran, die das nach Bordeaux zu gelegene Ende des Zuges bilden soll, holt
sie heraus und setzt sich mit ihr vor die nichste Gruppe; sind so schlieBlich alle
Gruppen in der erforderlichen Reihenfolge zusammengestellt, so wird der fertige Zug
i Gleis 1 oder 2 gesetzt. Nun begibt sich eine Zuglokomotive an die Spitze des
Zages und die Abfahrt kann erfolgen. Bei Ziigen nach Bordeaux ist dies ohne
weiteres moglich; bei denen nach Cette linft die Zuglokomotive durch Gleis 3 um
den Zug herum und setzt sich durch die am stumpfen Ende der Gleise 1 bis 3 vor-
Sandenen Weichenverbindungen vor den ersten Wagen; dann driickt sie den Zug
zach Gleis Z zuriick, und nun kann die Ausfahrt iiber Weiche « stattfinden. '

Der Bahnhof enthiilt folgende wesentliche Bestandteile:

a) eine Gleisgruppe (1 und 2) zum Aufstellen der Ziige nach der Ankunft
oder vor der Abfahrt;

b) ein Zerlegungsgleis Z;

¢) eine Gleisgruppe zum Ordnen der Wagen nach Richtungen (9 bis 18);

d) eine Gleisgruppe zum Ordnen der Wagen nach Stationen (3 bis 8);

e) ein Durchlaufgleis D. :

Die Gleise zum Ordnen der Wagen nach Richtungen und Stationen sind séimtlich
sar auf einer Seite angeschlossen und endigen auf der anderen Seite stumpf. Sie
Silden also der GrundriBform nach einen seitwiirts an die Hauptgleise angeschlossenen
Xopfbahnhof und zwar mit Nebeneinanderschaltung stumpfer Gleisgruppen.
Demgegeniiber besitzt das folgende in Abb. 21 dargestellte Beispiel Einfahr-, Rich-
samgs-, Stations- und Ausfahrgleise in beiderseits zusammenlaufenden Grnppen, mithin
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ADbb. 21. Beispiel eines Verschiebebahnhofs mit hintereinandergeschalteten Gruppen.

e Form des Durchgangsbahnhofs mit Hintereinanderschaltung geschlossener
Sleisgruppent!). Der Bahnhof liegt in der Richtung Y—X in einem starken Gefiille.
Safulge der eigenartigen Verkehrsverhiiltnisse sei es bei diesem Bahnhofe nur erforder-
Seh. die Wagen der Richtung von ¥ nach X, nicht aber die der umgekehrten Richtung
=z ordnen. Der Betrieb spielt sich folgendermafien ab. Ein von ¥ kommender Zug
25 vor dem Bahnhof; die Wagen werden festgebremst, die Zuglokomotive wird
woeehingt, und fihrt auf dem Hauptgleise an das nach X zu gelegene Ende des
Subnhofs. Dann wird die Weiche umgestellt, die Bremsen werden gelost; der
Tz rollt infolge des starken Gefilles von selbst in eins der Einfahrgleise (Gruppe E)
‘mein und wird dort festgebremst. Von den Einfahrgleisen aus, die hier zugleich
Zerlegungsgleise dienen, findet das Zerlegen des Zuges statt. Man hingt
Jeweilig vordere Wagengruppe ab, liBt sie durch Losen der Bremsen in eins der
Btungsgleise (Gruppe R) laufen, und bringt sie hier zum Stehen. Haben sich in
der Richtungsgleise gentigend Wagen angesammelt, um daraus einen Zug
zu konnen, so liBt man sie zuniichst in die Stationsgruppe S¢ laufen und

1) Das Beispiel entspricht etwa dem Bahnhofe Terrenoire; vgl. Deharme a.a. 0. S.349.
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sammelt auf jedem Gleis dieser Gruppe die Wagen fiir je eine Station an. SchlieB-
lich 1iBt man die so angesammelten Wagen in der gewiinschten Reihenfolge in eines
der Ausfahrgleise (Gruppe 4) laufen. Nun setzt sich eine Zuglokomotive vor den
fertigen Zug und die Abfahrt kann erfolgen.

Der Bahnhof enthilt folgende wesentliche Bestandteile:

a) eine Gleisgruppe (E) zum Aufstellen der Ziige nach der Ankunft, die
gleichzeitig zum Zerlegen dient;

b) eine Gleisgruppe zum Ordnen der Wagen nach Richtungen (R);

¢) eine Gleisgruppe zum Ordnen der Wagen nach Stationen (S%);

d) eine Gleisgruppe zum Aufstellen der Ziige vor der Abfahrt (A4).

Da hier im Gegensatz zum vorigen Beispiel alle Gleisgruppen an ihren Enden
wieder (zu sogenannten »Harfen«< oder »Rostenc<) zusammengezogen und hinter-
einandergeschaltet sind, so kann der gesamte Betrieb hier im Gefille ohne Zu-
hilfenahme der Lokomotive lediglich durch Benutzung der Schwerkraft erfolgen. Es
_ergibt sich dann fiir den gesamten Verschiebedienst eine nach einer Richtung hin
fortschreitende Bewegung ohne alles (oder doch fast alles) Vor- und Zuriickgehen,
also ohne die vielen nutzlosen Wege, die bei den Stumpfgleisen erforderlich sind.

Solehe Anordnung ermdglicht iibrigens auch ohne durchgehendes Gefiille schon
eine im wesentlichen nur fortschreitende Bewegung (Vordriicken iiber Ablaufberge
s. unten) in einer Richtung, also eine sehr erhebliche Ersparnis an verlorenen Wegen
bei den Verschiebebewegungen. Die alleinige Nebeneinanderschaltung stumpfer
Gleisgruppen nach Abb. 20 kommt daher gegenwiirtic bei Neuanlagen von Ver-
schiebebahnhofen iiberhaupt nicht mehr in Frage, es sein denn, daB hesondere rium-
liche Verhiltnisse dazu zwingen.

Die an zweiter Stelle besprochene Anordnung unterscheidet sich auBerdem
von der ersten wesentlich auch durch die Einfiigung besonderer Gruppen von Ein-
fahrgleisen (E) zur Aufstellung der Ziige nach der Ankunft und ebensolcher Ausfahr-
gleisgruppen (4) vor der Abfahrt, wihrend diese bei dem Bahnhof Lalande vereinigt
sind. Sie unterscheidet sich ferner dadurch, daB sie nur zum Verschieben der Ziige
einer Hauptrichtung dient, wihrend dort die Ziige beider Hauptrichtungen bearbeitet
werden. Die beiden Beispiele lassen erkennen, daB die Zwecke der Verschiebe-
bahnhitfe mit verschiedenen Mitteln erreicht werden kionnen. Im folgenden sgollen
die verschiedenen Mittel genauer untersucht werden.

B. Die Mittel zur Erreichung der Zwecke der Verschiebebahnhdfe.

§ 2. Die gebriuchlichen Arten des Verschiebedienstes.

a) Die moglichen Gleisverbindungen.

Als Gleisverbindungen stehen Weichen, Schiebebiihnen und Drehscheiben zur
Verfiigung. Jedoch nur die Anwendung der Weichen fiir den Verschiebedienst ergibt
eine groBe Leistungsfihigkeit, weil sie die gleichzeitigze Bewegung groBerer Wagen-
gruppen ohne Unterbrechung gestattet und die Einstellung auf verschiedene Gleise
in einfacher Weise ohne Mitbewegung der Last und mit so geringem Zeitauf-
wande ermoglicht, dal dieser (bei den zwischen Ankunft der einzelnen Wagen-
gruppen an der Weiche ohnehin eintretenden Pausen) gar nicht in Betracht kommt.

Dagegen muB bei Benutzung von Schiebebiihnen und Drehscheiben jedes
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Fahrzeug einzeln fiir sich bewegt, in seinem Laufe (zumal bei Drehscheibengruppen)
mindestens einmal unterbrochen und wieder in Bewegung gesetzt werden, wodurch
«in erheblicher Zeitverlust entsteht. Ferner verlangt dabei die Umstellung der Gleis-
verbindung selbst stets die Bewegung eines schweren Korpers (der Drehscheibe oder
Schiebebithne) und die Mithewegung des zu verschiebenden Wagens. Diese Um-
stellung der Ablenkung an sich erfordert also eine groBe mechanische Arbeit, die bei
der Benutzung von Weichen fast ganz wegfillt.

Nachteile der Weichen gegeniiber den Drehscheiben und Schiebebiihnen sind
allerdings, daB die zu durchlaufenden Wege fiir die Wagen zum Teil groBer ausfallen,
daB man nicht einzelne Wagen mitten aus einem Zuge herausnehmen kann und
samentlich, daB von den .zusammenlaufenden Gleisen mehr nutzbare Liinge zur
Wagenaufstellung verloren geht.

Diesen Nachteilen gegeniiber sind aber die oben erwihnten Vorteile der
Weichen von so iiberwiegender Bedeutung, daB die Anwendung von Schiebebithnen
oder gar von Drehscheiben bei groBerem Verschiebedienst nur fiir besonders geartete
Fille in Frage kommt, etwa bei der Notwendigkeit der Ausnutzung von Pliitzen, die mit
Weichen nicht zugiinglich zu machen sind, wie das z B. oft im Innern groBer Stidte
vorkommt. Auch sind diese Gleisverbindungen in ihrer Anwendung immer auf gewisse
Hadstiinde beschriinkt, erfordern zudem viel Ausbesserung und konnen leicht zeitweise
mnbenutzbar werden. Trotzdem sind diese Mittel unter Zuhilfenahme mechanischer
Krifte in England und Frankreich bei kleinem Radstande vielfach angewendet worden
snd noch im Betriebe; aber auch dort kommt man neuerdings davon zuriick'?).

In Amerika, wo die Giiterwagen Drehgestelle haben, mithin Bogen und Weichen
won sehr kleinem Halbmesser durchfahren konnen, werden, soweit bekannt, Dreh-
scheiben und Schiebebiihnen zum Verschiebedienst nicht verwendet. Auch wiirde der
zroBe Radstand der Wagen sehr groBe, also schwerfillige Drehscheiben und Schiebe-
Sihnen verlangen.

Von den auf Verschiebebahnhitfen anzuwendenden Weichenarten, Weichen-
winkeln usw. soll am Schlusse des ganzen Abschnittes die Rede sein. Hier sollen die
werschiedenen Verfahren des Verschiebedienstes zuniichst unter ausschlieBlicher
Verwendung von Weichen eingehend besprochen und spiter die Benutzung der
Schiebebiihnen und Drehscheiben fiir einzelne Zwecke erdrtert und miteinander ver-
=lichen werden.

b) Die verschiedenen Arten der Bewegungen unter ausschlieBlicher
- Verwendung von Weichen als Gleisverbindungsmittel.

Sollen die Wagen eines Verschiebezuges in verschiedene Gleise verteilt werden,
= ist es erwiinscht, sie gemeinsam moglichst nur soweit zu bewegen, als sie dieselben
Wege durchlaufen miissen, im iibrigen aber jedes Fahrzeug einzeln in Bewegung zu
setzen. Man kann nun die Arten der Bewegungen danach einteilen in

1. solche, bei denen simtliche Wagen eines Verschiebezuges mithewegt werden
massen, um einen Wagen oder eine Wagengruppe zu verschieben und

12) Zum Ordnen ganzer Ziige nach Stationen waren Drehscheiben in Deutschland frither auf dem
Juiahof St. Gereon in Koln mit strahlenférmiger Gleisentwicklung in Anwendung. (Vgl. Organ fiir die Fort-
wi=me d. Eisenbahnwesens, 1874, S.193.) Ein ilteres franzisisches Beispiel, der Bahnhof Versailles-
Wisslots, findet sich bei E. Deharme a. a. 0. S. 333 (Drehscheibenverbindung paralleler Gleise). Vgl. auch
Sewme zén. des chemins de fer 1879, April, S. 282.

e - = 3
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2. solche, bei denen die Fahrzeuge eines Zuges einzeln fiir sich in Gang ge-
setzt werden konnen.
1. Mitbewegung des ganzen Wagenzuges bei jeder Verschiebe-
bewegung. Hierhin gehort
«) das AbstoBen, wohl das alleriilteste und am hiiufigsten angewendete Ver-
fahren. Es ist bereits bei der Beschreibung des Bahnhofs Lalande erliutert worden.
Will man beispielsweise (Abb. 22) die Wagen oder Wagengruppen a bc eines Zuges
in die Gleise 1, 2 und 3 ver-

Ik z teilen, so fihrt man mit dem
— O HOHTe o — Lt 2
- : Zuge auf das Gleis Z vor und

Abb. 22. Ordnen der Wagen eines Zuges. zwar SOWGit, daB der Zwi-
schenraum zwischen der ersten
Weiche und dem n#chsten Wagen ausreicht, um mindestens einigen Wagen-
gruppen beim AbstoBen die notige lebendige Kraft zu erteilen. Durch das wieder-
holte AbstoBen wird der Zwischenraum jedoch mehr und mehr verkleinert, so daB
endlich die Lokomotive mit dem Rest des Zuges wieder eine Strecke vorfahren
muBl, um aufs neue abstoBen zu kinnen. Je weiter man von vornherein vorfihrt,
desto seltener braucht man im Verlaufe des Verschiebens das »Vorziehen« zu wieder-
holen, desto kriiftiger muB man aber die Wagen abstoBen, weil ihre Wege linger
werden, und desto linger werden daher die unniitzen Wege. Trotzdem zieht man
im allgemeinen lieber von vornherein miglichst weit vor, um die starken Zuckungen
und Erschiitterungen zu vermeiden, die beim Zuriickziehen der zusammengedriickten
Wagen sich nicht umgehen lassen. Um sie zu vermindern ist folgendes zu beachten.
Beim Vorziehen sind die Kuppelungsketten gespannt. Soll der Zug anhalten, so
mull die SchluBbremse zuerst angezogen werden, um ein Auflaufen des hinteren
Zugteiles auf den vorderen zu vermeiden. Dagegen sind beim Zuriickdriicken die
Kuppelungsketten schlaff, die Bufferfedern zusammengedriickt. Es muBl daher beim
Anhalten ebenfalls zuerst die Bremse des SchluBwagens angezogen werden, weil
andernfalls die Druckspannung des Zuges sich plotzlich in eine Zugspannung ver-
wandeln und die Gefahr des ZerreiBens der Kuppelungen eintreten wiirde. Trotzdem
die Befolgung dieser Vorschriften den Verschiebearbeitern wiederholt eingeschiirft
wird, kann man iiberall beobachten, welchen Erschiitterungen die Ziige bei dieser
Art der Bewegung ausgesetzt sind. Dieses Verfahren, bei dem immer ein Teil des
Zuges lediglich als StoB- und Zugstange der Lokomotive dient, ist demnach gefihr-
lich und kostspielig und sollte fiir groBere Verschiebebahnhife niemals mehr an-
gewendet werden. ;

) Das Abdriicken @iber den Ablaufberg (Eselsriicken). Eine wesentliche
Verbesserung der vorbeschriebenen Bewegungsart, welche die vielen nutzlosen Wege
der Lokomotiven und des Rangierzuges sowie das hiufige Stauchen und Strecken
des Zuges vermeidet, ist durch Zuhilfenahme der Schwerkraft gelungen.

Man schaltet in das wagerechte Gleis, von dem aus das AbstoBen erfolgt,
einen Ablaufberg (auch »Eselsriicken« genannt) ein (Abb. 23). Die Lokomotive driickt
den Zug langsam zuriick, wobei alle Wagen den Berg tiberklettern miissen. Da sie
sich alle oder griBtenteils auf der Steigung befinden, so sind die Buffer zusammen-
gedriickt, mithin die Kuppelungen lose und konnen, wenn sie vorher durch Drehen
der Schraubenspindeln geniigend lang gemacht worden sind, leicht von der Seite her
mit einer Stange ausgehiingt werden. Sobald ein so abgekuppelter Wagen (oder eine
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Wagengruppe) den Gipfel hinter sich hat, liuft er mit wachsender Geschwindigkeit
Serzab, entfernt sich schnell von seinem Nachfolger und so entstehen zwischen den
emander folgenden Wagen Liicken, in denen das Umstellen der Weichen nach jedem
Vorbeilauf bequem ausfiihrbar ist. Dieses Ordnen mittels Ablaufberg oder »Esels-
ricken« gilt zur Zeit an vielen Orten als das beste13). Die gleichbleibende Hihe des

Abb. 23. Abdricken eines Zuges @iber einen Ablaufberg (Eselsriicken).

»

Ablaufberges hat allerdings den Nachteil, daB alle Wagen gleiche Beschleunigungen
erhalten, gleichviel wie weit sie zu laufen haben. Dies kann bei Gegenwind oder starkem
Frost recht unangenehm werden. In welcher Weise man diesen Nachteil zu be-
seitigen gesucht hat, soll unten erortert werden. Die erste Anwendung des Ablauf-
Berges ist im Jahre 1876 auf Bahnhof Speldorf erfolgt.

Uber die fiir Eselsriicken zu verwendenden Hohen und Steigungsverhiiltnisse
sollen spiiter Angaben gemacht werden.

2. Einzelbewegung der zu verschiebenden Wagengruppen. — Die
Bewegungsarten, bei denen die abzusetzenden Wagen oder Wagengruppen einzeln
ehne Mitverschiebung der anderen in Bewegung gebracht werden, konnen nach der

13) Im Jahre 1877 wurde — soweit bekannt — zum ersten Male offentlich dariiber gestritten, welche
Asordnung der Zerlegungsgleise bei Benutzung der Schwerkraft die beste sei (Deutsche Bauzeitung 1877,
% 209). Riippell empfahl eine Anordnung nach Abb.24a, Tiirck nach Abb. 24b. Dagegen verurteilte

Abb. 24a. Vorschlag von Ritppell.. Abb. 24Db. Vorschlag von Tirck.

Seitemeier entschieden die Gegensteigung, die er als »geradezu betriebsgefihrlich< bezeichnete. Er empfahl
e Zerlegungsgleise so ‘steil anzulegen, daB die Wagen moglichst ohne Abstofen der Maschine laufen; ein
Dumpfzeben soll nur zum Losen der Ketten beim Abkuppeln nitig sein. — Demgegeniiber spricht sich in
semerer Zeit A. Blum in der »Eisenbahntechnik der Gegenwarte, Bd. III, 2, S. 427, gegen das Verschieben
Wi Ablaufgleisen mit durchgehendem Gefille aus, da das Zuriickdriicken eines in starkem Gefille hingenden
Bages geradezu als betriebsgefihrlich bezeichnet werden miisse.

‘Wenn auch heutzutage die Anwendung von Ablaufbergen in den meisten Lindern Eingang gefunden
Sat. so darf doch nicht iibersehen werden, daB auch vielfach — besonders in Sachsen — Ablaufgleise mit
Machdriicken von Lokomotiven im Gefille mit gutem Erfolg, ohne daB sich Betriebsgefihrdungen zeigen,
smzewandt werden. Es beweist dies, daB fiir die sichere Abwicklung des Betriebes die Ubung des Personals
wum wesentlicherem EinfluB ist als die Anlage selbst.

Vgl. ferner Gravity switching and hump yards von A. Blum, Railroad Gazette 1901, S.195. Vgl
Smer Reitemeier, Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1884, S. 42; A. Schiibler, Zeitschrift fir
Bsawesen 1888, S. 395, 585.

In Amerika sind Ablaufberge znm ersten Male im Jahre 1890 angewandt worden und haben dann

mseh Verbreitung gefunden; vgl. dariiber J. A. Droege, Yards and-Terminals and their operation, New York
=06, S. 105. 3



62 VIII. KAP. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

Art und Weise, wie die Bewegung den Wagen mitgeteilt wird, folgendermafien
unterschieden werden.

«) Verschieben der Wagen von Menschenhand. Dies ist nur bei kleiner
Wagenzahl und kurzen Weglingen anwendbar, daher meist nur auf kleinen Stationen
iiblich. Man verwendet hierbei mit Vorteil Brechstangen, »Wagenschieber« usw. 14

B) Verchieben durch tierische Kraft, namentlich Pferde!®). Hierbei
kionnen etwas bessere Ergebnisse erzielt werden. Die Enden der Striinge oder Ketten
werden in der Regel an der Seite der Wagen befestigt und konnen rasch wieder
abgeworfen werden. Dabei empfiehlt es sich, in die Ketten Spiralfedern einzuschalten,
wodurch eine Minderung der Kettenbriiche und eine erhebliche Schonung der Tiere
erreicht wird. Hieriiber sind Beobachtungen auf der franzosischen Osthahn gesammelt
worden; vgl. Revue gén. des chemins de fer 1888, Februar, S. 114.

7) Verschieben durch mechanische Kraft. Bei starkem Verkehr ge-
schieht die Bewegung durch mechanische Kraft. Hierbei kann man unterscheiden,
ob die Bewegung ohne oder mit Zuhilfenahme von Lokomotiven erfolgt.

) Ohne Lokomotiven. Von den hierzu geeigneten Einrichtungen finden
im Verschiebedienst am hiufigsten die Spille (Erdwinden, capstans) Verwendung, die
durch Druckwasser, Druckluft oder Elektrizitit, seltener durch Dampf in Bewegung
gesetzt werden. Die Spille drehen sich um eine senkrechte Achse. Die Wagen
werden durch Seile bewegt und diese um die Spille und notigenfalls um Leitrollen
geschlungen16). Zu gleichem Zweck benutzt man anderwiirts Rangierwinden. Auch
hat man das Ordnen der Wagen neuerdings wohl mittels eines stetig umlaufen-
den Seiles bewirkt, das in handlicher Hohe im Abstande von 1 m neben dem Gleise
gefiihrt wird. Die zu bewegenden Wagen werden zeitweise mittels eines Mitnehmer-
schlosses und Kuppelseiles daran gehiingt. Die Geschwindigkeit des umlaufenden
Seiles betriigt 0,5 m/Sek. 17).

BB) Mit Lokomotiven.

1. mit besonderen zu diesem Zwecke hergestellten Maschinen.

Auf den Bahnhifen der franzosischen Nordbahn und der franzosischen West-
bahn, sowie in Belgien haben kleine Maschinen, »petites locomotives de manutention«,
mit aufrecht stehendem Kessel und zwei Achsen (Abb. 25) Verwendung gefunden, die
einen so kleinen Radstand haben, daB sie auf den Wagendrehscheiben gedreht werden
konnen. AuBerdem besitzen sie eine Seiltrommel 7', durch die einzelne Wagen genau
in derselben Weise wie durch Spille herangeseilt werden konnen. Sie ziehen 8 be-
ladene oder 16 leere Wagen; sie konnen mit der Seiltrommel 6 beladene oder 12 leere
Wagen heranholen!8); sie bilden also eine Verbindung von Spill und Lokomotive.
Neuerdings werden sie mit liegendem Kessel und 3 Achsen ausgefiihrt.

2. mit gewdhnlichen Lokomotiven, namentlich Tenderlokomo-
tiven.

14) Zentralbl. d. B. 1894, S. 523, 543. Osterr. Eisenb.-Zeit. 1901, 8. 327,

15) Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1898, S. 228.

16) Revue gén. des chemins de fer 1897, Juni, S. 429, und Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw.
1898, S.19; 1900 S.143.

1) Vgl. Glinz, Die Bewegung von Eisenbahnwagen und Schiebebiihnen mittels stetig umlaufenden
endlosen Seiles. Gliickauf 1904, Bd. 40, S. 949.

18) Niheres siehe Lefévre und Cerbelaud, Les chemins de fer, Paris 1888, S.219; ferner Bulletin
de la commission internationale du congrés des chemins de fer 1895, S. 1575.
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a) Das StoBbaumverfahren. Hierbei liuft die Lokomotive auf einem
Parallelgleise neben dem zu zerlegenden Zuge entlang und stoBt mittels eines etwa
3 m langen und 13 em dicken, schrig liegenden Baumes aus Zedernholz, der mit
Hilfe eines kleinen Kranes an der Riickseite des Tenders befestigt ist, einzelne Wagen ab.
Nach A. Blum (Organ f. d. Fortschr. 1900, S.149) ist dieses Verfahren »besonders fiir
amerikanische Verhiiltnisse ersonnen, wo die
sesonders frither verhiltnismiBig leicht ge-
bauten Wagen das ruckweise Zuriickdriicken
langer Verschiebeziige durch Lokomotiven
kanm gestatteten<. Nach Reitler (Osterr.
Eisenbahn-Zeitung 1895, S. 4) sind da-
zegen als Griinde fiir die Anwendung des
StoBbaumverfahrens in Amerika anzusehen:
das Vorhandensein einer zentralen Kuppe-
lang, das Fehlen der durchgehenden Zug-
stange und die Unhandlichkeit der Wagen.
Ein Vorteil des Verfahrens beruhe darauf,
daB die StoBe gemildert wiirden und der
Lokomotivfithrer die Sache gut iibersehen
kann. Das StoBbaumverfahren ist auch
Jetzt noch in Amerika in Anwendung, zu-
weilen unter Benutzung besonderer StoBbaumwagen (vgl. J. A. Droege, Yards and
Terminals, S. 97). Es erfordert auf je zwei Wagengleise ein besonderes Lokomotiv-
zleis, fiir das Hin- und Herfahren der StoBlokomotive. Dieses Gleis mull ferner den
anderen beiden sehr nahe liegen, so daB der in Deutschland mit 4,5 m vorgeschriebene
Abstand nicht eingehalten werden kann, weil sonst der StoBbaum zu lang oder seine
Richtung zu schriig wiirde. Man hat daher fiir deutsche Verhiiltnisse vorgeschlagen,
vom Lokomotivgleis aus die Wagen nicht zu driicken, sondern mittels eines Seiles zu
zichen. FEine derartige Einrichtung besteht iibrigens — allerdings fiir Personenwagen
— u. a. auf einem Londoner Bahnhof. Die mit dem StoBbaum in den neunziger
Jahren auf den preuBischen Staatsbahnen angestellten Versuche haben befriedigende
Erzebnisse nicht geliefert.

b) Das Abschneppern (Kunstfahren). Die Lokomotive steht nicht hinter,
sondern vor den zu ordnenden Wagen. Ihr Lauf wird in einiger Entfernung vor der
Weiche verlangsamt, die dadurch schlaff werdende Kuppelung wird gelost, die Lokomo-
Sve eilt voraus, hinter ihr wird sofort die Weiche umgelegt und die Wagen laufen von
selbst in das fiir sie bestimmte Gleis. Dieses Verfahren ist nicht ungefiihrlich und
deshalb in Deutschland nur in Ausnahmefillen gestattet (z. B. wenn die Lokomotive
aicht hinter den Zug gelangen kann). In Amerika wird es indes ofter angewendet.

d) Die Bewegung der Wagen erfolgt durch die Schwerkraft. Hierbei
Sringt man den zu zerlegenden Zug auf ein geneigtes Zerlegungsgleis, Ablaufgleis
senannt, bremst ihn fest und 16st sodann immer den untersten Wagen (bzw. die
mmterste Wagengruppe) und liBt ihn (bzw. sie) ablaufen. Dabei kann das Gefille
satweder uach Abb. 26a auf das Zerlegungsgleis beschriinkt sein, oder sich aunch auf
e Verteilungsgleise ausdehnen (Abb. 26b). In beiden Fiillen pflegt man die Wagen
= bremsen, um sie an der gewollten Stelle zum Stehen zu bringen. Bei der Anordnung
2ach Abb. 26a kann es vorkommen, dall die auf der Neigung gewonnene lebendige

Abb. 25. Kieine Verschiebelokomotive mit Spill.
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Kraft nicht ausreicht, oder durch zu starkes Bremsen zu rasch vermindert wird, so
daB die Wagen nicht zum Ziele gelangen und mit der Hand oder anderen Mitteln
weitergeschoben werden miissen. Bei der Anordnung nach Abb. 26b ist dies aus-
geschlossen. Um bei einem auf dem Ablaufgleise stehenden Zuge die Kuppelungen
aushiingen zu konnen, muB man fiir den Augenblick des Abkuppelns die loszuhiingen-

Abb. 26. Gleisanordnung fiir Verschieben durch Sehwerkraft.

den Wagen durch vorgelegte Bremskniippel oder andere Mittel festhalten und die
dariiberstehenden entbremsen; die oberen Wagen laufen dann auf die unteren auf,
die Kuppelungen werden schlaff und konnen dann leicht ausgehiingt werden. Auch
liBt man wohl — was indeB nicht ungefihrlich ist — den Zug im Augenblicke des
Abkuppelns von einer am Kopfe befindlichen Lokomotive andriicken.

LiaBt man die Wagen vom stillstehenden Zuge nach und nach ablaufen, so
nimmt fiir jeden folgenden Wagen die Ablaufhthe allmiihlich zu. Um dies zu ver-
meiden, liBt man wohl den Zug auf dem Ablaufgleise durch eine Lokomotive vor-
ziehen oder zuriicksetzen und kann dadurch bei geniigender Linge der Neigung
erreichen, daB die Ablaufhthe stets der in Betracht kommenden Ablaufweite an-
gepaBt wird (s. oben S. 61). Dies kommt jedoch nur bei der Anordnung nach Abb. 26a
in Frage; bei fortgesetztem Gefille (Abh. 26b) konnen dagegen die Wagen von jeder
beliebigen Hohe aus jede darunter befindliche Stelle erreichen, miissen aber stets
gebremst werden.

Als Nachteil dieser gleichmiiBlig fallenden Ablaufgleise wird empfunden, dal
die Verschiebearbeiter leicht den Zug auf eine zu groBe Hohe heben, daher die Wagen
zu sehr beschleunigen konnen. - Dies wird bei dem mit Gegenneigung versehenen Ab-
laufberge (»Eselsriicken<) vermieden. Dabei muB aber stets eine Lokomotive mit-
wirken, um die Wagen iiber den Gipfel hiniiber zu driicken, auch mul} dabei jedes-
mal der ganze Zug mitbewegt werden. (S. oben Abb. 23, 24a und 24b.)

In Deutschland ist die erste Anlage mit Ablaufgleisen in Dresden-Neustadt im
Jahre 1846 ausgefiihrt worden und zwar nach der Abb.26a; in Frankreich folgte der
Bahnhof Terrenoire (nach Abb. 26b)1%) im Jahre 1863.

 Es ist Kopcekes Verdienst, zuerst auf die Bedeutung des Verschiebens mit Be-
nutzung eines geneigten Ausziehgleises hingewiesen zu haben??). Liegt eine Station
im durchgehenden, geniigend starken Gefille, so ist das Verfahren mit geneigten
Ablaufgleisen besonders vorteilhaft und unmittelbar gegeben fiir Ziige, die auf der

19) Vgl. Reitemeier, Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1884, S.42. Revue gén. des chemins
de fer, 1883, Februar, S. 85.
20) Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1871, 8. 60.
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Sochliegenden Seite des Bahnhofes einlaufen. Man benutzt dunn die Einfahrgleise
selbst zugleich als Zerlegungs-(Ablauf-)Gleise, und das Ablaufen kann unmittelbar
mach Ankunft beginnen. Die Ziige dagegen, die auf der tiefliegenden Seite des
Hahnhofs einlaufen, miissen zunichst durch den Bahnhof hindurch in die hochliegenden
Zerlegnngsgleise geschleppt werden; hierbei mufl allerdings Arbeit geleistet werden,
aber diese Arbeit ist durch das Berganfahren »auf die einzelnen Wagen nutzbar
Shertragen und das Hin- und Herbewegen der Wagen und der Lokomotive fiillt
erifitenteils weg« (Kopcke a. a. O.).

¢) Regelung des Weiterlanfs der Wagen.

Dem zu verschiebenden Fahrzeug sucht man tunlichst eine so groBe Beschleu-
sizung zu erteilen, daf es unterwegs keiner Nachhilfe bedarf. Man wiblt jene hiufig
absichtlich lieber zu groB als zu klein, weil das Bremsen bequemer ist als das
Nachschieben. Manchmal, wie z. B. bei starkem Gegenwinde, ist indes die erfor-
derliche Beschleunigung nicht voll erreichbar; dann muB man durch besondere Mittel
Zas Weiterlaufen der Wagen bewirken.

1. Mittel zur Beschleunigung oder zur Inganghaltung des Wagen-
‘anfs. Hierher gehoren vor allem das Schieben mit der Hand oder das Ziehen
darch Pferde.

Das Verfahren, Pferde an die im Laufe befindlichen Wagen anzuspannen und
sic dann, wenn der Wagen die nitige Beschleunigung erhalten hat, wieder abzu-
Sangen, ist sehr alt. Es wurde u. a. frither auf dem Bayerischen Bahnhofe in Leipzig
wverwendet; es ist heute noch an einzelnen Stellen, so auf dem Bahnhof Koln-Gereon
a2ad auf Bahnhof Edgehill bei Liverpool in Anwendung 21).

In #hnlicher Weise hat man neuerdings bei Eselsriickenanlagen versucht, bei
“sezenwind den Lauf der abrollenden Wagen mittels elektrischer Spille zu beschleu-
wizen, jedoch ohne nachhaltigen Erfolg.

Das beste Mittel, die ablaufenden Wagen in Bewegung zu erhalten, ist Jedenfalls
3¢ Ausdehnung des Gefilles auf die Verteilungsgleise, also die weitere Ausnutzung der
schwerkraft. Ein Nachteil tritt dabei allerdings ein, daB man n#mlich die Anlage fiir
¢ ungiinstigsten Witterungsverhiiltnisse (Gegenwind) einrichten, also fiir gewdhnlich
wnen Teil der zur Verfiigung stehenden lebendigen Kraft unniitz weghremsen mulf.

2. Mittel zur Verlangsamung des Wagenlaufs. In den meisten Fillen wird
#= demnach darauf ankommen, den Lauf der Wagen zu verlangsamen. Die dazu die-
s=nden Einrichtungen sind entweder am Wagen dauernd angebracht oder nicht.

«) Zur ersten Art gehoren die Wagenbremsen, die entweder Betriebs- oder
" erschiebebremsen sein konnen. Die Bedienung der Betriebsbremsen ist insofern un-
Sequem, als sie das Ersteigen des Bremsersitzes erfordert. Dagegen kann man die
“erschiebebremsen, falls sie als Hebelbremsen gebaut sind, meist von auBlen be-
“itizen, ohne den Wagen zu besteigen. Auf den preuBisch-hessischen Staatsbahnen
werden Verschiebebremsen nicht verwendet. Dagegen finden sich solche vielfach
= B in Sachsen, Belgien, England in Benutzung.

g) Zu den Einrichtungen, die nicht am Wagen befestigt sind, gehioren: Brems-
“aippel und Vorlegebremsen, Hemmschuhe, Schleifketten, Sandgleise, Gegen-
w=izangen, Prellbocke und Schlitten. Die Bremskniippel sind etwa 11/, m lange
el 8 em starke runde Stibe; neuerdings kommen auch solche mit am Ende recht-

21) Vgl. Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1874, S. 182; 1898, S 228.
Zandbuch d. Ing.-Wissensch., V. 4. 1. 5
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eckigem, flachem Querschnitt znr Verwendung. Sie werden zwischen Tragfeder und
Rahmen gesteckt, um unter Benutzung des Hiingeringes als Drehpunkt mittels Zuriick-
halten des Kniippels einen Druck auf den Radumfang auszuiiben. Jeder einzelne
Wagen oder jede Wagengruppe, die keine Bremse enthiilt, bedarf einer eigenen Be-
dienung durch einen mit einem Bremskniippel ausgeriisteten Arbeiter, der — mit dem
Kniippel in der Hand — laufend dem Wagen folgt. Liiuft der Wagen sehr schnell
und ist das Bremsen einstweilen nicht notig, so 1Bt sich der Arbeiter durch den Wagen
mit forttragen, indem er sich mit dem Leib auf den Hebel legt, der in diesem Falle
mit dem kurzen Arme gegen den Wagenrahmen driickt. (Képcke, Organ 1871, S.61.)

Abb. 28. Vorlegebremse (Ansicht).

Abb. 30. Vorlegebremse (Querschnitt). (Aus einer Ankiindigung der Firma H. Biissing & Sohn, Braunschweig.)

Ein neueres Hilfsmittel zum Hemmen der Wagen, das seinen Zweck sicherer
erfiillen soll als der Bremskniippel, ist die Vorlegebremse von Biissing, die in
den Abb. 27 bis 30 dargestellt ist. Die Vorlegebremse wird vom Bremser von der
rechten Gleisseite aus vor den heranrollenden Wagen auf die Schiene gelegt. Das
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zu bremsende Rad trifft die Zunge H, lduft iiber sie hinweg wieder auf die Schiene
herab, gegen die Bremsbacke 4 und nimmt dadurch, auf der Fahrschiene rollend, die
Bremse mit. Zum Bremsen wird der Hebel D mit der rechten Hand herangezogen;
hierbei legt sich die Zunge H hinter das Rad und bildet dadurch ein Widerlager:
der Abstand zwischen Zunge und Bremsklotz wird vermindert und dieser mit be-
deutender Kraft gegen das Rad gedriickt. Die Bremse mufl noch wiihrend der Be-
wegung des Wagens auller Titigkeit gesetzt werden; zu diesem Zweck wird der
Hebel mit einem kurzen Ruck nach vorn gedriickt und schnell seitlich abgezogen.

Die Verwendung von Bremskniippeln und Vorlegebremsen ist fiir die Arbeiter
sowohl anstrengend als auch gefiihrlich. Zudem nimmt sie viel Arbeitszeit in An-
spruch, weil der Bremser mit dem abrollenden Wagen mitlaufen und dann wieder
zuriickkehren muB, um einen neuen Wagen in Empfang zu nehmen. Alle diese Ubel-
stiinde lassen sich bei Anwendung von Hemmschuhen vermeiden.

Die Wagen werden hierbei nach Abb. 31 in der Weise festgehalten, dall man in
einiger Entfernung von der Stelle, wo der vordere Wagen halten soll, einen Hemmschuh
auf eine Schiene des Gleises legt. Das eine Vorderrad lduft auf, kommt dadurch sofort
oder doch sehr rasch auBer Drehung, Schuh und Rad gleiten auf der Schiene weiter,
ebenso das gegeniiberliegende Rad auf seiner Schiene, und bald kommt der Wagen
zum Stillstand. Er lduft hierauf infolge der Bauart des Hemmschuhes und des beim
Stillstande der Wagengruppe entstehenden Riickstofies vom Hemmschuh riickwiirts
wieder ab, so daB dieser aus dem Gleise gehoben werden kann.

Die Hemmschuhe wurden anfinglich aus Holz mit Eisenbeschlag, spiiter ganz
aus Eisen hergestellt. Ein Hemmschuh neuerer Bauart von Biissing ist in Abb. 31
bis 34 dargestellt. Er besteht aus der Sohle 4 mit den beiden Fiihrungslaschen D,
dem Bocke B und der Bremshacke C. Im Betriebe sind besonders die Spitze der
Sohle 4 und die Backe C dem VerschleiB ausgesetzt; ein Hemmschuh muB deshalb
so gebaut sein, daB diese Teile leicht ausgewechselt werden kinnen. Bei der dar-
zestellten Bauweise mull nun stets die ganze Sohle ausgewechselt werden, wenn die
Spitze unbrauchbar geworden ist. Dies wird bei neueren Bauarten vermieden, wie
z. B. der in Abb. 35 dargestellte Hemmschuh von Hochstein zeigt. Hier reichen die
Fithrungslaschen 4 nicht bis zur Spitze B, sondern diese ist geradlinig in den nach
oben aufgebogenen oberen Boden (Sohle) der Lasche 4 eingelegt und durch Nietung
befestigt. Der Handgriff S und der Bock bestehen aus einem Stiick, wihrend er bei
dem Biissing schen Hemmschuh besonders angeschraubt war. Die einzelnen Teile sind
sehr leicht auszuwechseln. Ubrigens sind auch von Biissing neuerdings ihnliche
Hemmschuhe gebaut worden. Ein derartiger, in Abb. 36 bis 38 dargestellter Hemm-
schuh kann zugleich als Beispiel fiir einlaschige Hemmschuhe iiberhaupt dienen. Es
ist also nur eine Fiihrungslasche D an der Innenseite der Schiene vorbanden. Die
dnflere Lasche ist durch eine Feder G ersetzt. Notwendig ist dies bei eingepflasterten
Schienen und bei hohen StoBlaschen an der AuBenseite der Schienen, da sonst die
duBlere Lasche des Schuhes anstoBen wiirde und sich festklemmen konnte, withrend
die Feder nachgeben kann. Auch bei breitgefahrenen Schienenkipfen ist der ein-
laschige Hemmschuh zweckmifiig. Dagegen diirfte seine Verwendung in Weichen
nicht ganz ungefiihrlich sein 22).

22) Vgl. Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1894, S.208; 4896, S. 286; 1898, S. 185; ferner
Pallasmann, Osterr. Wochenschr. f. d. offentl. Baudienst, 1904, Heft 12.
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Die beschriebene Verwendung der Hemmschuhe hat den Nachteil, daf sie nur
kurz vor der Stelle, wo der Wagen zum Halten kommen soll, stattfinden kann, da
sie die lebendige Kraft vollstindig aufbraucht. Erst wenn der Wagen stillsteht, kann
der Hemmschuh entfernt werden. Es ist aber fiir die Zwecke des Verschiebens er-

e

Abb. 33. Abb. 34. R R e R S T R T TR r
Abb. 31 bis 34. Hemmschuh von Abb. 35
Biissing., (Aus einer Ankiindigung e
der Firma H, Biissing & Sohn, Braun- Abb. 35. Hemmschuh von Hochstein. (Aus einer Ankindigung
schweig.) der Firma Hochstein & Co., Rotthausen.)

wiinscht — wie weiter unten noch niiher gezeigt werden soll — die Geschwindigkeit der
Wagen nur zu vermindern, ohne sie vollstindig zu vernichten. Dies ist dagegen mit
den am Wagen befestigten Bremsen (s. oben S. 65), wie auch mit den Bremskniippeln

Abb. 36 bis 38. Einlaschiger Hemmschuh von Biissing. (Aus einer Ankiindigung der Firma
H. Biissing & Sohn, Braunschweig.)

und Vorlegebremsen (s. oben S. 65 bis 67) leicht zu erreichen. Neuerdings ist es durch
die sogenannten »Gleishremsen« gelungen, auch mit Hemmschuhen zu dem gleichen
Ziele zu gelangen. Bei der Gleisbremse liuft der Hemmschuh nur eine gewisse
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Strecke mit dem Wagen und wird dann entfernt; der Wagen liuft mit verminderter
Geschwindigkeit weiter.

Von den verschiedenen Arten der Gleisbremsen sollen hier nur die zwei wich-
tigsten Bauarten kurz beschrieben werden, niimlich die fiir einlaschige und die fiir
zweilaschige Hemmschuhe.

Eine Gleisbremse fiir einlaschige Hemmschuhe ist die von Biissing-Sigle
‘Abb. 39 bis 42).

Abb. 39.

Neben der einen Schiene des Gleises ist auf der AuBen-
seite die aus Radlenkereisen bestehende, 15 bis 30 m lange
Leitschiene 4 gelagert. Sie ist durch Schraubenbolzen mit
der Fahrschiene fest verbunden; ihre Oberkante liegt
etwa 10 mm tiefer als die Schienenoberkante; der Zwischen-
raum zwischen Leitschiene und Fahrschienenkopf betrigt
etwa 15 mm. In diesen Zwischenraum ragt die Fiih-
rungslasche D des Hemmschuhes hinein. Der Lappen G
verhindert ein Umkippen des Schuhes nach auBlen. Wird
nun der Hemmschuh auf die Fahrschiene gelegt (Abb. 39)
und lduft ein Wagen auf, so wird der Schuh schleifend
auf der Fahrschiene mitgenommen und hierdurch der Wagen

P
/lez'l;sc}u'ene Abwert#erl

Abb. 42.
Abb. 39 bis 42. Gleisbremse von Biissing-Sigle.




70 VIII. KAp. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

gebremst, so lange die Leitschiene 4 mittels der Lasche D das Abspringen des
Hemmschuhes verhindert. Beim Verlassen der Leitschiene wird dagegen die Lasche D
durch den mit schlanker Spitze an die Schiene sich anschmiegenden Keil B seitwiirts
nach auBen gelenkt, und der Hemmschuh wird ebendahin abgeworfen (Abb. 41
und 42). Je nachdem der Hemmschuhleger den Schuh in griBerer oder geringerer
Entfernung von dem Ende der Leitschiene auflegt, wird der Weg des Hemmschuhes
linger oder kiirzer und dementsprechend die Bremsung, d. h. die Verminderung der
Geschwindigkeit, grofier oder kleiner.

Ausmwechselbare Spitze.

Sl A

:!‘hﬁ

3 % 03
o 7 DT

Abb. 43.

Grandriss

Abb. 45. Abb. 46.

ADb. 43 bis 46. Gleisbremse nach der vereinigten Bauart von Andreovits, Miller-Klinkenb erg und Kolking.
(Aus einer Ankiindigung der Firma Hochstein & Co., Rotthausen.)

Eine Gleisbremse fiir zweilaschige Hemmschuhe nach der vereinigten Bauart
Andreovits, Miiller-Klinkenberg und Kolking ist in Abb. 43 bis 46 dargestellt.
Die eine Fahrschiene des Gleises, in dem die Hemmung stattfinden soll, ist seitwiirts ab-
gebogen. Damit der Radkranz unterstiitzt wird, ist die Fortsetzung der Schiene nach
Art einer Weichenzunge zugeschiirft, es entsteht demnach ein halbes Herzstiick. Damit
der Wagen nicht entgleist, ist auf der gegeniiberliegenden Seite ein Radlenker ange-
bracht. Der Hemmschuh wird auf die Schiene, in der die Abbiegung liegt, an einer
passend gewithlten Stelle aufgelegt. Er gleitet unter dem Wagen mit bis zur Spitze.
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Aber wihrend hier der Radsatz, durch den Radlenker gehalten, in gerader Richtung
fortliuft, wird der Hemmschuh, dessen Laschen den Schienenkopf fest umfassen, auf
der abgebogenen Schiene seitwiirts abgelenkt und fillt schlieBlich in den > Hemmschuh-
finger«. Diese Gleishremse hat der Biissing-Sigleschen gegeniiber den Nachteil,
daB die Fahrschiene unterbrochen werden mufl. Sie hat indes eine Reihe von Vor-
teilen: sie entbehrt der besonderen Fithrungsschiene, infolgedessen ist ihre Wirkungs-
linge weniger begrenzt; ferner gestattet sie die Anwendung zweilaschiger Hemm-
schuhe, die wesentlich bequemer ist als die der einlaschigen. Wenn niimlich ein
Mann Gleisbremsen in zwei nebeneinanderliegenden Gleisen bedienen soll, ohne die
Gleise iiberschreiten zu miissen, so braucht man hei der Biissing-Sigleschen Bremse
rechtsseitige und linksseitige Hemmschuhe, withrend bei Gleisbremsen nach der an
zweiter Stelle beschriebenen Bauart nur eine Sorte Hemmschuhe erforderlich ist.
Die Gleishremse findet

meist am FulBle des Ablauf-

berges ihren Platz und zwar

liegt sie in der Regel vor der (,Gf* >
Veriistelung der Gleise. Man M%\ U @
kann indes auch mehrere Gleis-  — S N

bremsen an eine weiter ablie-
gende Stelle hinter der Veriste-
lung legen, wodurch man leich-
ter das Auflaufen eines weniger

stark gebremsten Wagens auf e S l

einen stark gebremsten vermei- ::T;'_;',_r};, *ﬁ:‘,:

den kann. Urspriinglich war die ‘l\\‘{:ﬂ ,i H —»—{ ‘

Wirkung der Gleisbremse so ge- o e i : .
dacht: mit ihrer Hilfe sollten gl L 1: U
die abrollenden Wagen je nach i

der Linge des hinter der Gleis- E‘-‘-‘—‘—‘::—‘—‘—‘—‘:1‘—‘—‘—‘—':—'—‘:4{

bremse mnoch zuriickzulegenden — stwock. - X signaz.

Weges verschieden stark abge-
bremst werden. Auf diese Weise
hoffte man die Anzahl der in den
Verteilungsgleisen mit dem Auffangen der Wagen beschiftigten Arbeiter verringern
zn konnen. Es hat sich aber vielfach herausgestellt, daB eine genaue Regelung
des Wagenlaufes infolge der Uniibersichtlichkeit der Verteilungsgleise, ihrer Kriim-
mungen usw. meist nicht moglich ist, die Gleisbremse dient dann also im allgemeinen
nur dazu, die wirksame Ablaufhohe nach der geschitzten Lauffihigkeit der Wagen,
die besonders von Witterungsverhiiltnissen abhiingt, verschieden zu regeln. Infolge-
dessen hat sich dann trotz Einfilhrung der Gleishremse die Zahl der in den Vertei-
Inngsgleisen beschiiftigten Wagenaufhalter nur wenig verringern lassen. An anderen
Stellen sind die erzielten Vorteile erheblich hther eingeschiitzt worden 23).

Ein weiteres Mittel zum Aufhalten von Wagen bilden die Schleifketten,
die w. a. auf dem Bahnhof Edgehill bei Liverpool angewendet sind. Sie treten nur

Abb. 47. Schleifkette zum Aufhalten durchgegangener Wagen.

23) Uber Gleisbremsen vgl. Zentralbl. der Bauverw. 1884, 8.128; 1898, S. 449 und 547; ferner die
Aufsitze von A. Blum, Buchholtz und Sigle im Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1896, 8. 19;
1898, S.185; 1899, S. 35, 104 und 187; endlich XIIL Erginzungsband zum Organ (1903), 8. 209.
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in Titigkeit, wenn Wagen unerwartet ablaufen, und werden, falls das Ablaufen be-
ginnen soll, ausgeschaltet. Im Gleise liegt eine lange schwere Kette, die am Ende
einen Haken hat (Abb. 47). Ist das Ablaufen durch ein Signal verboten, so steht
der Haken aufrecht. Die erste Achse eines anrollenden Wagens fingt sich in dem
Haken und schleift die Kette mit, wodurch eine allmiihliche Geschwindigkeitsver-
minderung und schlieBlich ein Anhalten der Wagen eintritt. Eine genauere Be-
schreibung dieser Einrichtung mit Abbildungen befindet sich in dem Werke: The
working and management of an English railway von G. Findlay (London 1899)
S. 235. (Vgl. ferner W. Cauer in Glasers Annalen 1905, S. 43.)

Ebenfalls zum Aufhalten durchgegangener Wagen kinnen die Kopekeschen
Sandgleise benutzt werden (Abb. 48 und 49). Wie aus den Abbildungen hervorgeht,
kann man durch Umstellen der Weichen-
zungen einen Zug entweder in gerader Rich-

Schnitt A B (1.8 :
cne e tung durchfahren lassen, oder in das ab-

AR vt "
:\\&§ schwenkende Gleis hineinleiten, dessen Mittel-
t /A 7o - linie nur etwa 135 mm von der des gerade
[% = i durchlaufenden Gleises entfernt ist. Das
_EJ‘ \\\52\;\}}\/}//}5 7 abschwenkende Gleis liegt in seinem mitt-

dJ ! L

Loty leren Teil 43 mm tiefer als das gerade Gleis;
der Hohenunterschied wird durch Rampen
an den Enden ausgeglichen. Die tief lie-

Abb. 48, : : :
genden Schienen sind mit Sand bedeckt
(Abb. 48), der auf der einen Seite von den
] —
ik Fahrgleis
SESSRISISRR I 08 ST S S W S CNRES SR SRS S MRl £ i oo RIS SRR SI G P  R S TSR S TS SR TS S - R T AR B
Vi L SOTE Wandgleis | o)
Abb. 49.

Abb. 48 und 49. Sandgleis nach Képcke.

hochliegenden Fahrschienen des geraden Gleises, auf der anderen von Langholzern
oder Streichschienen gehalten wird. Fiir gewohnlich laufen die Wagen unbehindert
auf den hochliegenden Schienen. Aufzuhaltende Fahrzeuge werden durch die Weichen-
zungen in das tiefer liegende Gleis gelenkt und kommen dort infolge der starken
Reibung bald zum Stillstand. Die Kopckeschen Sandgleise haben sich fiir das Auf-
halten durchgegangener Wagen und namentlich zum Aufhalten von Ziigen, die ein
Haltsignal iiberfahren haben (das mit der Sandweiche in selbsttiitige Verbindung ge-
bracht wird) vorziiglich bewiihrt; dagegen sind sie nach Versuchen in Dresden-
Friedrichstadt zum Bremsen der Wagen im regelmiiligen Verschiebebetrieh an Stelle
der Hemmschuhe oder Gleisbremsen nicht geeignet, da die nachherige Weiterbewegung
der aufgefangenen Wagen zu umstindlich ist und die Regelung der Geschwindigkeit
behufs langsamen Weiterlaufs nicht damit erzielt werden kann2¢).

24) Vel. Zivil-Ing. 1893, Bd. 39, S. 55. Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1893, S.115; 1896,
S. 125; 1898, S. 118. Deutsche Bauzeitung 1902, S. 10. Zentralbl. der Bauverw. 1893, S. 12, 176;
1896, S. 111, 482.
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Ein weiteres Mittel fortlanfende Wagen aufzuhalten besteht darin, daB man sie
auf Schlitten laufen liBt. Dabei kann der Schlitten entweder so ausgebildet sein, dal
der Wagen durch sein eigenes Gewicht bremsend wirkt (vgl. Zentralbl. der Bauverw.
1894, S. 72), oder der Schlitten ist selbstiindig und mit Schienen oder dergleichen be-
schwert. Am besten hat sich bisher der Bremsschlitten von Schon bewiihrt; er be-
steht aus zwei langen, durch eine federnde Stange verbundenen Hemmschuhen; ihre
Sohlen sind aus Hartholz hergestellt und mit Schmirgel angestrichen (vgl. Fross,
Osterr. Eis.-Zeit. 1906, Nr. 8 bis 10). Wo es irgend moglich ist, sollte man die un-
zewollt fortlaufenden Wagen auf ein ansteigendes Gleis leiten und so mit Hilfe
der Schwerkraft die Verzehrung der lebendigen Kraft bewirken.

Wo es gilt, Wagen an einer bestimmten Stelle unbedingt zum Stillstand zu
bringen, bedient man sich besonderer Vorrichtungen, die entweder je nach Erfordernis
in Titigkeit gesetzt werden, oder aber dauernd wirken. Zur ersten Klasse gehoren
Gleissperren aller Art, die
meist aus einer quer iber das
sleis gelegten Holzschwelle
mit eisernen Beschligen be-
stehen. Die Handhabung die-
ser Gleissperren ist aber sehr
snbequem. Recht handlich ist
der Klemmkeil von H. Biis-
sing, der in Abb. 50 und 51

. : . Abb. 50. Abb. 51.
dargestellt ist. Er wird mit PN "
: . 50 und 51. Klemmkeil von Bissing.
Vorteil auch da’ benutZt’ wo (Aus einer Ankiindigung der Firma H. Bissing & Sohn, Bmunschwéig.)

Wagen auf stark geneigten
leisen aufgefangen werden miissen. Benutzt man hierzu gewthnliche Hemmschule,
s» bleiben die Wagen nach dem Stillstande hiufiz auf den Hemmschuhen stehen,
w dall deren Entfernung groBe Schwierigkeiten macht.

Der Klemmkeil besteht aus zwei gleichen keilformig gestalteten Hilften A4,
@ie mittels der Schraube C' durch die mit Handgriffen D versehene Mutter E zu-
sammengehalten werden. Nach unten sind die beiden Teile mit Leisten B ver-
wchen, die sich an den Schienenkopf seitlich anlegen. Der obere Teil schlieBt
wch dem Umfange des Rades derart an, dall durch den senkrechten Raddruck
Ser Keil nicht belastet wird. Werden die Keile stark zusammengepreBt, so tritt
Jeim Gegenlaufen eines Wagens entweder gar keine, oder eine nur sehr geringe
Sewegung ein. Da nur der aus der Neigung des Gleises sich ergebende Druck und
Wbt der gesamte Raddruck den Keil belastet, so ist ein Liosen ohne Schwierigkeit
mielich.
Zu den Aufhaltevorrichtungen, die dauernd wirken, gehoren vor allem Prell-
Wieke jeder Art. Wo geniigend Raum zur Verfiigung steht, schlieBt man die Gleise
besten durch eine rund 2 m hohe und etwa 3 >< 3 m in der Grundfliiche haltende
‘hiittung zwischen senkrecht eingegrabenen Schwellen ab. Wo wenig Platz zur
igung ist, werden Prellbocke aus Schienen oder Holz hergestellt, die fest mit dem
verbunden werden. Auf Kopfbahnhiofen, wo Personenziige aufgehalten werden
n, deren Bremsen nicht rechtzeitig in Titigkeit getreten sind, werden »Wasser-
bicke« verwendet, bei denen der Anprall dadurch vermindert wird, daB der
tliche Prellbalken einen liingeren Weg von 2 bis 3 m unter hydraulischer Bremsung
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zuriicklegt2®). Zu erwiihnen ist auch ein gemauerter Prellbock mit Sandfiillung, der
zuerst in Altona nach den Angaben von W. Cauer zur Anwendung gekommen ist
und sich gut bewihrt hat.

Uber die Anwendung von Hemmschuhen und anderen Hemmvorrichtungen vgl.
auch E. d. G.IIL, 2, 8. 440; Bricka, Cours des chemins de fer, Paris 1894, Bd. II, S. 223.

d) Der Verschiebedienst mit Anwendung von Drehscheiben und
Schiebebtihnen.

1. Drehscheiben. Die Anwendung einer Drehscheibe mit Strahlengleisen
kann nur fiir kurze Gleisliingen, also auch nur fiir kurze Wagenreihen in Frage
kommen, wie etwa beim Ordnen nach
Stationen auf zahlreichen kurzen Glei-
gsen (so frither auf dem Bahnhof
St. Gereon-Koln). Andernfalls wiirde
zwischen lidngeren Gleisen zu viel
Raum verloren gehen. Jeder Wagen muf}

dabei zweimal gedreht werden (Abb. 52).
Léngere Parallelgleise konnen
auf einer Drehscheibe zentrisch zusam-

b

mengefiihrt werden (Abb. 53), dabei er-
geben sich aber enge Kriimmungen \

und viel Verlust an nutzbarer Gleis- L “
linge bis zu den Sperrzeichen. Da Abb. 52. Drehscheibe mit Strahlengleisen,
lingere Gleise in dieser Art nur wenig
auszunutzen sind, so werden sie fiir
Verschiebezwecke besser durch Grup-

pen von Drehscheiben nach Abb. 54 <

X

und 55 verbunden. Hierbei muB jeder

Wagen zweimal gedreht werden um in
ein a.nderes, viermal um in das ur- Abb. 53. Verbindung mehrerer Gleise durch eine Drehscheibe.

spriingliche Gleis zurtick zu gelangen.
Drehscheiben kinnen z. B. mit Vorteil angewendet werden, wenn es gilt Wagen
eines Zuges an eine andere Stelle desselben Zuges zu setzen, indem man nach Aussetzen

fan e
K I
&R i
- 0
Abb. 54. Abb. 55.

Abb. 54 und 55. Verbindung paralleler Gleise durch Drehscheiben.

des Wagens auf ein Seitengleis ¢ (Abb. 56) den Zug auf dem Gleis G, das man sich
nach links verlingert denken muB, so weit vorschiebt, bis der Wagen an der rich-
tigen Stelle wieder eingesetzt werden kann. Vgl. S. 16 u. 31 bis 34, sowie Texttaf. B, H.

25) Eine rechnerische Untersuchung der Puffer mit Fliissigkeitswiderstand gibt Wittfeld im Zentralbl.
d. Bauverw, 1892, S. 185.
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Eine eigenartige Anwendung zweigleisiger Drehscheiben ist in Abb. 57 dar-
eestellt26). Bei der gezeichneten Stellung ermiglicht eine Drehung um 180° die Um-
setzang eines Wagens aus Gleis I in Gleis II und umgekehrt,
wine Wendung um « nach links das Umsetzen eines Wagens aus 0
s I in Gleis III, und aus Gleis II in Gleis IV, endlich eine
Weadung um 180°—¢ nach rechts die Versetzung aus Gleis I in %
==is IV und aus Gleis IT in Gleis III. Derartige Drehscheiben
-rden stets einen schweren Gang haben, da sie nicht zentrisch KIJ
elastet sind. Da wo der Raum sehr beschriinkt ist, konnen unter Abhb.56. Drehscheibe
stinden auch Pendeldrehscheiben verwandt werden (Postbahnp- “™ Auszen eineelner
Lehrter Bahnhof, Berlin). (Abb. 58.)

Bei Benutzung der Drehscheiben — und ebenso auch der Schiebebiihnen, wie
“ch hier gesagt werden mag — besorgt man fiir sehr starken Verkehr hiufig das

Seranziehen der Wagen durch Seile mit Hilfe von
draulisch oder elektrisch betriebenen Spillen (Erd-
‘mden). Auch das Herumschwenken der Wagen
der Drehscheibe geschieht hiufig mit Hilfe der
, besser jedoch (neuerdings) durch unmittelbaren
Satrieb der Drehscheiben. Bei Verwendung von
Siebebiihnen pflegt auf diesen selbst ein Spill zum
wanziehen der Wagen angebracht zu sein. Der
rieb des Spills wie auch die Fortbewegung der
ne geschieht durch Wasserdruck oder besser durch
‘kfrizitit. Frither besorgte man die Bewegung der Scheiben und Biihnen durch
“erde, Dampf- oder Gasmotoren, die dann aunch zum Heranholen der Wagen dienten 27).
2. Schiebebiihnen. Versenkte Schiebebiihnen sind wegen der Unterbrechung
ficher verbundenen Gleise zum Verschiebedienste kaum geeignet. Erst nach
wstellung gut beweglicher unversenkter Schiebebiihnen
solche zum Verschiebedienst stellenweise verwendet
=n. Sie sind zwar nicht fir Massenverkehr geeignet, £
o iberall da vorziiglich am Platze, wo es gilt rasch einen
szen auf ein entferntes Parallelgleis zu befordern oder
= Wagen mitten in einen Zug einzuordnen (vgl. S. 74),
dadurch groBe, bei Weichen unvermeidliche Umwege
werden konnen, andererseits aber eine Unterbre-
= der Gleise, die bei Drehscheiben notwendig ist,
vermeiden 1iBt und schlieBlich eine Schiebebiihne
ist, als eine Drehscheibengruppe. Andererseits ,,1 z8  pendel-Drenscheive.
behauptet, daB der Schiebebiihnenbetrieb nicht die
sile biete, wie die Anwendung von Drehscheiben, da immer nur eine Bewe-
zarzeit ausgefiihrt werden kann (falls nicht zwei Schiebebiihnen titig sind),
=ad bei einer DrehscheibenstraBle die Anzahl der gleichzeitigzen Bewegungen
die Zahl und Anordnung der Drehscheiben bestimmt ist28).

Abb. 57. Zweigleisige Drehscheibe.

ST g gy

=) Vgl. Zentralbl. d. Bauverw. 1899, S. 172.

) Humbert, Traité complet des chemins de fer, Paris 1831, Bd. I, S. 397. Bricka a. a. O.
S 229.

=) Schwabe, Englisches Eisenbahnwesen 1877, 8. 59.
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Die unversenkten Schiebebiihnen haben zwar den Nachteil, daB die Wagen
beim Hinauffahren eine kleine Hebung erfahren miissen, diese wird jedoch — be-
sonders dann, wenn die Wagen durch Spille herangezogen werden — unschwer fiber-
wunden. Neuerdings werden die Schiebebiihnen in Frankreich, wo frither Dreh-
scheiben sehr beliebt waren, diesen vorgezogen2?). Auch in England macht sich eine
gleiche Stromung bemerkbar. In Siiddeutschland werden Schiebebithnen besonders
zum Umsetzen von Personenwagen, zum Ordnen von Post- und Eilgutwagen viel be-
nutzt. In Norddeutschland werden sie mehr zum Verschiebedienst auf Hafen- und
Zechenbahnhofen verwendet.

e) Vergleichender Riickblick iiber die verschiedenen Arten des
Verschiebedienstes.

Es soll schlieBlich ein Vergleich der verschiedenen hbesprochenen Arten des
Verschiebens beziiglich ihrer Leistungsfihigkeit gezogen werden. Fiir groBe Bahn-
hife kommen als Gleisverbindungen in erster Linie Weichen in Betracht; als Be-
triebsart kommen dann das Abdriicken iiber den Ablaufberg, das Ablaufenlassen
von geneigten Zerlegungsgleisen mit und ohne Fortsetzung des Gefilles in die Ver-
teilungsgleise und das Verschieben mit dem StoBbaum in Frage. Da das letzt-
genannte Verfahren nur in Amerika Anwendung findet und auch dort neuerdings
mehr und mehr abkommt, so soll es weniger eingehend behandelt werden.

Leistungsfihigkeit. Die beim Abdriicken tiber den Ablaufberg erforderliche
Zeit fiir das Ordnen eines Zuges von 45 bis 50 Wagen im Jahre 1899 auf den Bahnhifen
des Ruhrkohlenbezirkes ist in der nachstehenden Zusammenstellung angegeben. Auf ein-
zelnen der genannten Bahnhofe dienen die Einfahrgleise zugleich als Zerlegungsgleise.
Nach der Einfahrt verliBt die Zuglokomotive den Zug, und eine Bahnhofslokomotive
setzt sich an den SchluB, um das Abdriicken vorzunehmen. Die fiir dieses Anfahren
der Verschiebelokomotive erforderliche Zeit ist ebenfalls in der Zusammenstellung
angegeben. Da nicht immer einzelne Wagen, sondern auch Wagen nach gleichen
Zielen, die bereits zusammenstehen, gemeinsam in einem » Verschiebegang« ablaufen,
so ist die Anzahl der Verschiebeginge kleiner als die Wagenzahl des Zuges.

Zusammenstellung I
Leistungen von Auflaufbergen (Eselsriicken).

i Das Abdriicken eines Zuges erfordert | Das An- Anzahl
: v 5 g ——1‘ fahren der dor
Ort bei gutem Wetter bei schlechtem Wetter ; ]l?lzhsl(l:}lll?lf:- Vers“chiebe-
bei Tage bei Nacht bei Tage ’ bei Nacht | erfordert gange
u Minuten Minuten Minuten " Minuten I Minuten ;l
Speldorf . . . . .. | 16 20 25 1 30 || 4-6 |15 bzw. 30
Frintrop . . . ... | 25 30 B nzbaoBlol 4 5 30—35
Osterfeld 8. . ... | 15 18 60 ey “apbalw ) 5 20—30
Wanne (6stl. Berg) [[ 40 40 60—120 | 60—120 5 8 25—30
Wanne (westl. Berg) | 30 30 40—60 | 40—60 — 25—30
Hamm (siidl. Berg) | H 25 25 40-—60 | 40— 60 5 35
Hamm (nordl. Ber(r) ] 40 40 [ 5 : 35

29) Humbert a.a.0. Bd.I, S

.397; Galine, Exploitation technique des chemins de fer, Paris 1901, S.72.
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Die Unterschiede sind ziemlich bedeutend; so betrigt die Zeit fiir das Ab-
iricken eines Zuges bei gutem Wetter in Osterfeld nur 15 Minuten, withrend es in Wanne
“stl. Berg) 40 Minuten betriigt. Die Griinde dafiir liegen einmal in den verschiedenen
Asordnungen der Bahnhofe, von denen z B. Osterfeld als neuester Bahnhof am
sweckmiiBigsten angelegt ist, andererseits auch darin, daB in Wanne die Anzahl
der Verschiebegiinge groBer ist als in Osterfeld. Hiernach liBt sich die Leistungs-
“ihigkeit eines Eselsriickens wie folgt berechnen.

Man kann annehmen, dall die Zufubhr der Wagen nicht auf die vollen 24 Tages-
wmnden ausgedehnt wird, sondern daf 4 Stunden zum Ausgleich von UnregelmiiBig-
%eiten im Betriebe und zur Vornahme von Ausbesserungen auszuschliefen sind. Das
Abdriicken eines Zuges von 50 Wagen erfordert auf einer guten Ablaufberganlage
wie Osterfeld S.) bei gutem Wetter bei Tage 15, bei Nacht 18 Minuten; rechnet
wan fiir das Abfahren der Verschiebelokomotive, die den vorhergehenden Zug ab-
sedriickt hat, das Heranfahren einer zweiten Verschiebelokomotive, die den neu
wingetroffenen Zug abdriicken soll hinter diesen, das Heranschieben des Zuges bis
sam Brechpunkt, das Absetzen von Langholzwagen, die am Zugschlusse stehen und
wicht mit abgedriickt werden usw., zuosammen 5 Minuten, so vergehen bei Tage 20,
Sei Nacht 23 Minuten vom Halten des Zuges bis zam Ablaufen des letzten Wagens.
Mithin konnen bei guter Einrichtung und Eintibung in 10 Arbeitsstunden bei Tage
1500 Wagen, in 10 Arbeitsstunden bei Nacht 1300 Wagen, zusammen 2800 Wagen
“anerhalb 24 Stunden von einem Ablaufberg mit Sicherheit gefordert werden. Hierbei
st vorausgesetzt, dall der Giiterzugfahrplan einen gleichm#Bigen Zulauf der Ziige
Serbeifiihrt, und daB der Bahnhof eine geniigende Anzahl von Einfahrgleisen besitzt,
am geringe UnregelmiiBBigkeiten des Fahrdienstes auszugleichen, ferner dafl auBer-
zewohnlich zu behandelnde Wagen selten sind, dall ein Hineinfahren der Verschiebe-
“wkomotive in die Richtungsgleise, um Fehlliufe zu berichtigen oder um vereinzelt
- wchende Wagen zusammenzustellen, nicht allzu oft erforderlich ist, dal die Mannschaft
wich mit den Frithstiicks- und Mittagspausen abwechselt, so daB die Arbeit selbst
aicht unterbrochen wird. Tatséichlich sind bereits groBere Leistungen erzielt worden.
S0 liefen z. B. am 30. Januar 1906 auf Bahnhof Osterfeld von zwei Eselsriicken
W88 Wagen ab, was bei gleichmiiBiger Verteilung auf jeden Riicken 3544, rund
590 Wagen ergeben wiirde. Es erscheint indeB bedenklich, aus diesen in Osterfeld
sewonnenen Zahlen einen Riickschlull auf die durchschnittliche oder groBte Leistungs-
“ihigkeit von Ablaufbergen zu machen. In Osterfeld sind in der einen Richtung
- Saumptsiichlich Leerwagenziige zu behandeln, die nur einer sehr geringen Umordnung
- ediirfen.  Infolgedessen sind die dort gewonnen Ergebnisse sehr giinstig.

Nach A. Blum?3?) erfordert das Abdriicken eines Verschiebezuges von 100 bis
120 Achsen 12 bis 18 Minuten, also noch etwas weniger als oben angenommen wurde.
Nach Humbert3!) erfordert das Abdriicken eines Zuges von 50 Wagen etwa 15 bis
=) Minuten, eines Zuges von 100 Wagen 30 bis 35 Minuten, was einer Leistungs-
“ihigkeit von 3000 bis 4000 Wagen bei 20 Stunden ununterbrochenem Dienst ent-
spriche. Indessen erscheint es sehr fraglich ob auf europiischen Bahnhifen Ver-
sehiebeziige von 100 Wagen iiberhaupt vorkommen bzw. abgedriickt werden kinnen.

30) Eisenbahntechnik d. G. Bd. III, 2, S. 428.
31) a.a. 0. Bd. I, S.35. In Amerika (Bahnhof Honey Pot) sollen 176 Wagen in ebensoviel Ver-
“iizbegingen innerhalb 63 Minuten zum Ablauf gebracht worden sein; vgl. Droege a.a. 0. S. 105.



78 VIII. KAp. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

Fiir die Leistungen bei Benutzung einfach ansteigender Ausziehgleise ohne
Ablaufberg finden sich Angaben in dem »Berichte einer Kommission der Oberbeamtes
des Norddeutschen Eisenbahnverbandes« im Organ f. d. F. d. Eisenbahnw. 1874, S.197 &
Danach betrug die an einem Tage (20 Stunden wirkliche Verschiebezeit) verarbeitete
durchschnittliche Zahl von Achsen auf dem Bahnhofe Zwickau (Ablaufgleis und Ver-
teilungsweichen 1 : 100 fallend, Verteilungsgleise wagerecht) 5960 Achsen, also etwa
2980 Wagen. Dabei wurden geleistet in der Stunde 149 Wagen in 75 Verschiebe-
gingen, d. h. (um einen Vergleich mit der obigen Tabelle zu geben) es kamen a
50 Wagen etwa 25 Verschiebegiinge, was etwa.den Verhiltnissen in Osterfeld ent-
sprechen wiirde. Als GroBtleistung wird die Anzahl von 9000 Achsen = 4500 Wagen
angegeben, eine erstaunliche Anzahl, die, wenn zutreffend, die Leistungen der Gleise
mit Ablaufberg in Schatten stellen wiirde.

Noch giinstiger stellen sich Anlagen mit durchgehendem Gefille, bei denen alse
nicht nur das Zerlegungs-, sondern auch die Verteilungsgleise geneigt sind; es ist
dann folgendes Verfahren miglich.

Man l#Bt die Wagen vom Zerlegungsgleise aus nicht ohne Aufenthalt in die
Verteilungsgleise laufen, sondern nur bis zu den in Abb. 59 angegebenen Punkten

0N

Abb. 59. Gleisanordnung bei Bahnhofen mit durchgehendem Gefille.

X und Y hinter der Teilungsweiche 7' vorriicken. Hier bringt man sie zunichst zum
Stillstande (sogenannte Zwischenhemmung). Die Zerlegung erfolgt mithin zunichst nur
in zwei Gruppen. Durch diese Zwischenhemmung wird die Abgabefihigkeit des
Zerlegungsgleises aus folgenden Griinden erhoht32):

1. Die einzelnen Ablaufgruppen brauchen nur einen solchen Abstand zu haben,
daB die dicht hinter der Ablaufstelle liegende Verteilungsweiche zwischen ihnen um-
gestellt werden kann, wihrend sonst dieser Abstand bedeutend groBer sein muB, um
das Aufeinanderlaufen der Wagen zu vermeiden.

2. Das Ablaufen stiirkerer Verschiebegiinge ist moglich, auch wenn sich keine
Bremsen dabei finden, da die Ablaufstrecke sehr kurz und deswegen eine Begleitung
mit Bremskniippeln miglich ist.

3. Da nur in zwei Gruppen geteilt wird, so verringert sich die Anzahl der
Verschiebegiinge. Dadurch wird die Ablanfdauer bedeutend kiirzer, denn sie hiingt
bei Gefillanlagen im wesentlichen von der Anzahl der Verschiebegiinge und nur
wenig von der Zuglinge ab.

4. Die Ablaufstrecke bleibt stets ungefihr die gleiche. Die Bemessung der
Abstinde beim Ablanf kann mit groBer Sicherheit und dementsprechend mit Spar-
samkeit erfolgen.

b. Vorsichtig zu behandelnde Wagen konnen bis zur Zwischenhemmung be-
gleitet werden, somit ablaufen, wie alle anderen Wagen.

32) Nach giitiger Mitteilung von Herrn W. Stickel aus einem noch nicht veriffentlichten Aufsatz
iiber Verschiebebahnhife.
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6. Da die Anzahl der Verschiebegiinge sich vermindert, so verringert sich auch
die Anzahl der Stellen, an denen zu entkuppeln ist. Infolgedessen geniigt trotz der
erofien Ablaufgeschwindigkeit ein Mann zum Entkuppeln.

In Dresden, wo dieses Verfahren zum ersten Male angewandt worden ist, er-
forderte das Ablaufen von je 10 Achsen 1 Minute. Auf einen Verschiebegang
kamen 2 bis 3 Wagen33). Danach wiirden in 20 Stunden, falls ein Ablauf ohne
Jede Storung moglich wire, sogar

20 - 60 - 10 = 12000 Achsen = 6000 Wagen
shlanfen konnen. In Wirklichkeit wird aber das Ablaufgeschiift — wie auf S. 99
siher beschrieben ist — durch das Heraufschleppen neuer Ziige hin und wieder unter-
Srochen. Die grioBte Anzahl der abgelaufenen Achsen betrug im Oktober 1900 in
16 Stunden 8600 Achsen = 4300 Wagen ; sie ist bis 1906 nicht wieder erreicht werden.

Angaben fiber Leistungen des Abdriickens mit StoBbaum finden sich in dem
Werke: Biite und v. Borries, Die nordamerikanischen Eisenbahnen in technischer
Beziehung, Wiesbaden 1892, S. 157. Danach soll die Zeit zum Abstofen eines jeden
Wagens bzw. jeder Wagengruppe 1/ Minute betragen. In dem wiederholt erwihnten
Bach von Droege, Yard and Terminals, S. 99, wird angegeben, dal in einer
Smande 138 Wagen mittels des StoBbaumverfahrens abgestoBen werden konnen, wenn
e Verteilungsgleise in einer Neigung liegen.

Zum Vergleiche mogen schlieflich noch folgende Angaben aus dem erwihnten
Eommissionsbericht gemacht werden. Die GroBtleistung beim AbstoBen von einem
wagzerechten Zerlegungsgleis in wagerechte Verteilungsgleise betrug in Deutzerfeld
000 Achsen = 2500 Wagen fiir den Tag. Dabei kamen auf 50 Wagen etwa 25 Ver-
schiebegiinge.

Uber die Leistungsfiihigkeit von Schiebebiihnen liegen verschiedene Angaben vor.

Nach E. Deharme (a. a. O. S. 335) leistet eine Schiebebithne im Verschiebe-
Zienste in 20 Stunden 500 Wagen, also in 1 Stunde 25 Wagen. Nach Humbert
2 a. 0. Bd. I, S.397) leisten auf dem Mittelmeerbahnhof in Paris zwei Schiebe-
“ahnen, die auf demselben Quergleise laufen und vierzehn Gleise bedienen, 300 bis
=0 Wagen in 24 Stunden3!). Als auflergewthnliche Anordnung sei noch erwiihnt,
@af auf zwei Bahnhofen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn je zwei Gruppen gleich-
serichteter Gleise, die im Winkel zueinander liegen, durch eine gemeinsame Schiebe-
“ahne bedient werden, die im Schnittpunkte der Bithnenbahnen auf einer Drehscheibe
w=dreht wird3%). Es kommt iibrigens auch vor, dall Schiebebiihnen in flach gekriimmten
Sabnen fahren36). Doch sind die dabei gemachten Erfahrungen nicht giinstig.

Uber die Leistungen beim Verschiebedienst mit Drehscheiben sind wenig Mit-
seilangen gemacht worden (z. B. von W. Fenten, Anleitung fiir den Staticns- und
Expeditionsdienst, Wiesbaden 1886, S. 24); jedenfalls sind sie fiir Massenverkehr nicht

Eeeignet.

33) Die geringe Stirke der Verschiebegiinge erklidrt sich aus der unzweckmiBigen Anordnung der
W ichen; vgl. dariiber S. 100.

34) Irgendwelche Riickschliisse kann man aus diesen Angaben schwer ziehen, da eine eingehende
Seschreibung fehlt, wie sich der Verschiebedienst an jenen Stellen im einzelnen abspielt. Ebensowenig
“machbar sind die #lteren dentschen Angaben (Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1874, 8. 192), wonach
= Leistungsfibigkeit einer Dampfschiebebiihne nur 12 bis 15 Wagen in der Stunde betrigt.

3) Vgl. Revue gén. des chemins de fer 1894, Februar, S. 87.

%) Vgl. Eisenbahntechnik d. G. Bd.1II, 3, S. 397.
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Aus den vorstehenden Angaben kann man zuniichst ermitteln, ob das fiir einen
Bahinhof geplante Verfahren iiberhaupt leistungsfihig genug ist37). Die Wahl des
Verschiebeverfahrens hiingt indessen nicht nur von den geforderten Leistungen ab,
sondern sie hiingt auch eng zusammen mit der Gesamtanlage des Bahnhofs. Es wird
daher erst nach der Besprechung der verschiedenen Gesamtanordnungen miglich sein.
ein Urteil iiber die ZweckmiBigkeit der einzelnen Verfahren abzugeben.

§ 3. Die Anordnung der Verschiebebahnhofe in ihren Hauptformen. —
a) Schematische Darstellungen der Hauptformen. Hierbei sollen die Gleis-
gruppen und Gleisverbindungen in vereinfachter Weise dargestellt und alle nicht
unbedingt notigen Verbindungen fortgelassen werden. Von der veralteten Anordnung
mit bloBer Nebeneinanderschaltung stumpfer Gleisgruppen (s. oben S. 57) kann hierbei
abgesehen werden. '

Zum Zweck einer sachgemiiBen Ubersicht und Einteilung der Verschiebebahn-
hofe sind zuniichst einige Begriffe festzustellen. Namentlich ist zu beachten, daB
das hierbei wichtige Wort »Richtung« in mehrfachem Sinne benutzt wird, was nicht
wohl zu umgehen ist. Erstens bezeichnet es die Verkehrsziele der verschiedenen
Ziige und Zugteile, sei es nach einzelnen Hauptorten, sei es nach den verschiedenen
Bahnlinien, die unmittelbar von dem Bahnhof ausgehen oder auch von diesen
Linien erst in weiterer Veriistelung sich abzweigen. In diesem Sinne ordnet man die
Wagen zu grioBeren Gruppen nach »Richtungen< d. h. Verkehrsrichtungen in
den sogenannten »>Richtungsgleisen<, um sie alsdann notigenfalls in den »Stations-
gleisen« nach Reihenfolge der Stationen innerhalb der Richtungen weiter zu ordnen.
Diese Verkehrsrichtungen, und demgemill auch die Richtungsgleise, kionnen daher in
erheblicher, weit grioferer Zahl auftreten als die unmittelbar auslaufenden Bahnlinien.
Auch kann man die Verkehrspliitze des Ortsguts (Stiickgut-, Rohgut-, Vieh-, Hafen-
bahnhof usf.) oder deren Zusammenfassung als Ortsgiiterbahnhof mit zu diesen Rich-
tungszielen rechnen, weil auch die dafiir ankommenden Wagen meist erst aus den in
den Verschiebebahnhof einlaufenden Ziigen ausgesondert werden miissen.

Da aber ein Verschiebebahnhof stets einer erheblichen Lingenentwicklung be-
darf, so wird die Achse seiner GrundriBform immer eine ausgesprochene Lings-
richtung zeigen (z. B. von Ost nach West oder Nord nach Siid usf.), wobei natiirlich
schlanke Kriimmungen nicht ausgeschlossen sind. Daher miissen die Ziige aller
einmiindenden Bahnlinien entweder von dem einen oder dem anderen

37) In Frankreich sind von Sartiaux vergleichende Betrachtungen iiber die Verwendung verschie-
dener Verschiebeverfahren aufgestellt worden (s. Revue générale, Jan. 1880, S.12); hieraus leitet Deharme
a. a. 0. S. 308 folgende »Regelne ab:

1. Fiir schwachen Verkehr: Verschieben von Hand.
Bei tiglicher Behandlung von 50 Wagen: Pferde.
Bei tiglicher Behandlung von 150 bis 200 Wagen: besondere Verschiebelokomotiven mit
Dampfspill.

4. Bei 250 Wagen in derselben Richtung: Dampfschiebebiihne.

5. Bei 400 bis 500 Wagen tiglich in beiden Richtungen: Wasserdruckspille.

Ferner geben Lefévre und Cerbelaud (a.a.O. S. 218 ff.) dieselbe Regel, doch heiBt es hier
unter 3, »>150 bis 300 Wagen, unter 4. »300 bis 500 Wagen< und unter 5. >mehr als 500 Wagenc.

Derartige Regeln konnen wohl einen gewissen Anhalt fiir die Auswahl zwischen verschiedenen Ver-
fahren geben. In jedem einzelnen Falle ist aber noch unter Beriicksichtigung der ortlichen Verhiltnisse ein-
gehend zu priifen, ob die Anwendung auch vom Standpunkte des Betriebes und der Wirtschaftlichkeit aus
ratsam erscheint.
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