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Lage der ersten Verteilweiche,

Die lteren Arbeiten itber die Ausgestaltung der Ver-
schichebalimhife sagen, dals man die erste Verteilweiche unbe-
denklich in das Steilgefille ziemlich nahe an den Ablaufpunkt
legen kann, doeh ist dies hisher nur an Beispiclen mit besonderen,
bie G1.7),
9) und 11) far den Zeitabstand der Pafier und den Lingen-
abstand zeigen aber allgemein, dals man an Zeit zum Umstellen
der Weichen nicht gewinnt, wenn man iber ein gewisses Mals
vom  Ablaufpunkte abrickt. fitr den

Zeitabstand der Puffer fir t==10 sck meist schon ein geniigend

nicht allgemein gitltigen Annahmen nachgewicsen,

IHingegen crgibt  sich

wrofser Wert 1t 4sek, so dals das Weichenstellen sicher
ist (Textabb. 5). Tm Einzelfalle kann daher nachgewiesen

werden, dals die Lage der Spitze der ersten  Yerteilweiche
20 bis 25 m vom Ablaufpunkte meist schon geniigende Zeit-
wenn die gebriuchiichen Abdriickgeschwindig-
keiten v,== 0,5 bis 1,2 m sek nund Neigungen s = 25 bis 10 %/,
wewithlt.  werden,

abstinde gibt,

Bei diesen Neigungen kommt es fast nur
ihre Wahl kann
cine wesentliche Verlingernng des Zeitabstandes bewirkt, der
Lingenabstand  kann dagegen

auf die Abdrickgeschwindigkeit an, durch

durch
des Steilgefilles durch die ganze Weichenentwickelung nach
G1. 13) bis 15) merklich vergrolsert werden,

Der Lingenabstand beim Uberfabren der ersten Weiche
hat lange nicht die Bedentung der zum Umstellen der Weichen
verfiigharen Zeit ; denn zum Umstellen braucht. eigentlich blos
clie'lli'mg(,‘. der Zungen mit 6 frei von Fahrzeugen zu  sein,
was bei Gefallen @ber 259, schon nach 5 bis 10 sek, also
meist. schon beim Beginue des freien Ablaufes des Folgewagens
zar Zeit t, erreicht ist, znmal die von Ifahrzengen freie Streclke,
die Fntfernung der IHinterachse des vordern von der Vorder-

achse des  hintern  Wagens, ohnehin noeh um 3 bhis 4 m
grofser ist, als der Lingenabstand der Puffer. . Werte des

Lingenabstandes von 6 m werden aber sehr bald erreicht,

worauf dieser weiter bis zam Grifstwerte A, anwiichst, der
erst. nach betrachtlicher Zeit auftritt,  Der Wagen liuft also
im Steilgefille weit vorans, wodareh  dem Weichensteller die

Beobachtung des Wagenlaufes wesentlich erleichtert wird, da
meist nur ein, hichstens zwei Wagen zugleich anl dem Steil-

Ovgan fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 18. Heft. 1819,

moglichste Fortfihrang

gefille laufen.

die

Jeder Wagen durchliuft niamlieh seln schnell
hestimmtes  Gleis fahrende Fahrstralse ziemlich
weit getrennt vom  Folgewagen, so dafs der Weichensteller
meist. die anf die erste folgenden Weichen sofort nach dieser
umstellen kann, oline erst hesonders beobachten zu miissen, ob
der Vorderwagen sic schon durchfahren hat,

Diese Lrwigungen, der Umstand, dals Dei Anordnung der
ersten Weichen im obern Teile des Steilgefilles die am meisten
befahrenen und daher stark heanspruchten Weiclien verhiltnis-
miifsig langsam befahren werden, und die Krsparnis an Linge

in ein

der Gleisanlage sollten immer dazn fithven, die ganze IFnt-

wickelung in das steile Giefille, oder mindestens in dieses und
die Ausrundung zu legen, wenn dies riaumlich iiberhaupt mog-
lich ist  Line nach dieser von mehreren [Fachminnern er-
kannten, Bedingung der Lage der ersten Weiche eingerichtete
Anlage ist in Glatz*) tatsiichlich ausgefithrt: hier liegt die
erste Weiche blos 15 m vom Ablaufpunkte in 509/, Gefille,
Die Anordnung hat sich dort sehr gut bewihrt.

Dies ist jedoeh nur bhei Gieisanlagen mit  verglcichweise
kurzer Entwickelung, also bei wenigen Ordnungsgleisen und grolser:
Ablaufhohe moglich, da heispielweise 2,8 m  Riickenhdhe Dbei
407/, Gefalle blofs 70 m Liinge ergeben.  Auch wenn man
sum DBremsriicken greift, der aber zur Verhitung des Stecken-
Licibens schleelt laufender Wagen hachstens 50 em hoch sein
darf, kann man der Steilrampe nur 3,3 m llohe geben, was
bei 4090 nur 83 m Rickenlinge gibt. Fntwickelungen ftr
5 bis O Gleise werden aber leicht 70 bis 130 m lang. In
solchem Italle diirfte es sich empfehlen, das Gefille auf 25 bis
30°/.,2u ermilsigen, so dafs 110 bis 130 mlange Entwickelungen
entstehen, was fir Richtungsgruppen ausreichen kanng hierbei
werden die Frsparnisse an (leislinge, die Schonung der Weichen
und andere Vorteile die des steilen Gefilles iiberwiegen.

Bei  Stationsgruppen, denen meist zahlreiche kiirzere
(ileise nur geringe Riickenhihe erfordern, wird das Hinauf-
schiehen der ersten Weiche in das Steilgefille ritumlich un-
moglich,  Hier ist die Zusammenziehung allen Gefilles zu
eciner kurzen, steilen Neigung mit ansehliefsender Hacherer

in
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Entwickelung und fast wagerechten Ordnungsgleisen die ginstigste
Losung. Auch wenn man eine Gleishremse vor der - ersten
Weiche nicht missen zu kinnen glaubt, ist die angegebene
Anorvdnung nicht zu umgehen, [Hierbei kann mit den ent-
wickelten Gleichungen und Bcrechn‘ungen' nachgeprift werden,
ob das Durchfahren der Gcfahrmne noch den
gefahrfreien Zeitraum fallt, fiir «das Umstellen
Weichen geniigend Zeit vorhanden ist. Man dahei
nichst so vorgehen, das Steilgefille
Entwickelung erstreckte, kann aber dann blofs die Werte un-
mittelbar verwenden, die sich noch auf das wirklich vorhandenc

auch hier in

und ob aer

wird Zu-

als ob sich noch in die

Steilgefalle beziehen. Dann wird man T fir das Fnde der
gefahrfreien Zeit fir den gebrochenen Ricken nach den ge-

gebenen Zahlenwerten hestimmen, wobei sich T viel kleiner
ergeben wird, als im durchgehenden Steilgefille, und kann
dann durch zeichunerische Aufreihung der Werte fir 4, At auf
der Steilrampe und der tlachen Neigung ein anschauliches Bild
iber den Wagenlauf gewinnen.

Winterriicken, Umfahrgleise, Miglichkeit der .'(mleruug.

Die Verwendung eines zweiten, hohern »Winteriickens«
wegen der hoheren Widerstinde hei Schnee und grofser Kalte,
terner von Umfahrgleisen fiir Lokomotiven wird stets zweck-
miilsig se‘in, wenn die Mehrkosten solcher Finrichtungen gegen-
tiber der vereinfachten (ileisanlage aufgewendet werden konnen,
Diese Ausfihrung sollte grundsiitzlich fir alle grofseren An-
lagen gewithit werden, denn ungiinstige Verhitltnisse des Betriebes
erzeugen gewohnlich ‘dauernde Mehrkosten von grifserer Be-
tleutung, als die einmaligen Aufwendungen fiir gut durchdachie
Anlagen, Die Anregung von Dr=Jng. 0. Blum, der
Anlage der Ablaufberge stets auf die Maglichkeit der Erhohung
Ritcksicht zu nehmen, indem man geniigende Linge verfighar
hilt, betrifft einen wichtigen Grundsatz fir die Aushildung der

Ablaufberge.

hei

Gleishremsen,

Bei fast allen grofseren Verschiebeanlangen hat sich bisher
das Bediirfnis geltend gemacht, die Geschwindigkeit
laufenden Wagen abzubremsen, da die deutschen Wagen
zum Teile mit Spindelbremsen versehen sind,
hesetzt oder dureh Aufspringende mit erheblicher Gefahr bedient.

der ah-

nuy
noeh

die auch

werden miissen; auch die Verwendung von Bremsknitteln ist
bei grofseren Geschwindigkeiten zu gefibrlich,  lalienische,

franzosisehe und belgische Wagen hahen vielfach seitlich ange-
brachte Hebelbremsen Verschiebezwecke, die
neben dem Wagen laufenden Manne gehandhaht werden kinnen
weniger gefihrlich Wo aber diese Mitiel
geniigen, muls ‘man >Gleishremsens verwenden, die entweder

finr von einem

und sind. nicht

oder Wasserdruck von innen an die Radkranze geprefst werden }).
Wenn auch letztere Vorrichtungen heute ziemlich gut durch-
gebildet sind, so sind sie doch sehr teuer, in der Erhaltung
empfindlich und daher manchmal nicht ganz hefriedigemj, S0
dals man sich nur bei stirker belasteten Verschiebebahnhofen
za ihrer Anwendung entsehliefst. TFiir das einfache Auff:;ngon
der Wagen zur Vermeidung scharfer Stofse bedient man sich

der Bremsschulie, ectwa der Bauart Biissingt), die aber
diec Nachteile haben, daf$ sie nur auf ein Rad wirken, ‘daher

manchmal hesonders: auf Wagengruppen zu  geringe \Viﬂ(llng
hahen grifseren Geschwindigkeiten durch  Abfallen
vou den Schienen unwirksam werden, oder sich bei grifseren
Stofsliicken verzwingen.  Die Tnstandhaltung und der Vell»i'alltln
diesen  Bremsmitteln erfordert  auf grifseren Verscluelm-
hahnhifen nennenswerte Kosten und das Geschitft  der HFI]N]I-
so dals die Bediensteten, denen das
»Abrollen« nicht wenau hekannt ist, eine gewisse AImeigung
gegen das Verschieben in Ablaufanlagen empfinden. 1In diesen,
nach Schwicrigkeiten hereitenden Bezichungen wird hoﬁ'efnt.licln
die sich immer mehr vervollkommnende Gestaltung der A';lanf—

und  bei

an

schubleger ist gefiihrlich,

anlagen Bessernng hringen.

Anlagen mit durchgehendem Gelille,

Liegen die Gileise vor dem Ablaufpunkte und die Kinfahr-
gleise einem Laafwiderstand Anfahren juber-
steigenden Gefalle von 5 bis 109%,,, so kmmn ein aufgaloster
Zuyg der Bremsen| iibep den
Ablaufpunkt Legt. man{ auch
kinnen auch die

Zum Ablaui-n

in den heim

durch  Lisen

Abrollen gebracht werden,

olime  Lokomaotive

Zum

die Ordnungsgleise in solehe Neigung, <o

nen angereiliten Wagen dureh  lnthremsen in

die Stationsgrappen oder in die Abfahrgleise gebracht werden,
einzelnen zum

l.okomotiv-

Dies erscheint vorteilhaft, weil zwischen den
Ablaufen gebrachten Zigen fast keine Pausen fir
fahrten,

bie Ersparung  an Imlunnoll\'en ist ein Il‘m]»tvmtml der

und wenn diese Verschiebe-

wie hei Ahrollviie tken, nitig sind.
Anlagen mit durchgehewiem Gefille,
halimhife ehen aueh nach den oben entwickelten (:irund iitzen
mit_einem Steilgefidle versehen sind, so crscheinen sie leisfungs-
fihiger und unter glt)ichen Voraussetzungen hilligeﬁ arhéitend,
ids Abmll;ull:lgeu mit » Kselsviickene und Gegenneigung vor der
Steilrampe,  Dals durchgehendem Gefalle

sicchlich aneh durel den Ablaufberg hindureh blofls das ihren

iiltere Anlagen mit.

cosonstigen Gleisen zu Grunde gelegte Gefille von 5 bis 100/,

“an sieh ein Fehler,

nach ilterer Banart als » Radschuhe« *) wirken und nm geeignete ;

Linge vor der Bremsstelle anfgelegt werden, um dann spiter
selbsttiitig abgeworfen zu werden **), oder nach neuerer Ausfithrung

in »Br(-mseolncnen«***) bestehen, die dureh Hehelithersetzung

*) ()Qtenen hlqvho Wachenschrift fiir den sftentlichen Bandienst.

1904, S, 211, )
**) Eisenbahntechnik der Gegenwart, T1. Band,
» Verschiebebahnhiife*; A, Blum aber , Verschiehehalinhife*,
1900, S. 293.

*") Organ ]918, S. 67,

Ahbschnitt [le
Organ

\

aufweisen, rithret, daher, dals man zne Zeit ihrer Frbatung
noch nicht geniigende Klarheit. iiber den freien Ablaul  ge-

wonnen hatte,  Fine flache Neignng des Ablanfberges is{ ehen
hat -aber sonst mil. der Sache selbst [nichts

zu tun.  Keineswegs kann aber aus solehen un\olll\mmnenvn

Ausfithrungen anf die [Therlegenheit der, Ablanfberge mit (wgen-
neigungen geschlossen werden, wie bei Vergleichen hestehender
Anlagen beider Baunarten woll geschielit,

Die Vorbedingungen fiir tinen Ablaufbahnhof mit dureh-

gehendem Gefille sind aber nicht immer erfillt, da diej ganze
Zeitung des Vereines dentscher l‘lsenlmlmvu
Oroan 1918, 8. 67,

1) Frohlich,
wallungen 1918, S, o).,
+1) Organ 1894, S,



Aunlage der Limge nach entwickelt werden muls, wodureh
manchmal 3 bis 4 ki Limge vom Beginne der Einfahrgleise
bis Ende der Ausfahrgruppen entstehen, die hei durehgehendem
Gefalle 10 bis 20 m erfordern.  Man
konnte allerdings mit dem  Gefalle der Ovdnungsgleise aul

Hohenuntersehiede von

# bis 7%mw herab gehen, da wan beim Ansfaliven der geordnefen

Wagengruppen aus den Gleisen nur mit einem mittlern Lauf-

widerstande zu rechnen hrawcht; namentlich ist die Aushildung

ciner zweiseitigen Anlage mit durchgehendem Gefille fast un- -

denkbar, cine einseitige, aber fiir beide Richtungen des Ver-
kehres dicnende Anlage mit durchgehendem Gefille erfordert
aber fitr eine Richtung bedeutende Bergfalrten der Zige und

langere " Fntwickelungen der Zufuhrgleise.  Anch st die Ver-
bindung soleher Verschichebahnhofe mit anderen  Anlagen,
wie Giiter-, Zoll- uwnd  Umlade - Schuppen,  Aufstellgleisen,

Lokomotivschuppen,  wegen der  grofsen  Hohenunterschiede
meist sehr schwierig. Man kann dalier nur im einzeluen Falle
entscheiden, ob eine solehe Anlage zweckmilsig ist, Nicht zu
unterschiitzen sind dic Gefahren des dnrehgehenden Gefilles,
tda besonders die noch zablreichen Wagen ohne Spindelbremse
mit wnvollkommenen Mitteln, wie Bremsknitteln oder Vorlege-
Auch erfordert das nt-

kuppeln im Gefalle laufender Wagen mehr Geschicklichkeit

keilen, aufgefangen werden .mussen.

und  Ubung und Desseres Zusammenarbeiten von  Bremsern
und Kupplern, als beim gedrickten Zuge mit sehlaffen Kuppeln,
bei dem es auf die zeitliche Genauigkeit des Entkuppelns
Die
Regelung der Geschwindigkeit der Wagen muls fast auf der
ganzen Anlage durch Bremsen crfolgen, was viel Maunschaft
crfordert,

nicht so sehr ankommt, wie im durchgehenden Gefalle.

Ablaufherge wit Drucklokomotiven,

Danach sind Ablaufanlagen mit Gegenneigungen vor dem
Ablaufpunkte schmiegsamer beziglich des Geliindes und der
anzuschliefsenden sonstigen Anlagen. Da das Durchgehen vou
“ Wagen bei ihnen nicht eintreten kann, sind sie betriehsicherer
und gestatten daher grofsere Abdrickgeschwindigkeiten, als die
mit  durchgehendem Gefille, Je nach der Ortlichkeit
man auch vor-dem Ablaufpunkie eine flache Steigung wallen,
wenn das Gelinde gestattct, die vorliegende Verschicbegruppe
hoher auzulegen, als die folgende, oder wenn man iiber ge-
nfigende Liange der Entwickelung zur Auffahrt auf den Abroll-
riicken verfiugt. In wanchen Fallen wird man zu ciner stufen-
formigen Gliederung der Kinfahr-, Richtungs-, Stations- und
Ausfahr-Gruppe kommen.  Bei zweiseitigen, oder in mehr-
fache Verbindung mit anderen Betriebstellen zu bringenden
Anlagen muls man aber die far den Ablaufberg nitige Hohe 1
stets durch eine Gegenneigung vor dem Ablaufpunkte gewinnen,
die man tunlich gering, hochstens mit 15 bis 20 %, bemilst,
um die Leistung der Abdricklokomotive auf ein ‘Mindestmals
zu bringen. Die Linschaltung einer 8 bis 10 m langen Wage-
rechten im ‘Scheitel des Ablaufberges mit Gegenneigung emp-
tichlt sich wegen der ndtigen Ausrundung der Briche und
wegen der grofsen Verzogerung, die lange Wagengruppen bei
ilrem Ablaufe erleiden wiirden, wenn sie sich. teilweise im
Steilgefalle hinter dem Ablaufpunkte, teilweise noch auf der

wird
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Gegenueigung Dhefinden*).  Zu grofse Lange. der Wagerechten
hat aber ahnliche Nachteile, wie das durchgehende Gefille,
da zu frih entkuppelte Wagen vorzeitig entrollen koénnen,
wenn ctwa zu gleicher Zeit »Langsamdriicken« oder »Einstellen«
wegen einer Unregelmilsigkeit notig wird.

Auch die Vereinigung der Vorteile beider Verfahren ist
denkbar, indem man heispielweise den Hauptablaufberg far
die Richtungsgleise als Eselsricken mit Gegenneigung aus-
bildet, «den Ablauf aus den Richtungsgleisen in die Stations-
gruppen oder in die Ausfahrgleisc aber durch Schwerkraft
auf Gefallen von 3 bis 10%e0 bewirkt. Zur Krsparung an
Mannschaften und an Mitteln werden bei solchen Aunlagen,
bei denen das Auslaufen der Wagen nur in der Riehtung
nach der Weichenspitze erfolgt, ohne dals enigegengesetate
Lokomotivfahrten notig sind, nicht stellbare Weichen™*) an-
geordnet, die dann fast ununterbrochen befahren werden konnen.
Hierbei wiire es zweckmalsig, iberall, wo das Orduen auch nach
Stationenw mehreren gleichzeitig gebildeten Richtungs-
gruppen notig ist, die Richtungsgleise nicht immer nur in eine
gemeinschaftliche Ausfahrt zusammen zu fithren, sondern mehrere
davon in Stationsgruppen ibergehen zu lassen, so dals das
Ordnen nach Bestimmungsorten mehrerer Richtungen gleich-
zeitig vor sich gehen kann. Dafiir muls die Bedingung auf-
gestellt werden, dals fiir das Orduen der Wagen nach Stationen
nicht mehr Zeit verbraucht werden darf, als far das nach
Richtungen, denn sonst mufls das Ordnen nach Richtungen
unterbrochen werden, was die Leistung beeintrachtigt.

aus

Verschiehebahnhdfe ohne Richtungsgleise.

Verfolgt man aber diesen Gedanken weiter, so kommt
man schlielslich zu dem Ergebnisse, dafs da, wo das Ordnen
nach Stationen im grofsen Malse notig ist, die Richtungsgleise
fehlen und die Wagen gleich nach Stationen geordnet werden
konnen.  Hierbei wird man
vorteilhaft die Anwendung von
Gleisharfen (Textabb. 8) fir
die’ Stationen A, B, C, D der
Richtungsgruppe benutzen, ohne
letztere tatsidchlich zu bilden, und so die zahlreichen Stations-
gruppen neben cinander auf kleinstem Raume unterbringeu.

Dic Dbisher vertrctene Meinung, dals mindestens die
Richtungsgleise vorhanden sein miissen, ist nicht in allen
Fallen begrindet. Es dirfte sich sogar l}altlv'herausstellen,
dals das zweimalige Ablaufenlassen 11irgend 'unbedingt bei-
behalten werden muls. Ebeuso darf man sich von den bisher
ausgefithrten  Anlagen nicht zu weit beeinflussen lasseu und
deren ausgesprochene Lingenentwickelung in der Richtung der
Bahnlinic dberall und unbedingt festhalten, wobei sich fiir die
Einbindung der Gleise der cinen Richtung zwar gute Voraus-
setzungen, fir diec der cntgegengesetzten aber Schwierigkeiten
in der Erhaltung der Unabhingigkeit der Zugbewegungen cr-
geben, '

Abb, 8.
7

Z

*) Cauer, Zeitung
verwaltungen 1912, S. 294. ) .

**) Eisenbahntechnik der Gegenwart, II. Band, C 11, Verschiebe-
balinhofe, : : '

des Vercines . deutscher Eisenbahn-
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Fs kann sich unter Umstinden cmpfehlen, den Verschiebe- | lage, die daber schneller und billiger arbeitet, hezweckt

bahuhof fiir - beide Fahrrichtungen  gleich  ginstig zu legen,
indem man- seine Gleise rechtwinkelig zur Hauptrichtung der
Strecke richtet. llieraus ergibt sich ungefahr das Bild der
Textahb, 9, wobei man die Ordnungsgleise uuter jedem be-
liebigen Winkel zur Ilauptbahn abbicgen kann,

Ahbb. 9.

Linfahrgrugpe [

Luglinge  Zughinge,

Einfohrgrippe I

4

Dieser Gedanke, der fir richtig gehalten wird, wurde
auch bereits grundsatzlich entwickelt und auf den gegebenen
Fall eines Verschiebebahnhofes in Szolnok angewendet*). Der
Entwurf kann als ein¢ Verbindung eciner [lauptablaufanlage
mit Ausziehgleis oder Fselsricken, bei Stationsordnung durch
Schwerkraft in durchgehendem Gefille angesehen werden, Er
lost aufserdem dic Frage des ununterbrochenen Ablaufes von
Abrollbergen, indem die Zige abwechselnd aus der einen oder
andern Einfahrgruppe in das Aufziehgleis gestellt werden konnen,
ohne sich zu behindern. Der geplante Verschiebebalhnhof ver-
bindet auch den Vorteil getrennter Behandelung beider IFahr-
richtungen mit der einseitigen Lage, die dic Uberfihrung der
» Kekwagen« von einer Hauptrichtung auf dic andere ermiglicht.
Die langen Zufuhrgleise diirften allerdings oftmaliges Fingreifen
von aulsen in den Lauf der Wagen crheischen.

Wichtigkeit des Verschichegéschiftes, Vorbedingungen fiir die
* Frrichtung ecines Verschicbehahnhofes,

Der erwitlinte Entwurf ist nicht die einzige Moglichkeit,
dur(ii'Ausuutzung des _Geli‘mdes und geschickte Anordnung der
Gleisverbindungen eine fur den Betrieb giinstige (iestaltung
der Verschiebebahnhofe zu gewinnen. Immerhin bietet das Ge-
sagte einen Fingerzeig dafir, dafs man die in den bisherigen
Verdffentlichungen \:el‘t'i'e;clle Gliederung der Einfahr-, Richtungs-,
Stations- und Ausfahr-Gruppen nicht als unabanderliche Not-
wendigkeit fir gute Entwirfe anzusehen gezwungen ist.  Viel-
mehr ist in jedem Falle zu untersucher, ob das in den Ver-
schiebebahnhof zusammengelegte Geschift des Ordnens der Ziige
itherhaupt vorteilhafter ist, als das Verschicben mit Sammel-
zitgen in jedem .cinzelnen Bahnhofe.  Die Zusammenfassung
der Verschiebearbeit in ciner besonders hierfir geeigneten An-

*) Organ 1914, S. 244.
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chen,
aul den Unterwegstationen an Zeit fir Verschichebewegnpngen
zu sparen, um dic Ausnutzung der Wagen zu steigern. | Vers

schichebalmhife sind also im Allgemeinen cin gcvignctcsf\‘litlcl
ur Beschleunigung des Wagemunlaufes, A

I Einzelfalle mufs man sich aber dariiber klar werden,

©ob der far cinen Verschichebahnhof notige Aufwand im Kin-

klange mit der crzielten Wirkung. steht. Iiislwl"\\'umlp. von
I'achleuten des Betriebes angenommen, dals es sich \\'c;gu:\n der -
Anlage- und Betrichs-Kosten erst bei Ordnung von 890 bis
1000 Wagen tiglich in beiden Richtungen zusammen lohnt, cinen
Abrollbahnhof zu erbauen, bei kleineren Mengen kaun min sich
mit einem an dic gewohnlichen Nebengleise angeschlossencn
Ablaufberge als liselsricken oder geneigtes Ausziehgl is  he-
guiigen, Keines Falles aber sollte man bei einige)'lnafiu be-
lasteten Balnen das Verschicben iiber die Ausfahrweiciien in
dic freie Strecke beibehalten, da sich dabei Zugverkehr und
Verschicbedienst fortwilirend storen.  Obwohl cin zahlenmifsiger
Nachweis hierfiir nicht zu erbringen ist, durfte doch n;]it ZU-
nehmender Erkenntnis der grofsen Nitzlichkeit der ;]Lh]aul‘- .
anlagen dic Ansicht durchdringen, dals die genannte Zalil von
800 bis 1000 Wagen taglich zu hoch gegriffen ist, und dals
man schon bei niedrigerm Umschlage zu der Verkehrsgrolse
angepalsten  Verschicbeanlagen ibergehen  sollte,  Mit  zu-
nelimender Verbesserung der Ablaufbahnhife, zu der die gichere
Erkenntnis der fir diese bestchenden Grundlagen beitriigh, wird
sich aueh die Vorliebe der mittleren und niederen :Bedi 1steten
fir solche neuzeitlichen Anlagen heben, die ihnen noch mifs-
traunisch gegeniiber stehen und sie  daher nmnclnnaf nicht
widmungsgemils verwenden, so dals der richtige \Vil'lcuﬁgsgl'all
nicht erzielt wird; das wird daun filschlich der Anlage zur
Last gelegt. C ‘
Dic Ordnung cines Zuges nach Stationen ist aber’ in
Regel danu nicht notig, wenn far jede Abgabestelle nur
Wagen im Zuge liuft, oder wenn mehrere Wagen ohne
nutzung ciner dort  beheimateten von  der  Lokomotive
Sammelzuges  selbst  ohneliin nach vursc‘hicdcnen; Teilen

der
cin
Be-
‘des
des
Bahnhofes, wie dem Giterschuppen, in Freiladegleise, | Figen-
lager, gestellt werden miissen, so dafs mit dem l'}iustelflcn Voi)
Wagen verschiedener Bestimmung in den Zug. olmelin {nchrere
Verschicbchewegungen unvermeidlich sind.  Fiir solche kleineren
Verkehrsverhiltnisse geniigt die Ordnung nach Richlungcb allein,
cine kostspielige Anlage lohnt sich dafiir nicht. ‘

Sind aber in der einzclnen Station mehrere Wagen  zu-
sammen abzugeben, wenn alle Nebenanlagen an cincnjw {ileisc
angeordnet sind, oder weunn bei stirkerm- Verkehre einc Ver-
schiebelokomotive, cin Umstcllzeug *) dort heheimatet ist} so tritt
der Vorteil des an einem Orte zusammengefafsten Verschichens
auf schnell arbeitenden Anlagen sofort hervor.  Damm kann es
sogar zweckmilsig scin, die Hauptverschicbebahuhife gleich-
zeitig zu Sammelbahnhofen fir Wagen gleicher, Destimmung
zu machen, und dort ganze Zige fir cinzelne oder fij wenige
cinander benachbarte Stationen zu bilden,

]
C
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Hicrmitist der enge Zusammenhanyg des Verschiebeverfahrens
eines Bisenbahnnetzes mit scinem Giterverkehre dargelegt, der
in neuerer Zeit fast immer auf dem Grandsatze des Ferngiiter-
dienstes, unter Trennung der durchgehenden von der Ortfracht,
anfgebaut ist.  Mangelhafte Verteilung des Verschiebegeschiftes
in den cinzelien Zwischenstellen und bei der Bildung der Zige
kann die Forderunyg auf einer sonst schr leistungtihigen Strecke
stark herabdriicken,  Vorteilhafter Giterverkehr ist olme gute
Verschicheanlagen undenkbar, .

[Perngitterziige, die erst nach langer FFahrt entladen werdeny
bediirfen fir die niichste Strecke nur. der Ordnung  »nach
Richtungen<, Sammelzige bei starkerm Verkehre der cinzelnen
Stationen  aber Stationen«. In Kollen- und Erz-
Bezicken decken sich hitig die Begriffe Station und Richtung,
wenn ganze Zige fir nur eine Abgabestelle gebildet werden
konnen.  In solehen IFallen geniigt einmaliges Ablaufen des
Zuges zu geniigender Ordnung far den Weiterlauf,  Dies diirfte
auch die Ursache der Entstechung des zweimaligen IFeinordnens
scin, indem man an die urspriinglich einfache Anlage spiter
hei  cintretendem  Bediirfnisse noch Stationsgruppen auschlols,
Bei neuen Anlagen soll man aber immer untersuchen, ob zivei-
maliger Ablauf nétig ist, oder ob man nicht auch dic Fein-
ordnung mit einmaligem Abrollen erreichen kann, Ist die K-
ginzunyg ciner Verschiebecanlage auf Feinordnen im Knoten-
punkte selbst nicht moglich, so kann man si¢ unbeschadet in
den niichsten Bahnhof der Strecke legen, wo viclleicht die Ge-
linde- and Platz-Verhiiltnisse ginstiger sind; also braucht nicht
in jedem Knotenpunkte verschoben zu werden, vielmehr kann
beispiclweise in A (Textabb. 10) die Ordnung nach den Richtungen
N, Y und %4, die Iein-
ordnung aber nur fir dic
Strecke A B Y
‘B braucht
zwischen

der »nach

Abb. 10.
X

erfolgen.

dann  nur dic

A und DB auf-

Richtungen X, Y, 7 s ver-
. teilen, wenn dies nicht schon
beim  Anhdangen in der Strecke A B beriicksichtigt  werden
kann.  Die Feinordnung fir die Richtungen X und Z geschieht
aber nicht schon in A oder in B, sondern erst in € und D.

- Solehe Anordnungen findet man hitutig, wenn die Strecken

Z

BX und BZ anderen Verwaltungen gehiren, als die Haupt-
strecke A B Y, und die Gegenrichtung keine nennenswerte Ordnung
erfordert.  Ist jedveh der Verkehr mit beladenen Wagen in
beiden Richtungen stark, so wird dic Anlage von grolsen Ver-
sehiebehalmhiten an den Knotenpunkten selbst, also in B, oder
in Verbindung mit ilhmen nicht zu uwmgehen sein, wobei sich
die.svarsehiedensten Aufgaben ergeben.
Leistungsfihigkeit der ganzen Anlage.

Die Leistungsfihigkeit einer Verschiebeanlage ist durch
tiaglichen Wagenumsatz gegeben, wobei aber auch dlie Zeit,
~ein Wagen vom Einlaufen in den Balnhof bis zum Ver-
Man

den
Jie
die

lassen braucht, einc wichtige Rolle spielt, ordnet

genommene Fracht auf die,

VAT

| (20.60):10 =120 Ziage oder 6000 Wagen tiglich.

hauptsichlich, wm tote Zeil der Zige zu sparen, wenu-
auch in cinzelnen Fillen noch andere Grinde mafsgebend sind,
Also darf der Aufenthalt im Verschiehebahnhote selbst keine
erheblichere Verlingerung der ganzen -Laufzeit bewirken, als
das Verschichen in den cinzelnen Stationen. Wie gezeigt wurde,
kann die Abdrickgeschwindigkeit far Einzelablauf nicht viel
iiber 1 mjsek gesteigert werden, da sonst zu kurze Zeitabstinde
entstehen,  Unter der Vorausseizung von vy = 1 m/sck braucht
cin Zug mit 100 Achsei unter 50 8 m langen Wagen hei

~

400 m Limge 400 sck oder 7 min zum reinen Ablaufen; auch
bei v, = '1,2 m/sek, was als Hochstmals angeschen werden muls,
betriigt die Ablaufzeit eines Zuges 5/, min. I handelt sich
also fir einen Zug nur um wenige Minuten, durch Vergrofserung
der Abdrickgeschwindigkeit kaun nicht mehr viel -erspart
werden.  Wichtiger als dic Ablaufzeit eines Zuges sind dic
Zwischenzeiten zwischen ' zwei Zigen, die je nach der Gate der
Anlage 3 Dbis 6 min, aber auch mehr, betragen. Dic ganze
Leistung ergibt sich, wenn man dic tiglich verfigbare Zeit
durch die von Beginn zu Beginn des Ablaufens zweier Ziige teilt.
Verfigbar sind in der Regel 20 st, da das Ablaufgeschaft der
Bahnerhaltung und unvorgeschener Kreignisse wegen fast nic
ununterbrochen abgewickelt werden kann,  Sind fir cine Zug-
folge 10 min nétig, so ist die Leistung des Ablaufberges
Diese
Zahl gibt wohl den Ilochstwert der Leistung eines Verschiche-
bahnhofes, die Leistungen ausgefihrter Anlagen sind in der
Regel niedriger. .

~ Wichtig ist bei allen Verschichbebalinhofen. dafs sic in
allen iliren Teilen gleicher Leistung fahig sind, so dals keine
andern warten muls.
Daher kann die ganze Leistung nicht aus dem Arbeitgange
am Ablaufberge allein  ermittelt werden.

Verrichtung auf die DBecndigung ciner

Sind' beispielweise
die Richtungsgleise noch mit Wagen besetzt, so kann trotz
Bereitstellung cines neuen Zuges vor dem - Ablanfpunkic noch
kein weiteres Abrotlen stattfinden,  Das rechtzeitige” Futleeren
der Richtungsgleise setzt aber dic geniigende leistung der
Stationsgruppen, Ausfahrgleise wind besonders -der Austahrt aus
den Richtungsgleisen voraus.  Auf diese gleichmilsige Durch-
bildung aller Gleisanlagen hinsichtlich des Zeitaufwandes st
ein ‘Hauptaugenmerk zu richten, - Fine Uberlegenheit der An-
lagen mit Eselsricken @ber solehe mit durchgehendem Gefille
oder umgekehrt hinsichtlich der ganzen Leistung kann demnach
nicht allgemein abgeleitet werden, vielmehr ist jeder Entwurf
hieraul i ~Einzelnen  genan zu

untersuchen, wozu

Kenntnis des Verschiehegesehiftes gehort.

genaue

Iin Rahmen  dieser Jrorterung, die sich an dic fritheren
wissenschaftlichen Arbeiten iiber Verschiebebalinhofe anschlielst,

indem sic manches Bekannte zusammenfalst oder von anderm

“Gesichtspunkte aus beleuchtet und erginat, ist es nicht moglich

gewesen, auf alles ‘einzugehen, was iaber den Gegenstand zu
sagen wiare; weitere Porschung stehit offen.  Dic vorstehenden
Ausfiahrungen sollen cinen Beitrag zur wissenschaftlichen Unter-
suchung von Vorgingen des Betriches liefern, die die Grund-
lage finr dic ziclbewulste Leitung des Betriebes - bildet.
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Die franzosischen Eisenbahnen im Kriege.

Von Wernekke, Geheimer Regicruugsrat in Zehlendorf. f

In Frankreich hat man die militirische Bedeutung der
Eisenbalmen bei Zeiten richtig erkannt und den Kisenbaln-
gesellsehaften von vorn lierein bei Erteilung der Baugenchmigung
die Bedingung aaferlegt, der Regicrung alle ihre Fahrzeuge,
entweder auf bestimmt zu bezeichnenden Strecken oder auf
ihrem ganzen Netze, zur Verfigung zu stellen, wenn dicse ¢s
zur Beforderung von Truppen und Gerit fir Heer und Flot(¢
fir erforderlich hiilt.  Diese Bestimmung wurde spiter gesetz-
Dic Gesetzgebung  hegann im  Jahre 1873,

dem  EFindrucke

lich festgelegt.
ersichtlich deutsch-franzosischen

Krieges, sich wmit den Beziehungen zwischen Heer und Eisen-

unter des
babn zu beschiftigen und cine ganze Anzahl von Gesetzen
und Yerordunungen haben seitdem die einschligigen Verhiltuisse
geregelt,  Dice letzte, Verordnung ist erst kurz vor dem Welt-
kriege, im Dezember 1913, erlassen. '

Zur sichern Durchfihrung  der Truppenbewegungen  im
Kriege ist es unerlifslich, dals sic im Frieden gut vorbereitet
werden, “Zur Leitung dieser Vorbereitungen bestand in Frank-
reich cin militirischer  Eisenbahn-Hauptausschuls, commission

militaire supéricure des chemins de fer, unter dem Vorsitze des :

Chefs des Generalstabes, der noch vom Kriegsminister iber-
waeht wird. Fr wird gebildet von sechs Generilen oder Stabs-
oftizieren, drei Vertretern des Ministers der offentlichen Arbeiten
und den Linienkommandanten,
ratende,

Scine Aufgabe war ecine be-
Die Durchfubrung der Vorbercitungen far den Krieg
war dagegen Aufgabe der 1V. Abteilung des Generalstabes,
der .zu diesem Zwecke die Linienkommandanturen, commissions
de réseau, unterstanden.  Sic sctzten sich aus cinem mili-
tarischen Mitgliede, cinem Major oder Oberstleutnant, und
cinem technischen Mitgliede, einem Dircktor oder Oberingenior
der Gesellschaft, deren Netz die Kommandantur verwaltete,
zusammen. I gab zundchst sechs Linienkommandanturen,
deren Gebicte nach den Eisenbahunetzen abgegrenst waren:
‘Nordbahn, Osthahn, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, Orleanshahn,
Staatsbabn und Sadbalin; spiater kam noch die der Ringhahn
vou Paris hinzu, der auch die Stadtschuellbahn und die Strafscn-
bahnen unterstanden, '
Bei Ausbruch des Krieges wurde das franzosische EFisen-
bahnnetz in zwei Teile geteilt: das Binnengebiet, zone de
I'intéricur, und das Hecresgebiet, riseau des armdées.  Letsteres
unterstand der obersten lleeresleitung, ersteres unverindert
dem Generalstabe.  Eine Anzall Linienkommandanturen setzte
ihren Dicnst unter Leitung des Generalstabes im Binnengebiete
fort, fir das Heeresgebiet wurden der obersten Heeresleitung
die notigen Krifte zur Regelung des Eisenbahndicnstes zur Ver-
fugung gestellt. Sie unterstanden der Heeres-Eisenbahndirektion,
direction des chemins de fer des armces, dic ihrerseits ihre
Befchle betreffs der Beforderung der Truppen von der obefsten
Heeresleitung durch den Leiter des Nachschubes, directeur des
services de l'arritre, erhielt. Zur Durchfithrung des Betriebes
hatte diesc Direktion zwei Stellen hinter sich: die Linien-
kommandanturen, commissions de réseau, fir die Strecken, die
durch ilire Angestellten betrieben werden, und die Feldeisen-
bahnémter, commissions de chemins de fer de campagne, fir

V

die Strecken in leeresbetrieb.  An der Spitze dieser Ste}len

ein

stehen Generalstabsoftiziere, denen ein Adjutant, cehenfalls

Generalstabsottizier, zugleich als Vertreter, beigegeben ist;i sie

sind also rein militirische  Dienststellen,  Als S;l(:ll]&ulllligel‘
stand nehen dem Kommandanten cin Eisenbahn-Ingenior. .
Der Leiter des Naclischubes hilt Fihlung mit dem I\'ri?gs-
minister, um das Zusammenarbeiten der Eisenbahinen im Binnen-
uml sichern,  Unter seiner Leitung  setaf

Heeres-Gehiete zu

der Heeres-Fisenbahndirektor  Forderleitungen,  commissions
régulatrices, cin, teilt ibmen ihre Strecken und Bahnhdfe zu,
bestimmt dic Chergangbahnhofe und die Strecken. auf denen
der Betrich cingestellt oder wicder aufgenommen werden soll,
ferner digjenigen, die zerstiort oder wieder hergestellt wenden
solten, regelt den Dienst der Linienkommandanturen  und |der

ihnen unterstellten Feldeisenbahnabteilungen, sections de chemins

‘de fer ale campagne, und verteilt die ihm Unterstellten undfdic

Falrzeuge anf die Dienststellen.  Bei der Auslihrung sejner

. . . . i
- Befehle wird er von den Linienkommandanturen im I'lcclrcs-

gebiete unterstiitzt; diese sind wit iliren Dienstriiumen in cifem
Zuge untergehracht, also sehr beweglich,  Himen konnen wieder
Unterkommandanturen, sous-commissions, unterstellt sein,  Diese
bestehen cbenfulls aus cinem militivischen  Mitgliede, einem
Generalstabsoftiziere, und einem technischen Mitgliede, cipem
Ingenior oder sonstigen Bisenbalmbeamten,  Die Unterkomnjan-
daituren kimnen auf gewissen Balinhiten Z\\'(‘igslclléll, déle-
gations, cinsetzen,  Sie sind  die  ausfithrenden Stdllcll %dcr
Komnmandanturen, dic die Beforderung unter eigvncl" Verant-
worlung durchfithren,

die

Die wichtigsten Stellen im Heeresgebiete sind jedoch
schon  genannten  Forderleituugen; sie sind wie die Unter-
kommandanturen zusammengesetzt; il Sitz ist der Weiter-
leitungbalinhof, gare régulatrice.  Damit sic die Beforderung
bei~ Storungen oder Verstopfungen wmleiten  kénnen, miissen
sic iber mebrere Strecken verfagen, die nach vory zusammen-
laufen,  Die Weiterleitungbahnhiote missen also Knotenpunkte

- seing solehe waren daher beispielweise in Calais, Amiens, Cieil,

Chalons-sur-Marne, T'royes, Chaumont cingerichtet, !

Die Oblicgenheiten der 1*‘61'{lel'lpitung(‘n sind sehr mannig-
faltig.  In der Richtung nach vorn leiten sic alle Befarderungen
von Mannschaften und Einzelreisenden, Frsatz fir die fechtende
Truppe oder Urlauber, auch aller Giter. Alle dicese Beforde-
rungen werden ilmen von den Sammelbalinhéfen, gares de
rassemblement, zugeleitet; diese kenuen ihrerseits nur die Stand-
orte der Forderleitungen und die- Armecn, dic sic versorgen,
konnen also Sendungen nur bis zum Weiterleitungbahnhofe auf
den Weg bringen, nicht bis an das Ziel selbst. Die Forder-
leitungen missen aber alle Truppenbewegungen an der Front
auf dem Laufenden gehalten werden, um  dic bei ihunen durch-
gehenden Sendungen richtig  weiterleiten zu  konnen. Auch
die Lazarettzige werden den Stellen, die von den - irztlichen
Kommandostellen bezeichnet werden, durch dic I"orderleitunjgen
zugefithrt; dem entsprechen auch die Befugnisse und Oblieijm-
heiten beziglich der Beforderungen von der Front nach ]|i11;ten.
Der Weiterleitungbahnhof enthalt in der Regel eine Kriegs-
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Verpflegestelle, Lebensmittel-” und Munitions-Lager, die in
~ Zagen untergebracht sind, um jederzeit nach der befohlenen
Stelle an der Front abgehen zu konnen, endlich ein l.azarett.

Der Forderleitung unterstellt sind die Bahnhofiimter, com-

missions de gare, die aus einem Oftiziere, gewoshnlich einem .

Reserve- oder Landwchr-Offiziere der Eisenbahutruppen, und
einem Bahnbeamten, in der Regel dem Bahnhofvorstcher, bestehen.
Die Bahnhofe, .wo solche Amter cinzusetzen siiud, werden von
der Forderleitung hestimmt.

Die Balnhofimter, die zum Teile unseren Bahnhofkomman-
danturen entsprechen, sich mit ihnen aber nicht decken, sind
die Vermitteler zwischen den Truppen, die den Bahinhof be-
riihren, und den Dienststellen der Eisenbahnen, leiten also das
Aus- und Fin-Laden der Truppen und deren Versorgung mit
Vorriten, hiindigen ilinen die fitr sie cingehenden Bahmsendungen
aus, schicken die Urlauber und sonstige nach hinten reisende
Soldaten zum Weiterleitunghahnhofe, auch iiberwachen sie den
Verkehr von Reisenden, soweit er zugelassen werden kann.
Sie sorgen ferner fir die Unterbringung und Verptlegung von
Truppen, die auf ihrem Balmhofe ingern Aufenthalt haben,
und fiir die Bewachung und Verteidigung der Bahnanlagen.
Wenn auf einem Bahnhofe kein militivisches Babnhofamt ein-
gesetst ist, der
in Anspruch genommen werden mnfs, so wird auf ilun eine

Bahmhbof aber vorithergehend militiviseh stark

fliegende Auslideleitung, commission provisoire de déharquement,
Auch in Sonderfilllen
mit der Leitung des Dienstes anl Bahnhifen olme militivische
Dienststelle betraut,

Auch nach hinten hat die Forderleitung ihre Verbindungen.
So unterstehen ihre die Babmhoflager, siations-magazins, die

eingerichtet. einzelne Oftiziere werden

schon im Frieden eingerichtet sind und aus denen sie die
Vorrite zur Versorgung  der ‘Truppen  entnimmt,  Bei  den

Riick- und den Wiedervor-Mirsehen des Weltkrieges sind diese
Lager zuweilen in erheblicher Entfernung vom Weiterleitung-
habnhofe untergehracht.  Ferner verfiigt. die Weiterleitnngstelle
cur Fefallang ihrer Aufgaben bei Versorgung des Heeres an
der Front aber dic Sehlachtvieh-. die Ieu-, die Munitions-
und sonstigen  Lager auf den ihr zu diesem Zweeke znge-
Jahinhofen,

die Faorderleitungen manche Sendungen, namentlich ie der

wiesenen Bei dew Bewegungen nach hinten leiten
B n

Verwundeten und  Kranken, nach den
gares de répartition, die sie weiter ihren Zielen zufihren.

Vorwirts vom Ubergangbahnhofe, gave de transition, wird
der Betrich von den Feldeisenhahn-Betrichsimtern, commissions
de chemins de fer de campagne, ausgeitbt, Diese errichten
ihrerseits Balmhofiimter mit denselben Obliegenheiten, wie die
von den Forderleitungen weiter hinten eingesetzten, nur sind
hier alle technisehen Bediensteten der Truppe, nicht den Keitfien
der Eisenbahnverwaltungen entnommen, .

Im Binnengebiete werden die Linienkommandanturen cben-
falls darch Unterkommandanturen erginzt,  Thr Diensthereich
deckt sich” meist mit den Bezirken der Dienststellen der Eisen-
“balmen im TFrieden: auch ist der leitende Kisenbahnheamte
hilnfig zugleich der militirische Kommandant statt eines General-
stabsoffizieres. Das Gegenstitck des Weiterleitunghalinhofes im

Giebiete des Heeres ist im Binnenlande der Sammelbahnhof,

Verteilunghahnhofen, -

Aunfserdem

gare de rassemblement, wo die Sendungen von hinten zusammen-
laufen und die von vorn kommenden verteilt werden. Auch
Bahnhofimter mit den Aufgaben derer im Heeresgebicte sind
im Binnenlande eingerichtet,

Die Bediensteten i Militiirhetriebe der Eisenbalmen sind
schon im Frieden in zehn Feldeisenbahnabteilungen, scetions
de chemins de fer de campagne, gegliedert. Fine solche Ab-
teilung, die aus einem aktiven und einem Landwehr-, territorial,
Teile besteht, wird von dem Oberingeniar des Netzes, zu dessen
Betrieb sie bestimmt ist, geleitet; auch die Offiziere sind Beamte
der betreffenden  Kisenbahnverwaltung.  Dem  Kommandanten
steht ein Verwaltungsrat zur Seite. Die Mannschaften dieser
Abteilungen sind von den gewdhnlichen Ubungen ihver Jahres-
klassen Dbefreit, konnen jedocl Frieden besonderen
[Thungen  einberufen werden,

im Al
Im Kriege konnen sies mobil
gemacht und der obersten Ieeresleitung zur Vertigung gost,ollf
werden, Jede Abteilung umfafst 1500 Mann; sie sind in dvei
Gruppen: Betrieb, Zugforderung, Streckendienst, ecingeteilt.
Der Rang der Angehdrigen dieser Abteilungen soll ihver Stellung
im Lisenbahndienste entsprechen,

Aufser oher diese Feldeisenbahmabteilungen verfigte die
oherste Teeresleitung tivr den Eisenbahnbetrieh im Kriege noel
iber die 100 Kompagnien, die aus dem 5, Regimente der tech-
nischen 'Trappen, dem  Eisenbahunregimente, hervorgegangen
waren. Jede dieser Kompagnien war in cinem Eisenbahnzuge
mntergebracht, jeder waren drei Lokomotiven zugewiesen.

Bei der allgemeinen Mobilmachung wurden alle Falrzeuge
der Eisenbahnen dem Heere zur Verfiigung géste]lt.. IYitr den
Aufmarseh und die ‘Trappenverschiehungen wurden zwei 7ng-
heide hestanden aus 50 Wagen: die cine, die
cigentlichen Truppenzitge, trains de combattants, hestanden aus

30 bedeckten und 20 offenen Wagen, die zweite fir Kolonnen

arten gebildet;

und dihmliche Verbiinde ans den strains-parese aus 28 offenen
Giiterwagen.  Finer der erstgenannten Zige kann ein Bataillon
Infanterie, cine Batterie, eine Schwadron oder eine Kompagnie
der technischen Trappen anfnehmen, 142 Zige sind erforder-
lich, um ecin Armeekorps zu hefordern,

Auch Lazarettziige gab es in zwei Ausstattnngen, »trains
100
solehe Zige waren vorhanden, abgesehen von den helelfmitlsigen

sanitaires  permanentse und  ssemi-permanents«,  Flwa

Lazarettziigen, .
Die  Munitionsziige und die Tageshedarfziige, trains de

favitaillement quotidiens, hatten keine feste Bildung. In die

waren  Sonderwagen  fir  Gefriertleisch

hatten  die Firderleitungen  Bedarfziige

letzteren eingestellt,
fir

Sendungen zusammengestellt, die nicht zum Tageshedarfe

die
ge-
horen, i
Journalier«, die auch der Allgemeinheit zuginglich waren,
ferner die DPostziige verwendet; auch Urlauberzige wurden in
beiden Richtungen eingerichtet.  Im Ganzen nahm das Ileer
fir die genannten Zwecke dancrnd 22000 Eisenbahnwagen in
Anspruch,

Iir besondere Zweeke wurde die »traing du service

Zur Erleichterung des Lokomotividienstes im Tecresgebicte
warden die Lokomotiven mit doppelter Manuschaft besetat;
zur Unterbringung dieser Ablosung wurde hinter dem ‘Tender



ein bedeckter Giterwagen eingestellt; ilim folgte ein offéner
-Wagen mit Kohlen zum Auffillen des Tenders.

Die Truppenhewegungen begannen bereits am 25, Juli 1014,
Es handelte sich aber zuniichst nur um kleinere Beforderungen,
11 Ubvr Minuten
Fisenhahnverwaltuhgen der

wurde den

Jefehl des Kriegsministerinm iiber-

Am 31, Juli, um 5d nachts,
mittelt, nunmehr die Truppenbewegungen im Grofsen sz be-
ginnen. Am nichsten Tage, dem 1. August, wurde die Mobhil-
machung  angeordnet, wund damit ging dic Verwaltung  der
Jisenbahnen in dem im Gesetze vorgeschenen Umfange an das
Heer- @ber.  Um Mitternacht wurde der Militarfahrplan
gefiehrt, der nach der einheitlichen Grandgeschwindigkeit
30 kmfst und dem Zugabstande von 10 oder 15 Minuten

gestellt. war.

ein-
yvon
anf-

Am 1. August wurden nur noch die Zige abgefertigt, die
ihe Ziel vor Mitternacht erreichen konnten; von 1 Uhr nachts
an- verkehrten ausschlielslich Truppenziige.  Der Giiterverkehr
wurde ganz eingestellt. Giiterwagen, die nieht entladen werden
konnten, wurden auf das Netz der Sidbalin abgeleitet und ab-
gestellt. Tar den Verkelir der Reisenden und der Post wurden
cinzelne Zige mit gewissen EFinschriinkungen frei gegeben.

Die Mobilmachung solite bis zum 15. August dauern.
Am 5. August ordnete jedoch die oberste Heeresleitung den
Beginn der Aufmarschbewegungen an. Damit wurden von den
Iisenbahnen sehr erhebliche Leistungen verlangt. Die Ostbaln
hatte schon vor dem 1. August 302 Militih‘zilgc'gcfaln'en.
20 neue Zugverbindungen eingerichtet und 124 Lokomotiven
in Sicherheit ‘gebracht, Wihrend der 16 Aufmarschtage ver-
kelirten auf ihrem Netze 4064 Militirziige. Die hochsten
'l‘agesleistungenv wurden am 9., 10. und 11. August mit 386,
395 und 334 Zigen erreicht. Dic Orleansbahn fuhr far den
Aufmarsch 2000 Zige mit 57000 Wagen und heforderte in
ihnen 600000 Offiziere und Mannschaften,. 144000 Pferde
und 40000 Geschiitze und Fahrzeuge., Auf manchen Weiter-
leitunghahnhofen wurden an cinzelnen Tagen mehr als 200
durchfahrende Zige gezihit. Der Fahrplan wurde gut cinge-
halten, obwohl zugleich 10000 Arbeiter aus dem DBergwerks-
aebiete der Meurthe und Mosel zuriickbefordert werden mulsten,
auch die Beforderung von Nachschitben und Verwundeten schon
cingesetzt hatte.
forderung fiir den Aufmarsch ecine Pause von 24 st vorgeselien,

)
In den Plinen war fiir das Iinde der De-

um  etwaige Storungen auszugleichen; man bedurfte aber nur
cinen Zuschlag von 6 st, um die Beforderungen zu heendigen.

Schon withrend des Aufmarsches setzten unvorhergesehene
Bewegnngen in anderen Richtungen cing es kamen Verschie-
lum;{en von Truppen .vor, diec Bevolkerung aus den Gebieten,
in die die deutschen Truppen ecinrviickten, muflste abgefordert
werden, die Dediensteten der franzosischen und  helgischen
Eisenbalmen muflsten zuriickgeholt - werden: dazu kamen der
Nachschub dic Verwundeten, Die Osthahn die
Zaht dieser Ziige auf ihrem Netze auf 7900: damit erreicht
die Zahl der Militirziige auf diesem Netze im Angust die Zahl
von 12300.  Die DParis-Lyon-Mittelmeer-Bahn fiinf
Wochen 1600 unvorgesehene Ziige.

Am 12, Angust. setzte anf der Orleanshalm, der Staatshahn

und sehiitzt,

in

fuhr

und der Nordbalin die Beforderung der lnglinder ein, Bis

Zige zur Riumung des bedrohten

Nantes: und
lgcbmncht.

fine

zum 20. August wurden hierzu von St. Nazaire,
Boulogne in der Richtung aunf Mons 420 Zige
Hierzu kamen auf der Orleanshahn spitter noch 400 Ziige fi
nlals

die Hindus,  Die Unternehmungen an der Marne gal‘nmif A
150 Zigen am Tage. Tm Zunsammenhange mit. den Kampfen
an der Yser warden 6000 Zige fir 68 Divisionen gefahren,

Aueh der Nachsehub fiir Verpllegung ‘stellte terhebliche
Anforderungen an die Eisenbahnen; so wurden aunf der Orlpans-
balm zwischen dem 6, und 19, August 64000 t Lebensmittel

befordert,  Am 20, Tage der Mobilmachung vevkehrten anf
dem Netze dieser Dahn 42 Tagesziige far die Verpllegung von

siehen Armeen,  Die Versorgung des befestigten Lagers von
Paris erforderte im August und September 1914 die Beforderung
von 117000 t Waren, 66000 t I'utter, 107000 Stiick Rindvich
und 211000 Hammeln und Schweinen anf der Orleanshalin.
Zu den Beforderungen fir das Heer traten hald noch die
aris,  Am 3. September
forderte die Orleanshalin von dort 50000 Reisende ab; auf
die Staatsbahn wund die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahin - entficlen
mehr als 60000, Dazn kamen die Kunstschitze, die Arphive
der Behorden und die Kassenbestiinde der Banken, .
Durch Ministerialverfigung vom 2. August 1914 war anf
den IHaupt- und Neben-Bahnen in Frankreich und Algier der
Verkehr von Reisenden und Gittern eingestelit. Am 20. August
wurde angeordnet, dafs cr wieder aunfgenommen 'wenj{‘n kfnne,
allerdings mit Ricksieht auf die augcublicl\'livhoEl,age der
isenbahnen ohne jede Verantwortung fir seine Zaverlissigkeit.
Im Binnengebiete wurden daraufhin  zuniichst mn"besti‘}nmtn

~ (iiiter nach vorhergegangener Genchmigung zur Beforderung

angenommen. Ende August verdffentlichten die Linienkomman-
danturen im Binnengebiete ein Verzeichnis von Gi’nlern;, Dei
deren Defordernng von dieser Genelmigung abgesehen wurde,
bei allen anderen wurde die PHicht der Genehmigung aufrecht
erhalten, In der Folgezeit wurden weitere Firleichterungen fir
den offentlichen Verkehr zugelassen. Inde 1914 konnten im
Binnengebiete, zu dem auch Pavis gehirte, alle Giiter versehickt
werden, nur durfte die Finzelsendung hichstens ;flO’\ agen
umfassen,  Das lleeresgebiet wurde in zwei Teile i:.:ctei}t'; in .
dem fir lleereszwecke besonders in Ansproch ;.:lfnomm;vnon,
zone réservee, bedurften alle Gittersendungen militirischer Ge-
nelmigung, im amdern, zone non réservée, konnten gewisse
(iiter bis zn 300 kg, andere bis zu 3 oder & Wagenladingen
ohne Weiteres versandt werden.  In Folge dieser Erleichterungen
nalm der Giterverkehr stark zu, er litt aber noch sehr mnter
den Einschriinkungen, die heziiglich der Taftung der Eisenhalnen

fir Verluste und Verzigerungen bestanden.  Auch. in ‘Iiosor

Beziehung wurden allmilig Erleichterungen cingefithrt. -

Iinde
Oktober wurde der Kriegsminister ermiichtigt, nach Anh‘(“)rm)g
der Linienkommandanturen fiir jedes Fisenbalmnets die’ Ver-
pilichtungen der Fisenbalinen heziiglich  sicherer Ankanft und
festzusetzen.  Am 1. November

bestimmte demgemils ein Ministerialerlafs, dafs die Lisenbahn-

Finhaltung der Lieferfristen

behirden fir-alle Verluste und Schivden du haften IniltteT, die
auf cin Verschulden der Beamten zuriickzufithren wireny vor-

ausgeselzt, dals dieses Verschulden nicht mit dem Kriegszustande
znsammenhing, Anf dag Driingen verschiedener Handelskammern
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wurde auf den Strecken des Binnengebietes eine freiwillige
Versicherung fir Giitersendungen eingefithrt, die bei geringen
Kosten den Verfrachtern die ihnen im Irieden gebotenen Vor-
teile aus der Haftung der Eisenbahnen sicherte. Durch einen
weitern Erlals des Kriegsministers vom 31. Marz 1915 wurden
die Lieferfristen fiir Frachtgiter auf das Doppelte der im Frieden
giiltigen festgesetzt, auch die Lieferfristen fiir Eilgiter wurden
geregelt; nur hohere Gewalt befreite die Eisenbahnen von der
Haftung bei Uberschreitung dieser Fristen. Auch fir Be-
“schadigungen und Verluste wurden sie unter gewissen Ein-
schriinkungen haftbar gemacht. Die erwiihnte Versicherung
wurde unter llerabsetzung der Gebithren beibehalten, Diese
Bestimmungen wurden sogar auf gewisse Strecken im Heeres-
gebiete ausgedehnt, auch fir die Nebenbahnen wurden am
31, Juli 1915 ihnliche Bestimmungen erlassen. Zu diesem
Zeitpunkte wurde auch der Postpickereiverkehr neu geregelt.
So mnitherte man sich im Giterverkehre allmilig wieder den
I'riedensverhaltnissen. Das hatte zwar einen giinstigen Einfluls
anf Handel und Wandel, bereitete aber den Eisenbahnen bald
erhebliche Schwierigkeiten und fihrte zu einer Verkehrsnot,

die im September 1915 in der Kammer als sehr schwer und '

besorgniserregend bezeichnet wurde. Sie kam allerdings nicht
unerwartet, tritt eine gewisse Verkehrsnot doch alljahrlich im
Herbste und nicht nur bei den franzosischen Eisenbahnen ein,
aber durch die besonderen Verhiltnisse des Herbstes 1915
wurde sie erheblich vergrofsert. Iier wirkten namentlich der
Mangel an IFalirzeugen, an Menschenkraft, die Schwierigkeiten
bei An- und Abfuhr der Giter, die Zunahme des Verkehres
und die Stillegung des Betriebes auf den Binnenwasserstralsen mit.

Die franzosischen Iisenbahnen hatten im Frieden ein-
schlielslich der Eigenwagen etwa 390000 Giiterwagen zur
Verfiigung.
Bestand konnte wie in anderen Lindern den Bedarf bei aulser-
gewohnlichem Verkehre nicht decken, zumal grolsere Mengen
dem offentlichen Verkehre entzogen waren, Schiitzungweise 54000
_franzosisehe Gitterwagen waren beim Vormarsche den deutschen
Truppen in die 1linde gefallen. lhnen standen nur 3000
deutsche Wagen gegeniiber, die in franzosischem Besitze blieben.

Mit einem Zuschusse von 7000 aus Belgien geretteten Giter-
wagen kounten sie den I'ehlbetrag der franzosischen Wagen

nur auf 44000 herabmindern, er blieb also sehr (fithlbar.
Giegen 2000 Giuterwagen fehlten iiberdies als natiirlicher Abgang
in den ersten Kriegszeiten, der nicht ersetzt werden konnte,
weil die Eisenbahnwerkstitten auf Kriegslieferungen umgestellt
waren und Ausbesserungen nicht @bernehmen konnten. Fir
Sendungen des Heeres wurden iiberdies dauernd bis 45000
(iiiterwagen gebraucht, so dals dem offentlichen Verkehre gegen
90000 Wagen, oder fast ein Viertel des Bestandes entzogen
waren, A
Verhiiltnismilsig ebenso stark war der Verlust der Lisen-
balmen an Leuten, er hetrug etwa 45000 von 180000. Teil-
weise waren sic -in die Feldeisenbahnabteilungen cingestellt,
teilweise auch in die fechtende Truppe, weil ihnen die far
Angestellte der Lisenbahnen geltenden Grinde der Befreiung
von diesem Dienste nicht zur Seite standen, sei es, dals sie
_znr seemitnnischen Reserve gehorten, noch nicht sechs Monate

© Schweiz und Italien nach lingland.
Dieser fur den regelmifsigen Verkehr geniigende -

im Fisenbahndienste gearbeitet hatten, dals sie bei den Haupt-
verwaltungstellen beschiftigt waren oder endlich zur Reserve
des Kisenbahnregimentes gehorten. Manche nach den gesetz-
lichen Bestimmungen vom eigentlichen Heeresdienste Befreite
meldeten sich auch freiwillig fir kampfende Verbiande. Soweit
moglich, wurden die fehlenden Krifte durch ehemalige Angestellte
und Aushilfen ersetzt, was aber nicht geniigte, um den Giter-
dienst wie im Frieden handhaben zu konnen. Die Uberarbeit,
die den zuriickgebliebenen Angestellten der Eisenbahnen zu-
gemutet werden mulste, verfehlte nicht ihren Einfluls auf deren
Giesundheit; so betrug der Krankenbestand in einem Bezirke
von Paris Ende 1915 ein Viertel der Belegschaft. Die weit-
gehende Beschlagnahme von Pferden und Lastwagen und die
Inanspruchnahme der dazu gehorenden Bediensteten trugen er-
heblich zur Erschwerung des Eisenbahnbetriebes bei, indem
dadurch die Raumung der Bahnhéfe, namentlich der Giter-
schuppen, verzogert wurde,

Der franzosiche Giterverkehr hatte 1915 um 30 bis 50 °f,
gegen den Frieden zugenommen. Zu dieser Mehrbelastung der
Eisenbahnen kam noch die durch die Zunahme der Forderweite
der Giiter verursachte, die teilweise aus vollstandiger Umstellung

! der Verkehrsbeziehungen, teilweise aus verkehrten Anordnungen

erwuchs, Das Bestreben, Giiter zur Frachtersparnis aus der
Nihe der Verwendungstelle zu beziehen, mufste immer mehr
in den Hintergrund treten, namentlich die Heeresverwaltung

_ mufste ihren Bedarf decken, wo ihr die Ware angeboten wurde,

ohne Ricksicht auf die Kosten der Beférderung. Viele Sen-
dungen fir die Schweiz, die im Frieden ganz oder teilweise
durch Deutschland und Belgien gingen, mufsten im Kriege
durch Frankreich geleitet werden, ebenso Sendungen aus der
Die Einfuhr von Kohlen
und Rohstoffen in den Hifen nahm stark zu, namentlich weil
durch sie ein grofser Teil des im Frieden nicht, oder nicht
so stark auftretenden Bedarfes des Heeres gedeckt werden
mufste. Durch diese Umstinde wurde der durchschnittliche Weg
der Gitter von 150 bis 180 km im Frieden auf 400 bis 500 km
erhoht. Wie stark einzelne Verkehrsbeziehungen dadurch be-
einflulst wurden, zeigt folgendes Beispiel. Die Kisenerze von
St. Remy gingen iiber Caen nach Deutschland ~und belasteten
die franzosischen Eisenbahnen nur auf 33 km; im Kriege
wurden sie auf 785 km nach Decazeville gefahren. Als Fehler
der Leitung des Verkehres erscheint die Ausschiffung ameri-
kanischer Pferde, die far Libourne in der Gironde bestimmt
waren, in St. Nazaire, und deren Beforderung auf der Bahn
in 423 km IFatfernung: von Bordeaux hitte der Landweg nur
41 ki betragen. Getreide fiir den Balkan wurde in St. Nazaire
eingefilhrt und in Marseille wieder ausgefahrt, eine vermeidbare
Eisenbahnfahrt iber 800 km,

Zu den FKehlern in der Ausnutzung der Wagen gehort
auch die Verwendung von Giiiterwagen als Lagerriume. So
standen in Cognac Wagen mit Baustoffen und Cerat fur Feld-
hefestigungen ldanger als ein Jahr; ihr Inhalt wurde ‘I:)er'e'it
gehalten, aher nicht gebraucht, die Truppe lehnte es ab, die
Wagen frei zu machen. Kbenso lagen die Verhiltnisse' mit
1100 mit Holz beladenen Wagen auf dem Staatsbahnfetze.
Hier bot die Risenbahnverwaltung sogar an, das Holz abzuladen

Organ Liir die Portsehritte des Kisenbahnwesens. Newe Folge. LV Band, 16, Heft. 1919, . 32
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und so zu lagern, dals es bei Bedart sofort wieder aufgeladen ! wartenden Wagen zuriick ging. Kin grofser Ubelstand bestand

werden konne, ohne die Heeresverwaltung zum Eingehen auf
diesen Vorschlag bewegen zu konnen. An anderer Stelle wurden
tiglich 100 Wagen Schotter an die Iront befordert, aber nur
30 entladen. Alle diese Vorginge zeugen von grolser Verstindnis-
losigkeit der Heeresstellen fir die Notwendigkeit, Guterwagen
stetig im  Umlauf zu halten. Nicht zu vermeiden war die
Inanspruchnahme von Giiterwagen als Wachthiuschen fir Baln-
wachen, wihrend ihre Verwendung zur Schaffung von Dienst-

raumen fiir Intendanturbeamte bei Vorratlagern bei gutem Willen

zu vermeiden gewesen wire,

Storend wirkte der Umstand, dafs wegen der Stockung
der Gitererzeugung im Inlande und der dadurch verursachten
Vermehrung der Einfulr die bei weitem grofsere Menge der

Sendungen von den Hafen nach dem Innern lief, was viele.

Leerlaufe ergab. Wihrend der Umlauf eines Giterwagens im
Frieden 5 bis 7 Tage dauerte, erhohte diese Zeit sich dadurch
im Kriege auf 20 bis 25 Tage, fiir die Beforderung der gleichen
Menge Giiter wurde also die vierfache Zahl an Wagen gebraucht.

Nun hatte sich aber die Menge der zu befordernden Giiter

betriichtlich erhdht, die Zahl der Wagen aber, wie schon ge-
schildert, stark vermindert, wodurch die Schwierigkeiten weiter
vermehrt wurden.

Dazu kam die Stillegung der Binnenschiffahrt; sie wurde
teilweise durch den Mangel an Arbeitskriiften, die zum Hecres-
dienste eingezogen waren, teilweise durch den Mangel an Schiften,
endlich auch durch ein Hochwasser im Ilerbste 1915 in ihren
Leistungen weitest gehend beeintritichtigt. So konnte die Kisen-
bahn nicht nur keinen Teil ilrer Aufgaben an die Binnen-
schiffahrt abgeben, sondern mulste von ilir sogar noch die lie-
forderung von Massengiitern iibernehmen, die sonst den Wasser-
weg bevorzugen.

Alle diese Umstiinde fiihrten eine Verkehrsnot herbei, von
der ganz Frankreich betroffen wurde; namentlich haben die
Hafen von Rouen und Le Havre in ihrem Verkehre mit Kohlen,
Baumwolle, Petroleum 1nd Wein darunter gelitten. Die Be-
horden, das Parlament und die Handelskammern beschiiftigten
" sich eingehend mit der Frage, wie diese Verkehrsnot zu heben sei,
und in mehreren Besprechungen des Vorstandes der Kisenbahn-
abteilung des Generalstabes mit den Ausschiissen der Kammer
und des Senates wurden Maflsnahmen zur Deseitigung der
Schwierigkeiten erdrtert, nimlich vor allem die Vermehrung

der Wagen. Schon 1914 sollten 10 000 Giiterwagen in Amerika

beschafft werden, doch scheiterte dieser Plan an dem Wider-
spruche des Finanzministers, der erst auf Dringen des Ministers
der offentlichen Arbeiten seinen Widerstand aufgab. Unterdes
war aber wertvolle Zeit verloren, und man mufste endlich in
Amerika statt 10000 20000 Wagen bestellen. Die Lieferung
begann Anfang 1916, auch Spanien hat damals Guterwagen
geliefert, Ferner wurde die Leistung der Kisenbalinen dadurch
erhoht, dafs man nicht nur eine grofse Zahl ihrer eigenen
Angestellien aus dem Heeresdienste frei gab, sondern auch fur
die Verbesserung der An- und Abfuhr der Giter durch das-
selbe Mittel sorgte, Endlich wurden auch zum Verladen Ge-
fangene gestellt. Die fréigegebeuen Arbeiter erhohten die
Léiétung der Werkstitten, so dafs die Zahl der auf Anshesserung

darin, dals die aus Amerika gelieferten Wagen wegen der ge-
ringen Leistungen der Werkstitten nicht betriebfihig gemjacht
werden konnten; auch das besserte sich durch Freigabe| von
Angestellten.  Kinschneidend wirkten die Abschaffung| der
Sonntagsruhe und die Erweiterung der Nachtarbeit.

Um die Zahl der vom Ieere zuriickgehaltenen Wagen zu
vermindern, ordnete der Kriegsminister die Freigabe aller nicht
unbedingt fir das lleer notigen Wagen an, und liefs deren
Zahl durch zwei Generalstabsoffiziere gemeinsam mit ‘zwei
Ingenidren der betreffenden Eisenbahn ermitteln.
entsprach nicht den Erwartungen: die Zahl der von der Ileeres-
verwaltung zuriickgehaltenen, nichit benutzten Wagen war nur
gering, immerhin gelang es, etwa 20000 Wagen dem offent-
lichen Verkehre wieder nutzbar zu machen. Ferner erliels der
Kriegsminister Vorschriften, die eine bessere Ausnutzung: der

Ilisenbahnwagen durch die Dienststellen des Heeres erstrebten,_

besonders den Mifsbrauch von Wagen darch falsche Leitung
von Sendungen verhindern sollten, Diese Bestimmungen ent-
hiclten auch die Vorschrift, dals die ladefahigkeit moglichst
ausgenutzt werden sollte, und verboten die Abfertigung: von
geschlossenen Wagenladungen, wenn dic Wagen nicht nach
Raum oder Gewicht zu mindestens zwei Dritteln beladen wiren,
Ferner wurde eine Einteilung der Giter nach Zulassung zum
und Ausschluls vom Versande aufgestellt, nach der die, Ab-
sender zu bescheiden und zu beraten waren. Endlich wurde die
Binnenschiftahrt dureh I'reigabe von Schiffen und Fiahrze gen
gefordert, |

Einige Handelskammern machten weitere Vorschlage! zur
llebung der Verkehrsnot. So sollte ein Wagenverteilungsamt
cingerichtet werden, doch wurde dabei iberschen, dafs die
isenbahnabteilung des Generalstabes schon einen Ausgleich
der Wagen zwischen den verschiedenen Netzen vornahm. Ferner
wurde auf die Stellung von Wagen durch die englischen Kisen-
bahnen gedrungen, und strenge Malsnahmen wurden gegen dic
Empfanger von Gitern gefordert, die nicht sofort entluden;;
bis Knde 1915, bis zu welchem Zeitpunkte sich diese Schilderung
erstreckt, scheint in dieser Beziehung nichts geschehen zu sein,
die Verkehrsnot ist nicht gehoben worden, sie wiire im spitern

. . . !
Verlaufe des Krieges ohne die erwihnten Mafsnahmen wahr--

scheinlich noch schlimmer geworden.

Der Krieg hat in Frankreich auch die kilometrischen
Leistungen der Eisenbalinen stark herabgesetzt. So war die
Zall der Zugkilometer bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn

Das Ergebnis '

von 1911 bis 1913 von 91,6 auf nahezu 95 Millionen gestiegen, -

1914 ging sie auf 81 Millionen zuriick, stieg aber 1915 wieder
auf 81,6 Millionen, Der Riickgang der Zugkilometer bétraf
in erster Linie den Reiseverkehr, der Giterverkehr hat 1uch
zunichst einen Riickschlag erlitten, ist aber dann so gestiegen,
dafs das Jahr 1915 mit 40,6 Millionen Zugkilometern das letzte
Friedensjahr mit 33,6 Millionen erheblich abertraf. Fir Zwecke
des Heeres wurden 1914 5,8, 1915 9,2 Millionen Zugkilometer
geleistet. Mit den Zugkilometern sanken auch die Leistungen
der Lokomotiven, dagegen haben die Wagen in den beiden
ersten Kriegsjahren erheblich grolsere Wege zurickgelegt' als
vorher; sie wurden also stirker abgenutzt, ein wesentlicher

pr—— e
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Grund fiir den Wagenmangel. Ahnlich lagen dic Verhaltnisse
auf der Ostbaln, die wegen ihrer Lage vom Kriege besonders
schwer beansprucht wurde. Hier standen fiir den offentlichen
Verkehr nur ctwa 14°/, der im Frieden verkehrenden Giter-
siige zur Verfigung. Auch auf den ibrigen Netzen brachte

1914 ecrhebliche Verminderungen der Leistungen, die aber
spitter wieder ausgeglichen wurden, Zahlen hierfir anzugeben,
wiirde hier zu weit fiihren, zwmal die franzosischen Quellen
dafir allmalig wieder zuginglich werden*).

*) Le Génie Civil und Journal des transports.

Verfahren zum Messen und zur Einschrinkung der Gasverluste beim Fiillen der Gasbehilter

der Eisenbahnfahrzeuge.
Gaedicke, Regierungshaumeister, Vorstand des Eisenbahnmaschinenamtes in Stralsund.

Beim Fillen  der Gasbehalter der Eisenbahnfabrzeuge
ptiegen jetst crhebliche Gasverluste cinzutreten, deren Betrag

durch das nachstehend Deschriebene Verfahren festgestellt
werden kann.
Nach dem Fillen cines Gasbehilters durch den Fill-

schlauch vom Fillstander B (Textabl. 1) des Gasnetzes oder
des  Gaskesselwagens wird das Ventil des illstinders ge-
schlossen und das Fallventil C des mit Gas su versehenden
Fahrzeuges ebenso so lange gedffuet gelassen, wie zum Fillen
des Gashehilters erforderlich war,

Fiillen cines Gashehiilters.

Abb. 1,

Der Druckriickgang, den dabei der Druckmesser A am
I"alu'ze'ugc anzeigt, lafst dann unmittelbar anf die Grofse des
beim Fillen cingetretenen Gasverlustes schliclsen.

Vier so untersuchte IFillschliuche lieferten dic in Zu-
sammenstellung 1 mitgeteilten Werte.

Danach war der-Gasverlust bei cinem Teile der Schliuche
recht erheblich, deren Untersuchung crgab, dals die Undicht-

heit hauptsichlich in den Verbindungen der Schlauche mit

den Mundstiicken lag.  Nach Ausbesscrung dieser betrug der

Verlust bei keinem Schlauche itber 5/, der abgegebencn Menge,

Mit den untersuchten Schliuchen wurden im Jahre
100 000 c¢bm Gas abgegeben, der Verlust betrug dabei nach

! Zusammenstellung [ 14000 cbm. Durch planmilsige Be-
{ obachtung der beim Fillen auftretenden Verluste und durch
' rechtzeitiges Nacharbeiten oder Auswechseln zu sehr beschadigter
Fillschlauche war der Verlust unter 5000 cbm zu halten.

Zusammenstellung 1.

U2 | s 4 s |6 [
Ther- | Druck im Nach Abschlufs G‘asve‘rlust
Q \ ¢ )ell Gasbehéi,ltervl Fiill- |des Fullstanders| beim Fiillen
Hehlauch) gefillte nach dem | ,.i¢ |sank der Druck Verhilt-
Menge | Fallen | ° | in derzeit4 | Wert | nio
0.7, 1 at ! min | at | 1 | 9y
- [
1L 1920 6,3 [ 20 0,8 244 11
1 1890 6,2 t 20 0,2 61 3
11 1830 6,0 P20 2,0 610 25
1v 12207 4,0 1,5 0,7 214 15
vV 1 6860 1129 14
1
|

Bei 30 Pf/cbn Preis geprefsten Gases kounen somit auf
100000 cbm unter den vorliegenden Verhdltnissen mindestens
2700 A jahrlich gespart werden. Die bei der Untersuchung
in Betracht kommende Gasmenge betragt aber rund 79,
der fir die Beleuchtung der Fahrzeuge bei den preuflsisch-
lhiessischen Staatsbalinen verbrauchten Gasmengen.

7 In jedem Monat sollte jeder benutzte Fillschlauch einmal
* nach dem Deschriebenen Verfahren auf scine Verluste unter-
sucht werden; Schlauche, die zu hohe Verluste geben, sind
zwecks Ausbesserung aus dem Betricbe zuriick zu ziehen.

Zu den Untersuchungen der Fillschlauche sind die mit
dem IFallen der Bebilter Beauftragten hinzu zu ziehen. Diese
werden dabei auf die beim Fillen auftretenden Verluste be-
sonders hingewiesen, und so dazu erzogen, ihrerseits zu tunlicher
Finschrinkung der Verluste beizutragen, indem sie schadhafte
* Schlauche rechtzeitig abgeben, der Sauberkeit der Dichtfiachen

zwischen Fiill - Schlauch und -Stutzen erhohte Aufmerksamkeit
: zuwenden, und die Schliuche nicht linger unter Druck stehen
| lassen, als fiir das Fillen der Behalter erforderlich ist.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Umban des Hauptbahnhofes Ziirich.

(Schweizerische Bauzeitung 1919 I, Bd. 78, Heft 8, 22. Februar. S. 77,
mit. Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel 26.

Im Anschlusse an unsere fritheren*) Ausfihrungen iiber
den Umbau des Hauptbahnhofes Ziirich werden im Folgenden

%) Organ 1918, S. 64.

die Moglichkeiten der Anordnung der Gleise beurteilt. Abb. 1
bis 4, Taf. 26 zeigen Anordnungen der Gleise fir einen Kopf-
bahnhof mit Linienbetrieb. Die beiden Gleise jeder Linie
werden ohne Anderung ihrer Lage auf der offenen Strecke
in den Bahnhof eingefihrt und die Linien, zwischen denen
Zugiberginge stattfinden, neben einander gelegt. Fiir den
Fernverkehr wird dies durch Spaltuni; einer der ‘drei zwei-
32%
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gleisigen Bahnen von Orlikon, Thalwil oder Altstetten erreicht |
(Abb. 1 bis 3, Taf.. 26). Zwischen zwei neben einander |
liegenden Bahnen ist nur in einer Richtung Zugiibergang ohne
Kreuzung moglich, wihrend in der andern die Ein- und Ausfahrt
der Gegenrichtung iiberkreuzt werden muls. Die Ausfihrung
der Spaltung der zweigleisigen in eine viergleisige Bahn#¥)
ohne Kreuzung ist nicht in allen drei Fallen gleich ganstig.
In dieser Beziehung wiirde die Losung nach Abb. 1, Taf, 26
den Vorzug verdienen, weil der viergleisige Ausbau der Linie
von Orlikon wegen ihrer Uberlastung ohnehin in Aussicht ge-
nommen ist. Weniger ginstig ist diese Losung fur die Her-
stellung des erwiinschten unmittelbaren Durchlaufes von der
dem Nahverkehre dienenden rechtsuferigen Seebahn Zurich—

Meilen— Rapperswil nach dem Limmattale, Altstetten—Baden.
Dieser liefse sich am einfachsten bei der Losung nach Abb. 3,
Taf. 26 erreichen, weil bei dieser die Linie von Meilen an
die aulsen liegende von Altstetten ohne Weiteres angeschlossen
werden kann. In den beiden anderen Fillen miifste diese ge-
gabelt und ihr neuer Zweig an den Nordrand des Bahnhofes
neben die ebenfalls dorthin zu fithrende Linie von Meilen ge-
legt (Abb. 4, Taf. 26), oder diese ins Innere des Bahnhofes
gefilhrt werden. Solche Gabelung der Linie von Altstetten,
im Baue nicht schwieriger, als Einfilhrung der von Meilen ins
Innere des Dahnhofes ohne Kreuzung, wire fir den Betrieb
weit vorteilhafter, als diese, weil durch das neue Gleispaar von
Altstetten der Nahverkehr im Limmattale und der Verkehr
Olten — Winterthur vom Verkehre Basel—Arlberg in ihnlicher
Weise getrennt werden konnten, wie die neue Linie von Orlikon
den Verkehr Winterthur—Olten und Schaffhausen— Gotthard
trennen soll, Bei Einfithrung der Linie von Meilen ins Innere
des Bahphofes zwischen die Gleise von Winterthur und Altstetten
wiirde der Fernverkehr Winterthur— Altstetten oder Altstetten—
Winterthur, je nach Anordnung, durch den Nahverkehr gestort
werden. '

Zugiberginge von einer Bahn zur andern ohne Kreuzung
sind nur bei Richtungbetrieb moglich, Bei diesem werden die
Ein- und Ausfahrgleise verschiedener Linien, auf denen Zug-
iiberginge vorkommen, neben -einander gelegt. Fiur den Fern-
verkehr wird dies dadurch erreicht, dals eine der drei Zufuhr-
linien dreigleisig gemacht und bei einer andern die Fahrrichtung
der Gleise vertauscht wird (Abb. 5 bis 7, Taf. 26). Mit Aus-
nahme der beiden an den Randern des Bahnhofes liegenden
Gleise der dreigleisigen Linie dient jedes Ein- und Ausfahrgleis |
zwei Richtungen, Bedeutet E Einfahr-, A Ausfalr-Gleis, so
haben die drei Anordnungen die dreimal wiederholte Reihen-
folge K AE. Bei Anwendung der Reihenfolge AKA indert
sich nur die Anordnung der Gleise im Bahnhofe und die Fahr-
richtung der Gleise der Zufuhrlinien. In jedem Falle sind
sieben Bauwerke fur Kreuzungen, fir jedes Gleis eines gezihlt,
cin- Bauwerk fiir die Spaltung und eines fir die Verwerfung
crforderlich, Die Ausfithrung der Bauwerke fir Kreuzung und
Verwerfung ist nicht in allen drei Fillen gleich ginstig und
wiirde, hesonders bei der jetzt angenommenen tiefen Lage der
linksuferigen Zufuhrlinie Enge—Wiedikon, schwierig sein. Far

*)'In Abb. 1 bis 4, Taf. 26 ist diese Spaltung nicht frei von

Kreuzungenl angedeuntet.

den Betrieb wire dic Losung nach Abb. 6, Taf. 26 den beiden
anderen vorzuziehen, weil dreigleisige Ausfuhrung bei der Zufahrt
von Orlikon nétiger ist, als bei den beiden anderen Zufuhrlipien.
Dagegen wiirde die Einfihrung der Linie von Meilen und %rcn
Verbindung mit der von Altstetten bei der Losung nach Abb. 5,
Taf. 26 am ginstigsten sein, wahrend die Herstellung des durch-
gehenden Verkehres Meilen— Altstetten bei den beiden anderen
ein zweites Gleispaar auf der Linie von Altstetten erfondern
wiirde, wenn am Durchlaufe ohne Kreuzung auch bei dibsem
Nahverkehre festgehalten wtirde, Bei Ilerstellung zweiter Gleis-

! paare von Altstetten und Orlikon und Einfthrung der Linic

von Meilen ergibt sich die Anordnung der Gleise fiir einen
Kopfbahnhof nach dem Entwurfe der Gutachter fur die Be-
urteilung des von den schweizerischen Bundesbahnen vorgelegten
Entwurfes (Abb. 8, Taf. 26). Die sechs Gleispaare der Zufuhr-
linien sind in vier Gruppen von je drei Gleisen in der Reihen-
folge EAE, AEA, AEA, EAE zusammengefalst. Bei dieser
Losung sind 15 Bauwerke fiir Kreuzungen, auf der Linie von
Altstetten zwei filr Verwerfungen in die richtige Ordnung und
zur Vereinigung der vier in zwei Gleise, auf der von Oiikon
eines zur Ordnung der Gleise erforderlich. ) r .
Wesentlich einfacher gestaltet' sich die Anordnung der
Gleise in einem Durchgangbahnhofe. Abb. 9, Taf. 26 zeigt
die nach Richtungen geordneten Gleise fiir einen Durchgang-
babnhof in Richtung Nord-Siid jenseits der Langstraflse nach

_Skizze der Gutachter *), wobei ebenfalls vier Gleise von Altstetten

vorgesehen sind; Abb. 10, Tafel 26 zeigt, wie dieser Vors¢hlag
vereinfacht werden konnte. Noch einfacher wiirde sich dic
Anordnung der Gleise fiir einen Durchgangbahnhof nachi An-
regung des Preisgerichtes fir den Welt-Wettbewerb um ginen
Plan fiir die Bebauung von Grols-Ziirich gestalten (Abbf 11,
Taf. 26). Dabei war angenommen, dafs die Linie von Thalwil
in dem nach Ableitung der Sihl von der Wollishofer Almend
gegen Altstetten hin trocken gelegten Flulsbette gefilhrt' und
das Hauptgebiude etwa Dbei der Langstralse ‘erbaut werden
sollte. Statt der zwolf Zufuhrgleise beim Kopfbahnhofe der
Gutachter geniigen neun, statt der dort nﬁtigen‘ 18 Bauwyerke
fir Uberfuhrungen sechs. Ebenso giinstig liegen die Veghilt-

nisse, wenn der Bahnhof selbst nach dem Vorschlage| von
H. Sommer in das trockene Sihlbett gelegt warde. !
Fiir den Nahverkehr ist unmittelbarer Durchlauf besonders
in den beiden Richtungen Thalwil—Orlikon und Meilen—Alt-
stetten—Baden erwiinscht. Wie einfach die "Anlagen far be-
deutenden Nahverkehr bei einem Durchgangbahnhofe ausgestaltet
werden konnten, zeigt der Vorschlag des Preisrichters Professors -
R. Petersen (Abb. 12, Taf. 26). Noch auf lange Zeit wirde
von der Herstellung der nur fur den Nahverkehr bestimmten
Gleispaare auf den Linien von Altstetten, Thalwil und Orlikon
abgesehen werden konnen. Fir zukimftige Trennung von Nah-
und Fern-Verkehr auf den Zufuhrlinien mifste aber beim
Baue des Bahnhofes der Raum fir Gleise und Bahnsteige des
Nahverkehres vorbehalten werden. Ob diese Anlagen in zwei
getrennten Teilen an den beiden Riandern des Babnhofes llfgen,
- *) Der Entwurf der Gutachter fiiv einen Durchgangbahnbof in

der heutigen Lage des Hauptbahnhofes behiilt fir einen wicbtigen
Teil des Verkehres Kopfbetrieb bei.
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wie in Abh. .12, Taf. 26, oder ob sie an einem Rande des
Balhnhofes vereinigt werden, ist von untergeordncter Bedeutung.
B—s,

Aschenanlage der Pitisburg und Eriesee-Bahn in Youngstown, Ohio.
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 5, 81. Januar, S. 319, mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 26.

Abb, 16, Taf. 26 zeigt eine kiirzlich vollendete Aschen-
anlage der Pittsburg und KEriesee-Bahn auf dem Hasleton-
Bahnhofe in Youngstown, Ohio. Die Asche gelangt aus den
Aschkasten der Lokomotiven in 1,12m breite stdhlerne
Kasten von 1,5 chm auf zweiachsigen, im Ganzen etwa 1,2 m’
liohen Karren, die auf Gleisen von 946 mm Spur in Gruben
zwischen den Schienen laufen. Die Kasten werden aus den
Gruben gehoben, einc Rampe hinauf gezogen und in einen
Bansen gekippt. Jeder Kasten hat an den Enden zwei Zapfen,
dic in hakenformige Hilsen an cinem stihlernen Biigel an der
Hebevorrichtung greifen. Die Anlage bedient vier Gleise mit
je einer mindestens 38,1 m langen Grube. Uber diese Gleise

53

crstrecken sich zwei schrige, nach dem Bansen zusammen- -

laufende Aufzugrampen; jede hat ein Gleis von 676 mm Spur
fir ein Fahrgestell, das durch ein dber eine Umlenkrolle am
obern Ende der Rampe nach einer Winde in einem Hause
am Fulse des Bansens hinab fithrendes Seil geschleppt wird.

Fahrgestell, Hubseil und Bigel sind so angeordnet, dafs das
Fahrgestell beim Heben des Biigels mit dem Kasten in fester .

Stellung iber der Grube bleibt, bis der Biigel das Fahrgestell

berithrt, worauf dieses die Rampe hinauf fihrt, an deren oberm
Ende der Kasten um seine Zapfen gekippt wird und in den
‘Bansen entleert. Auf der Rickfahrt nach den Gleisgruben
kann das Fahrgestell iber jedem der vier Gleise durch an-
gelenkte Bremsschuhe angehalten werden, von denen jedes
Paar vom Wirter mit einer durch ein Ilandrad gesteuerten
Triebstange belicbig eingeschaltet werden kann. Die Bewegung
der Fahrgestelle beim Aufzichen wird durch bequem zu den

Gleisgruben liegende Steuerschalter geregelt, selbsttatige Steuer-
schalter und Iochstschalter verhaten Uberwinden der Seile,
wenn das Fahrgestell das oberc Ende der Rampen erreicht.
Die Anlage liegt ungefihr 75 m von einer ihre vier Gleise
bedienenden Bekohlanlage fir 800t. Der Aschenbansen wird
durch das iiber den Gleistrichter der Bekohlanlage fihrende
Gleis bedient, so dafs am Gleistrichter gekippte Kohlenwagen
nach dem Aschenbansen zur Beladung mit Asche zurick
gebracht werden konnen, B—s.

Kilteschutz der Leitungen fiir Prefsiult.
(Electric Journal Vol. 15, 1918, Bd. 1. 8. 30)

Das Einfrieren der Leitungen fir Prefsluft tritt besonders
leicht an engen Ventilen auf. ) Entgegen der allgemeinen An-
schauung storen sehr niedrige dufsere Wirmestufen weniger, als
solche nahe an 0° C, da der grolste Teil der in der Luft ent-
haltenen Feuchtigkeit bei ersteren gefriert. Die Leitung muls
so angelegt werden, dafs der grolste Teil der Feuchtigkeit im
Hauptbehiilter zurickgehalten wird. Lufttaschen darfen nicht
vorhanden sein, da zum Einfrieren wenig Feuchtigkeit genigt,
Die Leitungen zwischen 'umpe und Hauptbehilter und zwischen
beiden Hauptbehiltern miissen mindestens 7,5 m lang sein; sie
werden gerade, schlangenformig oder so angelegt, dafs die Rohre
in zwei an ihren Enden liegende Kammern luftdicht eingewalzt
werden. '

Minderungen des Querschnittes der Rohre geben Anlals
zum Einfrieren. Alle vom Dehilter zu den Abgabestellen fihren-
den Rohre sollen nach dem Behilter entwissern; ist das nicht
moglich, so sollen sie in einigem Abstande von der Verbrauch-
stelle entwissert werden. Die Frischluft soll der Pumpe vom
Wagendache her zugefihrt werden, da sie hier kihl und klar
ist. Trotz aller Vorsicht ist es aber nicht moglich, die Anlage
frei von Feuchtigkeit zu halten, daker soll der Behalter mindestens
einmal taglich entwiissert werden. Sch.

Maschinen
Elektrische Lokomotiven,
(Génie civil, Juli 1918, Nr. 1, 8. 1. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 27

Auf einer Versammelung des »Ilisenbahn-Klub« in Neuyork

im Frihjahre 1918 wurde von Fachleuten itber eine Anzahl
neuer elektrischer Lokomotiven hoher Leistung berichtet.
1) Die Neuyork, Neuhafen und Ilartford-Bahn hat das
Gewicht ihrer mit Kinwellen-Wechselstrom arbeitenden ILoko-
motiven von 109 und 120 auf 180 t erhoht und statt der 1 D 1%)
1C1-1C1-Bauart nach Abb, 1, Taf. 27 gewiihlt. Jede
Achse wird mit Zahnradvorgelege von je zwei elektrischen Trieb-

maschinen in gemeinsamem Gehituse angetrieben, die fur jedes | ocellschaft eine Anzahl 2 C 1 + 1 C 2-Lokomotiven fiar Reise-

: zlige in Auftrag gegeben.

Gestell in Lieihe geschaltet sind. Die Maschinen haben die-
selben Kennlinien wie die der ersten unmittelbar angetriebenen
Lokomotiven dieser Bahn, so dals letztere noch im Schiebe-
dienste verwendet werden konnen. Das grolse Zahnrad sitzt
auf einer die Achse umgebenden Hoblwelle, die mit dem Ge-
hiuse der Maschinen im Rahmen federnd aufgehingt ist. Das
Zahnrad ist gegen die Achsen gefedert. Die Drehzapfen sind

*) Organ, 1912, S, 383,

und Wagen.
nach vorn und hinten verschoben, die Drehgestelle dureh cine

Kuppelstange verbunden. Zur Abstitzung des Kastenaufbaues
dienen sechs gefederte Lagerplatten auf jedem Gestelle, Der
Aufbau ist ganz aus Stahl, er enthalt die Abspanner, zwei
elektrisch betricbene Liifter. fiir die Kahlung der Triebmaschinen
und Abspanner und einen mit Petroleum geheizten Dampfkessel
fir die lleizung des Zuges. Der Kessel erzeugt bis 2050 kg/st
Dampf. Die Vorrite an Wasser betragen 6 cbm, an Heizstoff
1500 1. '

2) Die Chikago-Milwaukee und St. laul-Bahn hat den
Baldwin-Westinghouse-Werken und der »General Electric«-

Die des ersten Lieferwerkes werden

' mit Zahnradvorgelege, die des letztern unmittelbar angetrieben
© (Abb. 2 bis 4, Taf. 27). Vergleiche zwischen diesen Bauarten sind

erst im Betriebe moglich., Die beiden 2 C 1-Drehgestelle sind -
dureh einen kriftigen Balken gekuppelt. Die Triebrider haben
1730 mm Durchmesser und 5100 mm Achsstand im Ganzen.
Nach Abb, 3, Taf. 27 nimmt die Kesselanlage fir die Heizung
des Zuges mit den Vorratbehiltern . fiir Wasser und Heizol den
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mittlern- Teil des Kastenaufbaues cin.  Der vordere Raum I
fir Hochspannung enthilt auf dem Boden dic Steuerschitzen Q
uud R, unter dem Dache die Widerstinde S fur das Anfahren,
Ein Lafter F fuhrt den Triebmaschinen M durch den Kanal N
Kuhlluft zu.  Der Raum P, cnthalt einen Umformer fir dic
Beleuchtung, den Stromspeicher, die Luftpumpe und die Lifter

Die Schaltung erméglicht die Rickgewinnung von Strom

bei Geschwindigkeiten iber 16 km/st. Die grolste Zugkraft
erreicht 50000 kg,

Die Triebmaschinen sitzen paarweise auf einer Hohlachse,
dic die Welle der Triebachse umschliefst. Der Betriebstrom
von 3000 V wird mit Scherenstromabnehmern der Oberleitung
entnommen.  Die von je einer Laufachse 1, angetriebenen Strom-
erzeuger dienen als Erreger bei Rickgewinnung des Stromes
aus den Triebmaschinen. '

Milwaukee und St. Paul-Baln, noch im Bau (Abb. 5, Taf. 27).
Dic Anker der Trichmaschinen sitzen unmittelbar auf den zwolf
Trichachsen, sie bilden mit den Ridern die cinzigen bewegten
Massen des Fahraeuges. Die Unterteilung der Tricbkraft
ermoglicht vielseitige Schaltung und sparsames Fahren, Dic
Maschinen sind zu dreien hinter cinander geschaltet und arheiten
mit je 1000 V.
zwolf moglich,  FEine weitcre Steigerung  der Geschwindigkeit
ist durch Kurzschlicfsen erreichbar. Zusammenstellung 1 zeigt
die Geschwindigkeitstufen.

Zusammenstellung 1,

Falirgeschwindigkeit kst

o ~ Neigung . [ ]:N’O,:’)“/ol 19/, " 200y
; :

12 Maschinen in Reile und voll crregt | 24 | 12,8 9,6 ! 6,4
6 . . ... 464| 285 227 17,6
4 . s e e 64,6| 432 ' 352 288
2, 792] 576 480 40,0
3 " » » »  kwz ge-

schlossen || 100 | 755 = 61,6 485

Vor cinem Zuge von 960 t entwickelt die Lokomotive auf

2%/, Neigung bei 40 km/st mehr als 25 ¢ Zugkraft. Die Nenu-

2760 I'S, die Triebachslast gegen 218 t. Dic Schaltung unter-
scheidet sich kaum von den vorher gelieferten Lokomotiven
der »General Eleetric Co.« mit Zahnradantrieb.

haltung betragen etwas mehr als 8 PIfZugkm. - Jede ILoko-
motive wird nach 5000 km Leistung untersucht. ‘ A7
Dampliiherhitzer, :

(Génie civil, Juli 1918 Nr. 1, 8. 20. Mit Abhildung,)
Hierzu Zeichnung Abb. 15 aut Tafel 27. i

Von M. G. Parsons stammt einc in Frankreich ge-
schiitzte  Vorrichtung fiir- Uberhitzer ortfester Kesselanlage,
die bei plotzlichem Verringern oder Aufhoren der Dampi-
entnahme verhindern soll, dals die Uberhitzerrohre ibermilsig
erwiirmt und dadurch beschidigt werden. Die Anordnun'g ist
so getroffen, dafs das am Uberhitzer ibliche Sicherheitventil
von einem feinfihligen Wiarmeregler selbsttitig geoffuet wird.
Nach Abb. 15 Taf. 27 steht die Spindel j des auf dem Dampf-

' rohre sitzenden Sicherheitventiles durch -das Gestinge ny und
3) 1B4-D+-D+ B1-Gleichstrom-Lokomotive der Chikago.

Aulserdem ist Schaltung zu vier, sechs oder

den Winlkelhebel i mit der wagerechten Kolbenstange g pines
im Uberhitzer liegenden Zilinders ¢ in Verbindung, 'Den
Zilinder fallen in einander gesteckte Rohren f, die abwechselnd
aus Stahl und einem Metalle grolster Dehnbarkeit gefértigt
sind. Sie sind wechselnd an den Enden so verbunden, ‘dal's
die ganze Dehnung bei starker Erwiirmung sehr crheblich ist,
die dic Kolbenstange g nach aulsen verschiebt und damit das
Ventil a gegen den Druck der Schraubenfeder um dic Spindel j
offnet, Sind die Kessel kalt, so stiitzt sich der Hebel ni des

. Sicherheitsventiles gegen eine Iaube n, zur Entlastung] der

- Regelvorrichtung wird dann der Stellring h auf der Kolben-

stange g mittels der Feder k und des Handrades 1 Yg'egcn den
Winkelhebel i geprelst. | A7
, \

Amerikanische Einheit-Wagen, |
(Railway Age, Januar 1914, Nr. 4, S. 255. Mit Abbildungv+.)

Hierzu Zeichmungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 26. ¢
Das Eisenbahnamt der Vereinigten Staaten von Nord-
amerika liat Regelentwiirfe fir Reise-, Gepick- und Post-Wagen
und Vercinigungen solcher Fahrzeuge mit einheitlicher ]Billal'L
herausgegeben. Sie laufen auf zweiachsigen Drehgestellen: mit
Ralmen aus Stahlgufs und 3353 mm Achsstand. Der Kdsten

\
besteht einschlieflslich des Dachbelages aus Stahl. Der Fuls-

. boden und die Seitenwinde sind mit Filz, daraber mit! Linojeumn
leistung fiir eine Stunde betriigt 3240 PS, die Dauerleistung !

Abb. 6, Taf. 27 zeigt das Krgebnis des Vergleiches der

Nutzwirkungen beider Bauarten. Schaulinie A gilt fir unmittel-
baren, B fir mittelbaren Antrieb mit Zahnradvorgelege, Bei
Geschwindigkeiten aber 48 km/st tberwiegt die Nutzwirkung
der Lokomotiven mit unmittelbarem Antriebe.

4) Die 1 D 1-Gleichstrom-Lokomotive der Neuyork-Zentral-

Bahn (Abb, 7, Taf. 27) wiegt 134 t und hat ebenfalls zwei-
polige Triebmaschinen fir je 325 I'S. Die Anordnung der
Feldinagnete zeigt Abb, 8, Taf, 27. Die Lokomotive hat sich
bereits in mehrfachen Ausfihrungen im Betriebe bewahrt.
Sie schleppt einen Zug von 1200 t mit 96 km/st und erreicht
vor leichteren Zigen in der Ebene 120 kmjst, Der Strom-
verbrauch betrigt etwa 13 Wst/tkm. Die Kosten fir die Er-

_ Armstitzen aus lolz 80 »Sitzpliivtze.

und wasser- und feuerfester Prefspappe belegt. Fcl'lster-iuml
Tir-Rahmen und Leistenwerk im Raume fir Falrgaste bestehen
aus Mahagoni. Anstrich, Ausstattung der Waschraume, IIeiz;ung,
Liftung und Beleuchtung sind eivheitlich geregelt. Je e;incu
Grundrifs der Reisecwagen ohne und mit Abteil fir Post und
Gepack zeigen Abb. 14 und 15 auf Taf. 26. Im Reisewagen
bieten zwei Reihen Polsterbinke mit hohen Rickenlchuen iund

A %'
Masehine zum Messen von Schraubengewinden, !
(Engineering, August 1918, 8. 208. Mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 20 bis 22 auf Tafel 26,

Die im englischen staatlichen Prifamte aufgestellte Maschine
nach Abb, 20 bis 22 Taf, 26 ist zur genauen Nachprifung|von
Schrauben bis 203 mm Lﬁhge und 76 mm Durchmesser :bestil imit.
Uber dem Bette A liegt der Schlittenbalken B, der den S'.chlitt nQ
und am Ende den Aufsatz M trigt. Die Reitstocke far' die
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Spitzen C, und C, sind mit A aus einem Sticke gegossen. Die
Spitze C, wird mit der Schraube K fest eingespaunt, C, ist
nachstellbar.  Der Schlittenbalken B ist auf zwei Lagern G,

und Gy mit je drei Kugeln verschiebbar und durch den Gabel-

arm B, mit zwei Stellschrauben an C, gefiihrt. Er wird durch
ein Spanngewicht so nach links gezogen, dafs der Stift M, der
Feinmefsvorrichtung YTNZ an der lintern Fliche des Stiftes
¢, liegt. Der Schlitten  kann mit der Spindel d und dein
MMandrade d, verschoben und durch die Schraube a auf dem
Balken B festgestellt werden. Das Zeigergerit sitzt zur
Prifung der Art des Gewindes mit der Platte D auf dem
Schlitten Q und kann mit. der Schraube g verstellt werden.
Die Melsspitze I zum Abtasten der zu prifenden Gewinde ist

am Hebel 1, befestigt, die am cinen knde durch den Stift E
und einen biegsamen Stahldraht S leicht gestiitzt ist, am andern
mit dem Zeiger 1, in Verbindung steht, der iber dem Bogen H
spielt. Die Bewegungen der Spitze I werden durch diese An-
ordnung etwa 300 mal vergrifsert. Wird der Schlitten Q mit
der Spindel d verschoben, so gleitet -die -Spitze P an den
Flanken des zu prifenden Gewindes entlang, der Zeiger 1, gibt
die Bewegung "fiber cinem Achsenkreuze auf dem Bogen H
wicder. Mit der Feinmeflsvorrichtung Y TN Z wird gleichzeitig
die Steigung des Gewindes nachgeprift. Die sorgfiltis ge-
hirfeten Spitzen I sind far jede Gewindeform verschieden.
Fine zweite Maschine ahmlicher Baunart Schrauben bis
152 mm Durchmesser und 229 mm Lige, AT

milst,

Besondere Eisenbahnarten.

Lusitzliche Kraftahgabe an Strafsenbalmen im Vororteverkehr.
(A. E. Boggs, Flectric Journal Vol. 65, 1918, H. 2, S, 56.)
Besondere Schwierigkeiten bercitet oft die Erhaltung der
Betriebspaunung an den Iinden einer weit verzweigten Stralsen-
bahn, namentlich wenn die Enden lebhaften Verkehr haben.
Besonders erschwert wird die Aufgabe dadurch, dafs die damit

verbundenen hohen Spitzenlasten morgens und abends nur von

kurzer Dauer sind, so dafs dic zu ihrer DBewiltigung nitigen
starken Speiscleitungen wihrend der ubrigen Zeit nicht aus-
genutzt werden.

Verfiigen in solchen Fallen in der Nihe liegende Werke
iiber grofse Kraftanlagen, so kann hiiufig wechselweise Abgabe
von Strom zwischen Fahrnetz und Werk crfolgen, oder der
Strom kann kiuflich erworben werden. Diese Abgabe an die
Stralsenbahn erfolgt zu Zeiten geringer Belastung im Werke
vor Beginn und nach Schlufs der Arbeit, kann also auch aus
cinem tags voll belasteten Kraftwerke erfolgen. Besonders vor-
teilhaft ist die Losung, wenn die Strafsenbahn an sich iber-
lastet ist: dann wird diese Last dem Buahnkraftwerke zu einer

 gefiihrt und hat sich bewitlirt.

Zeit abgenommen, in der es die grofste Belastung zu tragen
hat: in vielen Killen kann so cine Frweiterung des Balinkraft-
werkes vermieden werden.

Lin Beispiel bictet der gewerbliche Bezirk von Pittsburg,
Die Steigerung der Zahl der zu den Werken der Westing-
house-Gesellschaft in Ost-Pittsburg und Wilmerding zu be-
fordernden Menschen macht sich ausschliefslich in zwei Morgen-
und zwei Abend-Stunden fithlhar, in denen die Maschinen der
Bahngesellschaft ohnehin iiberlastet sind, Statt cine weitere
Unterstelle zu bauen oder die Speiseleitungen zu verstirken,
wurde eine Abgabe von Strom aus dem dafir giinstig liegenden
Westinghouse-Werke eingefiihrt, Im Werke wird die
Belastung der Stromanlage erweitert, ohne sie augenblicklich
zu verschlechtern, Zur Zeit der grofsten Bahnbelastung ist
die des Werkes gering; durch einen laufenden Umformer wird
an die Stralsenbahn Gleichstrom mit 500, 550, 600 oder 650 V,
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je nach der Spannuog im Fahwrdrahte und dem Bedarfe, ahgegehoen.
B l b SHe

Jahre ans-
Seh,

Dieser Anschluls ist seit mehr, als einem

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt:

Geheimer Oberbaurat Krause zum Oberbau-

und Ministerialdirektor im preufsischen Ministerium der offent- :

lichen Arbeiten.
Beauftragt:

Regierungs- und Baurat Flume in Stettin -

mit der Wahrnehmung der Geschifte eines Oberbaurates bei
der Eisenbahndirektion daselbst.

In den Ruhestand getreten: Ministerialdirektor
Dorner im preufsischen Ministerium der dffentlichen Arbeiten,

Osterreichisches Staatsamt fir Verkehrswesen,

Frnannt: Oberstaatshahnrat mit dem Titel eines Ober-
baurates Ing. Gaevtner zum Ministerialrat.

Verliehen: dem Oberstaatshahnrat mit dem Titel cines
Oberbaurates Ing. Gerstner der Titel eines Hofrates.

ﬁbersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

o

Seilklemme fiir Drahtseilbahnen mit vereinigtem Trag- und Tug-Seile,

D.R.P.301459. Ceselischaft fir Fsrderanlagen E. Heckel m, b, H.
in Saarbriicken.

Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Taf, 26.
Die Seilklemme soll sich sclbst auch auf den steilsten
Steigungen durch das Eigengewicht des Wagens auf die nitige

_. Klemmkraft einstellen.

Abb. 13, Taf. 26 zeigt cinen Querschnitt durch das Lauf-
werk und die Klemme rechtwinkelig zur Seilrichtung. a ist
der die Laufrider b tragende Kirper, in dessen Schlitzfihrung c
sich der Schieber d bewegt, der unten als Klemmbacke e aus-
gebildet ist. Die andere Klemmbacke { sitzt an dem doppel-
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armigen Klemmhebel g, der mit dem Bolzen h an dem Schicher
gelagert ist. An a ist ferner der Hebel 1 mit der SehriigHache k
durch Bolzen i drehbar gelagert; der IHebel 1 kann in seiner
Lage zu a durch die Schraube m verstellt werden. Durch die
Rolle n am Ende des langen Armes des Klemmhebels g gleitet
dieser bei senkrechter Verschiebung des Schiebers d an der
Schragflache k entlang, so dafs die Klemmkraft durch Finstellung
dieser Schragfliche, beispielweise in die gestrichelten lagen k'
und k”, in weiten Grenzen der Neigung der Bahn angepalst
werden kann. Durch den Riegel o wird auf der freien Strecke
der Schieber d gesperrt gehalten: scine Entriegelung erfolgt
beim Einlauf in die Haltestelle dadurch, dals der den Riegel o



suriickziehende Hebel p von der gestrichelten Laufschiene g
der Ualtestelle angehoben wird, worauf die Klemmbacke bei
Senkung des Schiebers durch die Riickholfeder r gedffnet wird.
(.
Drehbare Biihne fiir Eisenbahnwagen,
D.R.P.311289. P. Karsch in Essen.
Hierzu Zeichnungen Abb, 17 his 19 auf Taf. £6.

Die drehbare Bithne ist an beliebiger Stelle.in das laufende
Gileis so eingelegt, dafs sie aufser Gebrauch versenkt zwischen
den Schienen liegt, zum Gebrauch iiber das Gleis gehoben und
dann gedreht wird (Abb. 17, Taf. 26). Dies kann in Haupt-
gleisen von Lokomotiven iiberfahren werden und nimmt Wagen
mitten aus einem Zuge oder ordnet sie ein. Sie kann zum
Zwecke des Kippens auch mit einem besondern Antriebe aus-
gestattet werden (Abb. 18 und 19 auf Taf. 26).

Die Bilme a ist auf einer untern b bei b! kippbar gelagert ;
b rubt wagerecht drehbar auf einem Hubgestelle ¢, das seinen An-
trieh durch vier von einem Triebwerke d durch ein Getriebe k
gedlehte Spindeln e erhiilt. Die Bihne b wird vom Getriebe f, g
von einem Triebwerke h aus gedreht. Zum lHeben von a in die
Kippstellung (Abb. 19, Taf. ‘)(») dient ein Getriebe, das aus
zwei von einem Tuebwell\e i durch ein Getriebe j gedrehte
Schraubenspindeln m mit je ciner Wandermutter n und einem

>
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Lenker o besteht, die unter das Polster p ‘der Diihne a greifen.

Auf dieser liegen keine Schienen, die Wagen stehen auf den
Radkrinzen (Abb. 18, Taf. 26) und werden nur innen durch
Winkel r gehalten; auflsen werden die Rader durch Klemm-
schienen gehalten, ihre Bewegungen durch Bremsklotze und
beim Kippen durch Pufter oder Greifer begrenzt,

Ist der zu behandelnde Wagen entkuppelt auf der versenkten

Drehscheibe a  festgestellt, so werden die Bithnen h und a
durch das Triebwerk d und die Getriebe ¢ und k so weit ge-
“hoben, dafs die Unterkante von b etwas iiber Schienenoberkante
liegt (Abb 18, Taf. 26): hierauf werden die Bithnen a und b
durch das Tr 1ebwe1k h und die Getriebe f und g in die Richtung
des zweiten Gleises geschwenkt (getrichelt in Abb. 19, Taf. 26).
Auch mehrere Strahlengleise konnen angeschlossen seiu.

Soll der Wagen auch entladen werden, so wird die obere
dithne a (Abb. 19, Taf, 26) durch das Getriebe i, j, m, n ge-
kippt, indem die lenker o beim Hube der Wandermutter n
zundchst unter die Bihne a greifen, dabei mit ihr gekuppelt
werden und sie bei weiterm Ieben in die Kippstellung bringen ;
hierbei wird das Gewicht der Bihne a in der Kippstellung an
ihrem Fufse abgefangen, um die Bithne b und den Drelikranz

“yor einseitiger Belastung zu schitzen. Das Einbauen einer
Wage ist moglich, Die umgekehrten Bewegungen erfolgen in
gleicher Weise, G.

Schienenstofs fir chmbalmen mit einseitig angeschlossenen Laschen.
D.R.P.308142. H. Nowotny in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abh. 9 bis 14, Tafel 27.

Die Laschen a, deren abgerundete Knden a! beiderseits
des Schicnensteges iiber die Stolsfuge vorragen, sind mit dem
Stege b der einen Schicne fest verbunden, Der obere Teil
des dazwischen liegenden Stegendes ist nach Abb. 9 und 10,

‘l
l
i
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Taf. 27 mit einem langern schragen THakenblatte c,imch
Abb. 11 und 12, Taf, 27 mit einem kiirzern schrig abrresetzten
Haken ¢!, und nach Abb. 13 und 14, Taf. 27 mit einem langern
1echtmnk]1g abgesetzten zahnartigen Ilaken (~? vergehen.
Die gleiche, jedoch umgekehrte Gestaltung hat der unterp Teil
des von den Laschenenden iibergriffenen Stegendes der a dern
Schiene. Zwischen den Schriigflichen der Blitter ¢, di oder
der Haken ¢!, d! und zwischen den abgerundeten Z:llmen c?, d?
ist der erforderhche Spielraum fiir die Lingeninderung der
Schienen vorgesehen. Die Kopfblatter stitzen sich mit ihren
Zahnflanken auf den Steg der Nachbarschiene, wodurch die
Laschen entlastet sind. Die Laschen sind nur an die mlt dem
Kopfblatte versehenen Schienenenden durch Schrauben oder
Niete f angeschlossen, so dafls die freien Laschenenden maglichst
kurz ausfallen. Die freien Laschenenden greifen in die Laschen-
kammer der Nachbarschiene und sind oben entsprechend der
Laschenanlage des Kopfes geformt. Dadurch wird ein Auf-
steigen des mit dem Kopfblatte verschenen Schienenendes bei
zu starker Verschiebung eines Joches gehindert und die Laschen
und Hakenblitter unterstiitzen sich gegenseitig in der Aufpahme
und Ubertragung der Radlasten. Nt
o - ]

Schmiervorrichtung fiie Achsen.

D.R.P.304131. J. Hagsdorn in Vezbtele in Ungarn

Statt der iiblichen, teueren und schnell verfilzenden Schmier-
lunten sollen HOlZpOlStel eingefiihrt werden, da Laubhélzer das
Ol in der Richtung der Fasern durch 1lne Gefilse als'Ilaar-
rohrehen gut ansaugen wund leiten. Das Schmierpolster wird
mit Sehmierdl durchtrinkt in das Achslager gebracht, damit
das Polster nicht den.Vorrat von vorn herein mindert.

- B,

Selbsttiitige Kuppelung fiir Fahrzeuge,

D. R.P. 804133. A -G. Eisen- und Stahl-Werke vorm. (i, Fl%( her
in Schaffhausen in der Schweiz.

Die selbsttitige Kuppelung ist auf dem Kuppelbolze eines
Zughakens gelagert, und wird, gegen den Zughaken gestiitzt,
in der Schwebe gehalten, oder an Fahrzeugen mit der be-
stehenden Schraubenkuppelung nach unten geschlagen. Das Neue
besteht in einem aufklappbaren, auf dem Bolzen des Zughakéns
gelagerten Tragstiicke, das sich in wagerechter l.age' gegen
den Zughaken stiitzt, und dessen freies Kude in dieser Lage
fir eine federnde, abwirts hangende Tragvorrichtung der
Kuppelung als Stiitze dient. Das Aufklappen dieses Trag tiickes
ermoglicht die Freigabe des Hakenmaules am Zughaken.| Dies
ist fur die Zeit des Uberganges wichtig, in der!vers¢hieden
ausgestattete Fahrzeuge zu kuppeln sind. Der iber dem Zug-
haken fiir die Briicke und den Faltenbalg vorgesehene! Raum
bleibt auch bei eingehingtem Kuppelbiigel einer Schrauben-
kuppelung frei. Zu diesem Zwecke ist das auf dem Kuppel-
bolzen des Zughakens gelagerte Tragstick vom Kuppelbolzen
aus aufwirts gekropft, und zwar so, dals es auch bei cingehiingtem
Kuppelbiigel wagerecht liegen lmm Dadurch wird die fir das
Durchfahiren von Bogen nitige seitliche Beweglichkeit des Bigels

Bucherbesprechun@en.

lhe Bakierien und ihre Bedeutung im praktischen Leben. Von
Dr. I, Miehe, Professor der Botanik an der Landwirtschaft-

lichen lochischule zu Berlin, Zweite verbesserte Auflage.
Wissenschaft und Bildung, Leipzig 1917, Quelle und
Meyer. Preis 1,5 .

Das bewithrte Buch filhrt in leicht verstindlicher Weise
in die Geschichte der Frkennung, in das Wesen, die Wirksamkeit
und die Bekampfung der Bakterien ein. Fir den Kisenbahn-
fachmann, dessen Entwickelung dieses Gebiet der Erkenntnis
ja feme1 liegt, der aber doch im offentlichen Verke]ne d0|

Fiir -die Gcbl‘lﬂlelluugu
C, W. Kr

gewahrt. B3; l» n,

Menschen, Tiere und Giter in besonders hiwfige uml schiidliche

Beruhlung mit diesem Zweige der Pllege dffentlicher Gesundheit.

kommt, hat eine solche geschickte ])Mst(‘“lmg auch begondere

Pedeutung o

Statistische Nachrichten und Geschift-Beriehte von Kisenbahuver-
waltungen. Jahresbericht iiber die Staatseisenbahnen j;ul die
Bodensee-Dampfschiftahrt im Gro(sherzogtum Baden fir das Jahr
1917. Im Auftrag des Verkehrsministeriums herausgegeben
von der Generaldirektion der Badischen Stqatcelsenhalmen
Karlsruhe, C. I. Miller, I]ofbu(hhande]ung m. b, II 1918.
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c,rr uh»ortlmb Geheimer Regwrungurut, Pr;:fessor a. D. DrsJug. G. Barkhausen in liannover.
eidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck ven Carl Ritter,

Q. m. b H. in Wiesbaden,
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