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Verschiebebahuliöfe mit Ablaufaiilagen.

Lüg« dci' »M'.sleii V('r(«ilwt'i('lic.

Die iiltereii Ai'beiten über die Ausgestaltung der Vei'-

siddeliebalmhöfe sagen, dafs man di(i erste Yerteilweielie nnbe-

denklieli in das Steilgefälle zienilieli nahe an den Aldanfpnnkt

legen kann, docli ist dies bisher nur an Iknspicden mit besonderen,

niebt allgemein gültigen Annabmen naeligewiesen. Die (11. 7),

!i) und 11) für den Zeitabstand der Pnifer und den liängen-

abstand zeigen aber allgemein, dafs man an Zeit zum Umstellen

der Weieben niebt gewinnt, wenn man über ein gewisses Mafs

vom Ablauf|mnkte abrückt. Hingegen ergibt sieb für den

Zeitabstand der rnfi'er für t= 10 sek meist stdion ein genügend

gi'ofser Wert It 4 sek, so dafs das Wei(dienstellen sieber

ist ('l'extabb. o). Im Kinzelfalle kann daher nachgewiesen
werden, dafs die Uage der Spitze der ersten Yerteilweicbe

20 bis 25 m vom Ablanfjmnkte meist schon genügende Zeit

abstände gibt, wenn die gebräncbli(dien Abdriudfgescbwindig-

keiten v^ = 0,r) bis 1,2 m sek und Neigungen s = 20 bis 10 "/(,(,

gewählt werden. l>ei di(!sen Neigungen kommt es fast nur

auf die Abdrückgesidiwindigkcit an, dnreb ihre Wald kann

(iine wesentlicbe Yerlängernng des Zeitabstandes bewirkt, d(n'

1 .ängenabstand kann dagegen dnreb möglieb.ste Fortfübrnng

d(vs Steilge.fälles durch die ganze Weiebenentwi(d:elnng lUK

(II. 13) bis lö) merklieb vergröfsert werden.
Der liängmiabstand beim Überfahren der ersten Weiidie

bat, lange luebt die Hedentiing der zum Umstellen der Weieben

verfügbaren Zeit ; denn zum Umstellen bi-anebt eigentlieb blos

die Länge der Zungen mit, (5 m tVei von Falirzengen zu .sein.

b

liigiMiIür K. Findeis in l iiusbi nek.

{.Scldiil's' vnii Seite 228.)

i gefälle laufen. Jeder Wagen dundiläuft nämlich sehr schnell

die in ein bestimmles (llcis führende Fabrstrafse ziemliidi

weit, getrennt vom Folgewagen, so dafs der Weichensteller

meist, die auf die erste folgenden Wei<dien sofort nach dieser

nmstellen ka.nn, ohne erst liesoiiders beobaebten zu müssen, ob

der Yorderwagen sie schon durcbfabren bat.

Diese ba-wägungen, der Umstand, dafs bei Anordnung der

ersten Weieben im oberii Teile des Steilgefälles die am meisten

befahrenen und daher stark beanspruchten Weieben verbältnis-

mäfsig langsam befabi'en werden, und die Ersparnis an Länge

der (dlei.sanlage sollten immer dazu führen, die ganze Eiit-

wiekelnng in das steile (lefälle, oder mindestens in dieses und

die Ansruiulung zn legen, wenn dies räumlieh überhaupt mög

lich ist Eine nach dieser von mehreren Facbmännern er

kannten. Bedingung der I,age der ersten Wei(die eingerichtete

Anlage ist in (Hätz*) tatsächlich ausgeführt: hier liegt die

erste Weiche blos Ihm vom Ablaufpunktc in 50 (lefälle.

Die Anordnung bat sieb dort sehr gut bewährt.-

Dies ist jedoch nur bei (llei.sanlagen mit vergleiebweise

kurzer Entwiekelnng, also bei wenigen Ordnungsgleisen und grofser

Ablanfliöbc möglich, da beispielweise 2,8 m Rückenhöhe bei

was bei (le.fällen übei' 25 "/oo ^'-hon nach 5 bis 10 sek, also

meist seboii beim Beginne des freien Ablaufes des Folgewagens

zur Zeit, t,i erreicdit ist, zumal die von Fabi'zengen freie Strecdce,

die baitfernnng der llinterae.bse des vordem von der Vurder-

aebse des hintern Wagens, olinebin mxdi um 3 bis 4 m

gröfser ist, als der Längenabstand der BnIVer. Werte des

LängenabstaIldes von 0 m werden alier sehr bald erreicht,

worauf dieser weiter bis zum (Iröfsiwerte zf

erst nach beträiditlieber Zeit auftritt

im Sieilgefälle weit, voraus, wodundi dem Weichensteller die

Beobacbtnng des Wagenlanfes wesentlich erleiebtert wird, da

meist nur ein, höchstens zwei Wagen zugleich auf dem Steil-
Organ für ille Fortscliriiie rtos EIsenlialiii'we.sGn

jj,. anwächst,, d(>r
Der Wagen läuft also

 , ('<"(5118 Idofs 70 m Länge ergeben. Auch wenn man
zum Bi-emsrücken greift, der aber zur Verhütung des Stecken

bleibens schlecht laufender Wagen höchstens 50 cm hoch sein

darf, kann man der Steilrampe nur 3,3 m Höhe geben, was

bei 10"/„o m Rückenlänge gibt. Entwickelungen für
5 bis !) (llei.se werden aber leicht 70 bis 130 m lang. In

sidcliem Falle düi-fte es sich empfehlen, das (lefälle auf 25 bis

30 "/co^u ermäfsigen, so dafs 110 bis 130 m lange Entwickelungen
entstehen, was für Ricbtnngsgrniipen ausreiclnm kann; hierbei

werden die Ersparnisse an (Heislänge, die Schonung der Weichen

und andere Vorteile die des steilen Gefälles überwiegen.

Bei Stationsgrnppen, in denen meist zahlreiche kürzere

Glei.sc nur geringe Riudienböbe erfordern, wird das Hinanf-

scbieben der ersten Weiche in das Steilgefälle räumlich nn-

mögliidi. Hier ist die Znsammenziehung allen Gefälles zu

einer kurzen, steilen Neigung mit ansiddiefsender tlacberer

!  S. 117,

Nevip Fnlgp. LVI. Band. 16. Heft. 1919

Zeitung des Ycroinea deutsclier Kisenbidinverwultiingeti 1917,
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Entwickelung und fast wagerechten Ordnungsgleisen die günstigste
Lösung. Auch wenn man eine Gleisbremse vor der ersten

Weiche nicht missen zu können glaubt, ist die angegebene
Anordnung niclit zu umgehen. IIierl)oi kann mit den ent

wickelten Gleichungen und Tierechnungen nach^priift werden,
ob auch hier das Durchfahren der Gefahrzone nocli in den

gefahrfreien Zeitraum filllt, und ob für das Umstellen der
Weichen genügend Zeit vorhanden ist. Man wird dabei zu

nächst so vorgehen, als oh sich das Steilgefälle, noch in die

Entwickelung erstreckte, kann aber dann hlofs die Werte un

mittelbar verwenden, die sich noch auf das wirklich vorhandene

Steilgefällc beziehen. Dann wii'd man T für das Ende der

gefahrfreien Zeit für den gebrochenen Rücken nach den ge
gebenen Zahlenwerten bestimmen, wobei si(di T viel kleiner
ergeben wird, als im durcligebenden Steilgefälle, und kann
dann durch zei(diiierischo Aufreihnng der Werte für /Ji auf

der Steilrampe und der Hachen Neigung ein anscbanlicbes Hild
über den Wagenlanf gewinnen.

TVinterriifkeii, rmralirgleise, Möglichkeit der .(inleriiiig.

Die Verwendung eines zweiten, böhern »Winterückens«
wegen der höheren Widerstände bei Schnee und grofse.r Ivälto,

ferner Von Umfahrgleisen für Lokomotiven wird stets zweck-

inäfsig sein, wenn die Mehrkosten solcher Einrichtungen gegen
über der vereinfachten Gleisanlage aufgewendet werden können.

Diese Ausführung sollte grundsätzlich für alle gröfseren An
lagen gewählt werden, denn ungünstige Yerbältnisse des Betriebes

erzengen gewöhnlicb dauernde Mehrkosten von gröfserer Be
deutung, als die einmaligen Aufwendungen für gut durclidachle
Aidagen. Die Anregung, von 'g)r.-Aiin- Blum, bei der
Anlage der Ablaufberge stets auf die Möglichkeit der Erböbung
Bücksicht zu nehmen, indem man genügende Länge verfügbai-
hält, betrift't einen wichtigen Grundsatz für die Ausbildung der
Ablaufberge,

Hleishreiiiseii.

Bei fast allen gröfseren Verschiebeanlangen bat sich bisher

das Bedürfnis geltend gemacbl,, die Geschwindigkeit der ab

laufenden Wagen abzubremsen, da die deutschen Wagen mir
zum Teile mit .Spindelbremsen verseben sind, die andi noch

besetzt oder durch Aufspringende mit erbebliclier Gefahr liedient.

werden müssen; auch die Verwendung von Bremsknitleln ist

bei gröfseren Gescbwindigkeiten zu gefährlicb. lialienisclie,
französi.sche und belgische Wagen liabeii vielfach seitlich ange
brachte ITebelbremsen für Verschiebezwecke, die von einem

neben dem Wagen laufenden Manne gehandhabt werden krninen

und weniger gefährlich sind. Wo aber diese Mittel nicht

genügen, mufs man >• Gleishremsen« versvenden, die entweder
nach älterer Bauart als »Radschuhe«*) wirken und um geeignete

Länge vor der Bremsstelle aufgelegt werden, um dann später
selbsttätig abgeworfen zu werden **), odei- nach neuerer Ansfühimng
in »Bremsschienen« ***) bestehen, die durdi Ifebelübersetzung

*) O.sterreichigdio Woc,hen.S(diril't für den rdlentlidien Itamliensl
190A, S. 211. I

**) Ei.seuhalinte(dinik der Gegenwart, Tl. Band, Ahsdinilt 11 e
„Vers(dueh('bahnhr»fe''; A. Blum über „Verscbiebebnhnhöfe", Organ
1900, S. 293.

**") Organ 1918, ,S. 07. 1

oder Wasserdruck von innen an die Radkränze geprefst werden f).
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 befriedigeini, so
dafs man sich nur bei .stärker belasteten Verschiebebahnhöfen

zu ihrer Anwendung entschliefst. I-'ür das einfache Auffangen

der Wagen zur Vermeidung scharfer Stöfse bedient man sich

der Bremsschuhe, etwa der Bauart Bus sing ff), die aber
die Na(diteile haben, dafs sie nur auf ein Rad wiidcen, daher
niancbmal besonders auf Wagengruppen zu geringe Wirkung
haben und bei gröfseren Geschwindigkeiten durch Abfallen
von den Schienen unwirksam werden, oder sich bei gröfseren
Stofslücken verzwängen. Die Instandhaltung und der Verbrauch
aii diesen Bremsmitt.eln erfordert auf gröfseren Verschiebe
bahnhöfen nennenswerte Kosten und das Geschäft der Hpmm-
schubleger ist gcfährlicdi, so dafs die Bediensteten, denen das
»Abrollen« ni(dit genau bekannt ist, eine gewisse Abneigung
gegen das Verschieben in Ahlanfanlagen empfinden. In die.sen,
noch Schwierigkeiten bereitenden Beziehungeu wird hotfehtlicb
die sich immer mehr vervollkommnende Gestaltung der A|jlauf-
anlagen Besserung bringen.

Anlagen mit «lurchgelieiideni fiefälle.

l.iegen die Gleise v(»r dem .Ablaufpunkte und die banfahr-
gleise in einem den Lanfwiderstand beim Anfahren über

steigenden Gefälle von .ö bis 10'^'/of,i so kann ein aufgelöster
Zug ohne Lokomotive diindi Lösen der Bremsenj ültei' den

Ablaufjtiiiikt zum Abrollen gebracht werden. Legt man auch
die Ordnung.sgleise in scdche Neigung, so können auch die
neu angereihten Wagen diiivdi Entbremsmi zum Ablaulpn in
die Stationsgrnppen oder in <lie Abfahrglei.se gebracht werden.
Dies erscheiid voi'teilhaft, weil zwischen den einzelnen zum

Ablauten gebrachten Zügen fast, keine Bausen für Lokomotiv-

lahrten, wie hei .\brollrü(dcen,^ nötig sind.
Die hjrsparung an Ltdcomotiven ist ein l laii|ttvorteil der

.Anlagen mit. iliii'chgehendem Gefälle, und wenn diese Verscliiebe-
bahnhöle (dien amdi nach den (dien entwickelten Grundsätzen

mit einmn Steilgelälle verselnMi sind, so ersidieincn sie leisiungs-
lähiger und unter gleichen Voran.ssetznngen billiger arbeitend,
als Abrollanlagen mit »Eselsrücken« und Gegenneigung vor der
Steilrampe. Dals ältere Anlagen mit dur(dig(diendem Gefälle

t.at.sächli(di amdi durch den Ablaufberg' hindiindi blofs das ihren

sonstigen Glei.sen zn Griimh! gebfgt.e. Gefälle von 5 bis lof'/c.i

aulweisen, rührt, daher, dafs man zur Zeit, ihrer Erbaiiuug
noch ni<dit genügende Klarheit, über den freien .Ablauf ge
wonnen hatte, haue Haidie Neigung des Ablaufberges ist eben

an sieb ein lAdiler. bat. aber sonst mit. der Sache seihst nichts

zu tun. Keineswegs kann aber aus solchen unvollkommenen

Ausführungen auf die Üherlegenheit dei;Ablanfberge mit Gegen
neigungen gesidilossen werden, wie bei Aä^rgleiidien hesteheiubM'

Anlagen beidiu' Bauarten w(dil geschi(dit.

Die ATirbedingungen für einen Ablaufbahnbof mit durch

gehendem Gefälle sind ahei' nicht, immer erfüllt, da diel ganze

t) Friiblicb, Zeitung des Vereines deutscher Eiseuhahuver-
walLungen 1918, 8. 557; Organ 1918, S. 117.

tt) Organ 1899, S. 19.
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Alllage der J^änge nacli entwickelt werden inufs, wodureli
iiiauchniai 3 bis 1 km Länge vom Hegimie der Kinfahrgleise
bis Ende der Ausfabrgruiipen entstellen, die bei durcbgebendem
Gefälle llöliennnterseliiede von 10 bis 20 m erfordern. ^lan

könnte allerdings mit dem Gotälle der Ordnnngsgleise auf
;• bis 7"/oo liei-ab geben, da man beim Ansfalircn der geordnelen
Wagengrujipen aus den (jleisen nur mil einem mittlern Lauf-

widerstande zu recbnen braurlit; namenilicli ist die Ausbildung
einer zweiseitigen Anlage mit durebgebendcni Gelallc fast un

denkbar, eine einseitige, aber für beide Kielitungen des Ver
kehres dienende Anlage mit durcbgeliendem Gefälle orfordert

aber liir eine Uielitung bedeutemle Hergfalirten der Züge und
längere Entwiekelungen der Zufulirgleisc^. Auch ist die Ver
bindung solcher Verschiebebahnhöfe, mit anderen Anlagcih
wie Güter-, Zoll- und IJndade - Sehuppen, Aid'stellgleisen,
liokomotivschuppen, wegen der grofson llöbenunterscliiede

meist sehr schwierig. Man kann daher nur im einzelnen Kalle

entscheiden, ob eine solehe Anlage zweekmäfsig ist. Nicht zu

unterschätzen sind die Gefahren des diirehgelienden Gefälles,
da besonders die noch zahlreichen Wagen ohne Spindelbremse

mit unvollkommenen Mitteln, wie Gremsknitteln oder Voiiege-
keilen, aufgefangen werden müssen. Auch erfordert das Enl-

kuppeln im Gefälle laufendeiv Wagen mehr Geschicklichkeit
und Übung und besseres Zusammenarbeiten von Bremsern
und Kupplern, als beim gedrückten Zuge mit sehlaH'en Kuppeln,
bei dem es auf die zeitliche (Tenauigkeit des Entkuppeins
nicht so .sehr aukommt, wie im durchgehenden Gefälle. Die

Uegelung der (ieschwindigkeit der Wagen mufs fast auf der

ganzen Anlage durch Bremsen erfolgen, was viel Mannschaft

erfordert.

Ablaufberge iiiit nriieklokoiiiotiven.

Danach sind Ahlaufanlagen mit Gegenneigungen vor dem
Ablaufpunkte schmiegsamer bezüglich dos Geländes und der

anzuschlicfsenden sonstigen Anlagen. Da das Durchgehen von

Wagen bei ihnen nicht eintreten kann, sind sie betriebsicherer

und gestalten daher gröfsere Abdrückgescliwimligkeiten, als die
mit durchgehendem Gefälle. Je nach der Ortlichkeit wird

man auch vor dem Ablaufpunkle eine Ilaehe Steigung wählen,
wenn das Gelände gestattet, die vorliegende Versehicbegruppe
höher anzulegen, als die folgende, oder wenn man über ge
nügende Länge der Entwickclung zur Auffahrt auf den Abroll-

rüeken verfügt. In manchen Fällen wird man zu einer stufen

förmigen Gliederung der Einfahr-, Richtungs-, Stalions- und

.Ausfahr-Gruppe kommen. Bei zweiseitigen, oder in mehr
fache Verbindung mit anderen Betriebstcllcn zu bi-ingenden
Anlagen mufs man aber die für den Ablaufberg nötige Höhe 11
stets durcli eine Gegenneigung vor dem Ablaufpunkte gewinnen,
die man tunlich gering, höchstens mit 15 bis 20"/on, bemifst,
um die Leistung der Abdrücklökomotive auf ein Mindestmars

zu hringen. Die Einschaltung einer 8 bis 10 m langen Wage
rechten im *Scheitel des Ablaufberges mit Gegenneigung emii-
tiehlt sich wegen der nötigen Ausrundung der Brüche und
wegen der grofsen Verzögerung, die lange Wagengruppen bei
ihrem Ablaufe erleiden würden, wenn sie sich teilweise im

Steilgefälle hinter dem Ablaufpunkte, teilweise noch auf der

Gegenneigung belinden*). Zu grofse Länge der Wagercchteu

hat aber ähnliche Nachteile, wie das durchgehende Gefälle,

da zu früh entkuppelte Wagen vorzeitig entrollen können,

wenn etwa zu gleicher Zeit »Langsamdrückeiu oder »Einstellen«

wegen einer Unrcgelmäfsigkeit nötig wird.

Auch flie Vereinigung der Vorteile beider Verfahren ist

denkliar, imlem man beisi»ielweise den llauptablaufberg für

die Richtting.sgleise als Eselsrücken mit Gegenneigung aus

bildet, den Ablauf aus den Hichtungsgleisen in die Stations

gruppen oder in die Ausfahrgleisc aber durch Schwerkraft

auf Gefällen von 3 bis 10"/oo bewirkt. Zur Ersparung an

Mannschaften und an Mitteln werden bei solchen Anlagen,

bei denen das Auslaufen der Wagen nur in der Richtung

nach der Weichenspitze erfolgt, ohne dafs ent.gegengesetzte

Lokomotivfahrten nötig sind, nicht stellbare Weichen**) an

geordnet, die dann fast ununterbrochen befahren werden können.

Hierbei wäre es zweekmäfsig, überall, wo das Ordnen auch nach

Stationeit aus mehreren gleichzeitig gebildeten Richtungs

gruppen nötig ist, die Richtungsgleise nicht immer nur in eine

gemeinschaftliche Ausfahrt zusammen zu führen, sondern mehrere

davon in Stationsgruppen übergehen zu lassen, .so dafs das

Ordnen nach Bestimmungsorten mehrerer Richtungen gleich

zeitig vor sich gehen kann. Dafür mufs die Bedingung auf

gestellt werden, dafs für das Ordnen der Wagen nach Stationen

nicht mehr Zeit verbraucht werden darf, als für das nach
Richtungen, denn sonst mufs das Ordnen nach Richtungen

unterbrochen werden, was die Leistung beeinträchtigt.

Verscliiebebahiiliöre obiie Kicbtungsglelse.

Verfolgt man aber diesen Gedanken weiter, so kommt

man .schliefslich zu dem Ergebnisse, dafs da, wo das Ordnen
nach Stationen im grofsen Mafse nötig ist, die Richtung.sgleise

fehlen und die Wagen gleich nach Stationen geordnet werden

können. Hierbei wird man

vorteilhaft die Anwendung von

Gleisharfen (Textabb. 8) für
die Stationen A, B, C, D der

R ichtungsgruppe benutzen, ohne

letztere tatsächlich zu bilden, und so die zahlreichen Stations

gruppeii neben einander auf kleinstem Räume unterbringen.
Die bisher vertretene Meinung, dafs mindestens die

Richtungsgleise vorhanden sein müssen, ist nicht in allen

Fällen begründet. Es dürfte sich sogar bald herausstellen,

dafs das zweimalige Ablaufenlassen nirgend unbedingt bei

behalten werden mufs. Ebenso darf man sich von den bisher

ausgeführten Anlagen nicht zu weit beeinflussen lassen und

deren ausgesprochene Idingenentwickelung in der Richtung der

Bahnlinie überall und unbedingt festhalten, wobei sich für die

Einbindung der Gleise der einen Richtung zwar gute Voraus

setzungen, für die der entgegengesetzten aber Schwierigkeiten

in der Erhaltung der Unabhängigkeit der Zugbewegungen er

geben.

*) Caucr, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbnlm-
verwaltungen 1912, S. 29L . ^

**) Eisenbahntechnik der Gegenwart, II. Band, C II, Verschiebe-
balinhöfc.
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Ks kann sirli unter üinsläiidcn enipt'elilen, den Vcrsediiebc- j
l)alinlK)f für beide Falirriehtungcn gleich gnnslig /u legen, 1

indem man-seine (ilcise reclitwinkclig 7Air Ilanptrielitung der !
Strecke richtet. Hieraus ergibt sich ungefähr das Jiild der [
Textabb, !), wobei mau die Orduungsgleise uidcr jedem be- |
licbigeu Winkel zur Ilauplbaiiii abbiegen kann. !

Abb. y.

Ordnungs-(A^ahrfs)-Gleise

Dieser Gedanke, der für richtig gchaUen wird, wurde

auch bereits grnndsätzlicb entwickelt und auf den gegebenen

Fall eines Verscliiebebabnbofes in Szolnok angewendet*). Der
Entwurf kann als eine Verbindung einer iiauptablaufanlage

mit Ansziehgleis oder Eselsrücken, bei Stationsordnnng durch
Schwerkraft in durchgehendem Gefälle angesehen werden. Er

löst anfserdeni die Frage des ununterbrochenen Ahlaufes von
Ahrollhergen, indem die Züge ahwecbselnd ans der einen oder
andern Finfalirgruppe in das Aufzieligleis gestellt werden können,

ohne sich zu heliindern. Der geplante Verscdiiehchabnliof vcr-

hindet auch den Vorteil getrennter Dehandelung heider Fahr-

richtungeii mit der einseitigen Lage, die die Gberfübrnng der
»Eckwagen« von einer Hauptrichtung auf die andere ei inöglicht.
Die langen Zufubrgleise dürften allerdings oftmaliges Kingrcifen
von anfscn in den Lauf der Wagen crbeischeii.

WIclitigkelt des Verscliicbcgescliäftcs, Vorbedingungen für die
Erricbtung eines Yerscbiebebalinbufes.

Der erwähnte Entwurf ist nicht die einzige Möglichkeit,

dureil Ausnutzung des Geländes und geschickte Anordnung der
Gleisverhindungen eine für den Dctrieh günstige Gestaltung

der Vorschiehehalinhöfe zu gewinnen. Immerhin bietet das Ge

sagte einen Fingerzeig dafür, dafs man die in den bisherigen
VerölVcntlicbungcn vertretene Gliederung der Einfahr-, Kichtungs-,

Stations- und Ausfahr-Gruppen nicht als unahänderlicbc Not

wendigkeit für gute Entwürfe anzusehen gezwungen ist. Viel
mehr ist in jedem Falle zu untersuchen, ob das in den Ver-

schiehehahnhof zusammengelegte Geschäft des Ofdnens der Züge

überhaupt vorteilhafter ist, als das Verschieben mit Sammel-
zügeii in jedem einzelnen Bahnhofe. Die Zusammenfassung
der Verschiehearheit in einer besonders hierfür geeigneten An

lage, die daher schneller und billigerarbeitet, bezweckt eben,
auf den LJntcnvcgslationen an Zeit für Vcrschiebehe\ycgungen
zu sparen, um die Ausnutzung der Wagen zu stidgern. Ver-
sidiiebebahnhöfe sind also im Allgemeinen ein geeignetes pliltel
zur Beschleunigung des Wagenumlaufes. '

Im Einzelfalle mufs man siidi aber darüber klar werdmi,

ob der für einen Versehiehebahnhof nötige Aufwand im Ein

klänge mit der erzielten Wii'knng steht.. Bisher wurde, von
Facbleuteii des Betriebes angenommen, dafs es sich wegen der
Anlage- und Betriebs-Kosten erst hei Ordnung von SOO bis
1000 Wagen täglich in beiden Uichtungen zusammen lohnt, einen
Ahrollhahnhof zu erbauen, hei kleineren Mengen kann man sich
mit einem an die gewöhnlichen Nebengleise angeschlossenen

Ablaufberge als Eselsrücken oder geneigtes Ausziehglds be
gnügen. Keines Falles aber .sollte man hei einigcrmafspn be
lasteten Bahnen das Verschieben über die Ausfahrweiclien in

die freie Strecke beibehalten, da sich dabei Zugverkehr und

Verschichedienst fortwährend stören. Obwohl ein zahlenmäfsiger

Nachweis hierfür nicht zu erbringen ist, dürfte doch mit zu

nehmender Erkenntnis der grofsen Nützlichkeit der Ablanf-
aiilagcn die Ansicht durchdringen, dafs die genannte Zahl von

800 bis 1000 Wagen täglich zu hoch gegriffen ist, uiid dafs

man sciion hei niedrigerm Umschlage zu der Verkehrsgröfse

angepafsten Verschieheanlagen übergehen sollte. Mit zu

nehmender Verbesserung der Ablaufbalndnife, zu der die sichere

Erkenntnis der für diese bestehenden Grundlagen heiträg , wird

sich auch die Vorliehe der mittleren und niederen Bediensteten

für solche neuzeitlichen Anlagen heben, die ihnen nocp mifs-

trauiscli gegenüber stehen und sie daher manchmal nicht

widmungsgemäfs verwenden, .so dafs der richtige Wirkuiigsgrad
nicht erzielt wird; das wird dann fälschlicii der Anlage zur

Last gelegt.

Die Ordnung eines Zuges nach Stationen ist aber in der

Kegel dann nicht nötig, wenn für jede Abgabeslclle nur ein

Wagen im Zuge läuft, oder wenn mehrere Wagen ohne Be

nutzung einer dort beheimateten von der Lokomotive des

Sammelzuges selbst ohnebin nach verschiedencni Teilen des

Bahnhofes, wie dem G.üter.schUppen, in Freiladegleise, Eigeii-

lager, gestellt Averden müssen, so dafs mit dem Einstellen voii

Wagen verschiedener Bestimmung in den Zug ohnehin inehrere
Verschiebebewegungen unvermeidlich sind. Für solche kleineren

Verkehrsverhältnisse genügt die Ordnung nach Richtungeu allein,

eine kostspielige Anlage lohnt sich dafür nicht.

Sind aber in der einzelnen Station mehrere Wagen zn-

sammen abzugeben, wenn alle Nebenanlagen an einem (Heise

augeordnet sind, oder wenn bei stärkerm Verkehre eine Ver

schiebelokomotive, ein Umstcllzcug*) doid beheimatet ist], so tritt
der Vorteil des an einem Orte zusammengefafsten Venschicbens

auf schnell arbeitenden Anlagen sofort hervor. Dann kann es

sogar zweckmäfsig sein, die Hauidverschiebebahnhüfe gleich

zeitig zu Sammell)ahnhöfen für Wagen glcielieiv Bestimmung

zu machen, und dort ganze Züge für einzelne oder fü^ wenige
einander beiiaehbarte Stationen zu bilden.

*) Organ 1914. S. 244.

*) Zeitung des Vereines deutscher Eiscnbahnvcrwaltungen 1918,
S. 717.
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Ilicniiit ist ilcr riigr Zusainmeiiliaiig des Verseliiei>evert'iiiireiis

eines Misciil):iliiiiiel7.es mit seiiiem (liiterverUelirc dargelegt, der

in neuerer Zeit, last immer auf dem (Jrundsal/.e des Feriigiitcr-

dieiisles, nider 'i'rcnnung der dureligelienden von der Ortfraeld.,

aufgebaut ist, Mangelliafte Verteilung des Vers(ddel)egeseliiiftes

in den eiii/(diien Zwisclienstellen und bei der IJildung der Zuge

Icann die Förderung auf ciiiei' sonst sebr leistungfäliigeii Strecke

stark" lierabdi'üekeii. Vorteilhafter (lütervei'kelir ist ohne gute

Verscbi(d)eaulageu undenkbar.

Feriigülerziige, die erst naeli langer bahrt eidladen werden,

bedürfen für die näelisto Strecke nur, der Ordnung »iiacli

Itieiitungen ', Sammelzüge bei stärkerm Verkehre der einzelueii

Stationen aber der »nach Stationen«. In Kohlen- und Erz-

JJezivken decdvcn sich häutig die Begriffe Station und llielitung,

wenn ganze Züge für nur eine Abgabestclle gebildet werden

können. In soleben Fällen genügt einmaliges Ablaufen des

Zuges zu genügender Ordnung für den AVeiterlanf. Dies dürfte

auch die Ursache der Entstehung des zweimaligen Feinordncns

sein, indem man an die ursprünglich einfache Anlage .später

bei eintretendem Bedürfnisse nocli Stationsgrnppen anschlofs.

Bei neuen Anlagen soll man aber immer nntersnchen, ob zwei

maliger Ablauf nötig ist, oder ob man nicht auch die Fein-

ordnnng mit einmäligem Abrollen erreichen kann. Ist die Er

gänzung einer Verschiebeanlage auf Feinordnen im Knoten

punkte selbst nicht möglich, so kann man sie unbeschadet in

den näidisten Bahnhof der Strecke legen, wo vielleicht die Ge

lände- und Platz-Verhältnisse günstiger sind; also braucht nicht

in jedem Knotenpunkte verschoben zu werden, vielmehr kann

beispielweise in A (Textabb. 10) die Ordnung nach den Ivichtnngen

Abb. 10.
X, Y und Z, die Fein

ord nnng aber nur für die

Strecke A 1! Y erfolgen.

B braucht dann nur die

zwischen A und B auf

genommene Fracht auf die,

llichtnngen X, Y, Z zu ver

teilen, wenn dies nicht S('hon

beim Anhängen in der Strecke A 15 berücksiehtigt werden

kann. Die Feinordnnng für die Kichtnngen X und Z gescjiieht

aber nicht schon in A oder in 15, sondern erst in 0 und D.

Solche Anordnungen lindet man häniig, wenn die Strecken

15 X und BZ anderen Verwaltungen gehören, als die llanpt-

streeke A B Y, und die (Jegcnrichtnng keine mmnenswerte ( »rdnnng

erfordert. Ist Jedoch der Verkehr mit beladenen Wagen in

beiden Richtungen stark, .so wird die Anlage von grofseii Ver-

sehi(d»cbabnhöfen an den Knotenpunkten selbst, al.so in 15, oder

in Verbindung mit ihnen nicht zu umgeben sein, wobei sieh

die'Vorschiedensten Anfgaben ergeben.

bcksliingsfäliigkcit der ganzen Anlage.

Die l,eistungsfähigkeit einer Verschiebeanlage ist durch

den täglichen Wagennmsatz gegeben, W(d)ei aber auch die Zeit,
.die ein Wagen vom Einlaufen in den Bahnhof bis zum Ver-
las.scn braueht, eine wichtige Rolle si>ielt. Man ordnet die

Züge ja hanpt.säclili(di, um tote Zeit der Züge zu sparen, weiiir
auch in einzelnen Fällen noch andere Gründe mafsgebeml sind.

Also darf der Aufenthalt im Verschiebcbahnhote selbst k(dne

erliebliehere Verlängernng der ganzen Laufzeit bewirken, als
das Verschieben in den einzelnen Stationen. Wie gezeigt wurde,

kann die Abdrnckgeschwimligkeit lür Einzelablanf niebt vi(d
über 1 in/sek gesteigert werden, da .sonst zu kurze Zcitabstäiide
entstehen. Unter der Voraussetzung von v„ = l m/sek braucht
ein Zug mit 100 Aebsoii nntei' 50 8 m langen Wagen bei
400 in Länge 4t)0 sek oder 7 min zum reinen Aldanfen; ancli

bei \0 = 1,2 m/sek, was als llöchstmafs angesehen werden mnls,
beträgt die Ablanfzeit eines Zuges Ö'/g "'i'O handelt siidi
also für einen Zug nur um wenige Vlinnten, durch Vergröfsernng
der Abdrückgcsehwindigkeit kann nicht mehr viel erspart

werden. Wichtiger als die Ablanfzeit eines Zuges sind die
Zwischenzeiten zwischen' zwei Zügen, die je nacdi der Güte der

Anlage 3 bis ti min, aber auch mehr, betragen. Die ganze
Leistung ergibt sich, wenn man die täglich verfügbare Zeit
durch die von Beginn zu Beginn des Ablanfens zweier Züge teilt.
A'erfügbar sind in der Regel 20 st, da das Ablaufgeschäft der
Bahnerhaltnng und nnvorgesehencr Ereignisse wegen fast nie
ununterbrochen abgewicdcelt werden kann. Sind für eine Zug

folge 10 min nötig, so ist die Leistung des Ablaufberges
(20. 60) : 10 = 120 Züge oder 6000 Wagen täglich. Diese
Zahl gibt wohl den Höchstwert der Leistung eines Verschielie-
bahnhofes, die Leistungen ausgeführter xVnlagen sind in der
Regel niedriger.

Wichtig ist bei allen Versehiebebahnhöfen. dafs sie in
allen ihren Teilen gleicher Lei.stnng fähig sind, so dafs keine
A'errichtung auf die Beendigung einer andern Avarten mnls.
Daher kann die ganze Leistung nicht ans dem Arbeitgange

am xVblanfberge allein lu'mittelt werden. Sind beispielweise
die Richtnngsgleise noch mit Wagen besetzt,, so Icann trotz

Bereitstellung eines neuen Zuges vor dem Ablanfpunkte noch

kein weiteres Abndlen statttinden. Das rechtzeitige Entleeren

der Riehtnngsgleise setzt aber die genügende Leistung der
Stationsgrnppen, Ansfabi'gleise und besonders dei* Ausfahrt ans

den Riebtnngsglei.sen voraus. Auf diese gleichmärsige Dnrcb-
bildung aller Gleisaidageii hinsichtlich des Zeitaufwandes ist
ein llanptangeiimerk zu richten. • Eine Überlegenheit der An
lagen mit Eselsrücken über solche mit durchgebcndeni Gelälle
oder umgekehrt hinsichtlicli der ganzen Leistung kann demnacb
nicht allgemein abgeleitet werden, vielmehr i.st jeder Entwurf
hierauf im - Einzelnen genau zu untersuchen, wozu genaue

Kenntnis des Verschielxigeschäftes gehört.

Im Rahmen dieser l'lrörterung, die sich an die früheren

wissenschaftlichen Ai'bciten über Vcrscbiebebalmhöfe ans(,ddielsl,

indem sie manches Rekaiinte zusammcnfafst oder von anderm

Gesicht.spnnkte ans belenclitet und ergänzt, ist es nicht möglich
I  gewesen, auf alles einzug(dien, was über den Gegenstand zu
I  sagen wäre; weitere Forschung steht otfen. Die vorstehenden
Ausführungen sollen einen Beitrag zur wissenschaltlichen Unter

suchung von Vorgängen des Betriebes liefern, die die Grund
lage für die ziclbewnfste Leitung des Betriebes bildet.
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In ]• raiikrcich hat man die inilitärisclic Bedeutung der
Eisenbaimcn hei Zeiten riclitig erkannt und den Eiscnbalin-
gcsellseharten von vorn Iiercin bei Erteilung der Baugeneliinigung
die Bedingung aufei-iegt, der Regierung alle ihre Fahrzeuge,
entweder auf bestimnd zu bezeichnenden Strecken oder auf
ihrem ganzen Netze, zur Verfügung zu .stellen, wenn die.se es
zur Belbrdei-nng von Truj)i)en und Cerät für Heer und Flotte

für erlorderiich hält. Biese Bestimmung wurde später gesetz
lich festgelegt. Bie Hesctzgebung hcgann im .lahre 1873,
ersi(ditli(di unter dem Eindrucke des deutsch-tranzösischen

Krieges, sich mit den Beziehungen zwischen Heer und Eisen-

Die französischen Eisenbahnen im Kriege.
Von Wernekke, tlclioimor Ilcgicningsrat in Zoidciulorf.

die Strecken in lleeresbetrieh. An der Spitze dieser Stellen

stehen (lenei'alstahsoftlziere, denen ein Adjutant, ebenfalls ein

Heneralslabs(d'lizier, zugleich als Vertreter, beigegeben ist sie
sind also rein niililärische Bienststellen. 7Vls Sachkundiger

stand neben dem Kommandaiden ein Fisenbabn-lngeniör. .

Her liciter des Nachschubes hält Fühlung mit deiii Kricgs-

niiiii.ster, um das Zu.sammenarheitmi de.r Eisenhahnen im Binncn-

und llceres-tiebiete zu sichern. Hüter seiner l.eitung .setzt

der Heeres-Fisenhahndirektor Förderleitungen, commissions

regulatrices, ein, teilt ihnen ihre Stre(d\en und Bahnhöfe zu,

bestimmt die Fhergangbahuhöfe und die Strecken, auf denen

und Veronlnungen haben seitdem die ein.schlägigen Verbältui.sse
geregelt,. Bie letzte Verordnung ist erst kurz vor dem Welt

kriege, im Bezember l'JI3, erlassen.

Zui" sichern Burchtührung der Iruppenhewegungen im
Kriege ist es unerläfslich, dafs sie im Frieden gut vorbereitet
werden. Zur Jadtung die.ser Vorbereitungen bestand in Frank
reich ein militärischer Eisenbahn-Hatiptausschufs, commi.ssion
militaire superieure des chemins de fer, uidei- dem Vorsitze des

Chefs des (Jeneralstabes, der noch vom Kriegsministcr über
wacht wird. Im- wird gebildet von sechs (icnerälen oder Stabs-

üftiziereii, di-ei Vertretern des Ministers der ötfentlichen Arbeiten

und den Linienkommandanten. Seine Aufgabe war eine be
ratende. Bie Burchfübrung der Vorbereitungen für den Krieg
war dagegen Aufgabe der IV. Abteilung des (Jeneralstabes,
der zu diesem Zwecke die Jiinienkommandanturen, commissions
de reseau, unterstanden. Sie .setzten sich aus einem mili-

täri.scheu Mit.gliede, einem Major oder Oberst,leutnant, und
einem tecbnischcn Mitgliede, einem Bii'ektor oder Oberingeniör
der Gesclkschaft, deren Netz die Kommandantur verwaltete,
zusammen. Es gab zunächst sechs Binienkommandanturen,
deren (jebiete nacdi den Eisenbahnnetzen abgegrenzt waren:
Nordbabn, üstbahn, l'ari.s-Lyon-IMittelmccr-Bahn, Urleansbahn,
Staatsbahn und Südbahn: .später kam lutch die der Kingbahn
von Baris hinzu, der auch die Stadtschnellbahn und die Strafsen-

bahnen unterstanden.

Bei Ausbruch des Krieges wurde das französische J']i.sen-

hahnnetz in zwei Teile geteilt: das Biniieiigebict, zonc de
rinterieur, und das Ilecresgebict, reseau des armees. J.etzteres
unterstand der obersten Heeresleitung, ersteres unverändert
dem Generalstabc. Eine Anzahl Linienkommandantureji setzte

ibren Bicnst unter Leitung des Generalstabes im Binnengebiete
fort, für das Heeresgebiet wurden der obersten Heeresleitung
die nötigen Kräfte zur Regelung des Eisenbalindieustes zur Ver
fügung gestellt. Sie unterstanden der Hceres-Eisenbahndirektion,
direction des chemins de fer des armees, die ihrerseits ihre
Befehle bctreifs der Beförderung der Trujtpen von der obersten
Heeresleitung durch den Leiter des Nachschubes, directeur des
Services de Barriere, erhielt. Zur Durchführung des Betriebes
hatte diese Direktion zwei Stellen hinter sich: die Linien

kommandanturen, commissions de reseau, für die Strecken, die
durch ihre Angestellten betrieben werden, und die Feldeisen
bahnämter, commissions de chemins de fer de campagne, für

bahn zu he.schäftigen und eine ganze Anzahl von Gesetzen i der Betrieh eiiigcstellt oder wieiler aufgenommen werden soll,
ferner diejenigen, die zerstört oder wieder hei-gestellt werden

.sollen, regelt, den Bieiist der LiiMcnkommaiidaidureii und der

ihnen unlcrstellten Feldcisenbahiiahlcilungen, sections de chemins

de fer de campagne, und verteilt die ihm Hiitcrstellteii und die

Fahrzeuge auf die Bienslstellen. Bei der Ausführung seiner

Befehle wii'd er vfui den Linieidiommaiidantiireii im Hcei'cs-
!

gebiete unlerstülzt: diese sind mit ihren Dienst räumen in cihem

Zuge un(ergebra<'ht, akso sehr heweglich. IIiihmi können wieder

Unterkonimandanturen, .sous-conimissions, unterstellt sein. Biese

hestehen ebenfalls aus einem militärischen Mitgliede, einem

Generalstabsoftiziere, und einem technischen Mitgliede, eibem
Ingeniör oder sonstigen Ei.senlmhnbeamten. Bio IJnterkomnlau-
ilaidiiren können auf gewi.ssen Bahnhöfen Zweigstellen, d,|(de-
gations, einsetzen. Sie sind die ausführenden Stellen Ider
Kommandanturen, die die Beförderung unter eigener Verant

wortung durchführen. j
Bie wichtigsten Stellen im lleeresgehiete sind jedoch idie

schon genannten Förderleitiiugcn; si(! sind wie die Unter

konimandanturen zusammengesetzt; ihr Sitz ist iler Weiter

leitungbahnhof, gare regulatrice. Damit sie die Beförderung

bei Störungen oder Verstopfungen umleiten können, müssen
sie über mehrere Strecken verfügen, die nach vorn zu.samiüen-

laulen. l>ie Weiterleitungbahnhöfe müssen akso Knotenpur ktc
sein; solche waren daher bei.spielweise in Calais, Amieiis, Greil,

Chälons-sur-Marne, Troyes, Chaumont eingerichtet,. '
Die Obliegenheiten der Förderleitungmi sind sehr nianiiig-

faltig. In der Richtung nach vorn leiten sie alle Beförderungen
von Mannschaften und Einzelrcisenden, Ersatz für die fechtende

Truppe oder Urlauber, auch aller Güter. Alle diese Beförde

rungen werden ihnen von den Sammelbahnhöfcn, gares de

rassemblement, zugeleitet; diese kennen ihrerseits nur die Stand

orte der Förderlcitungen und die Armeen, die sie versorgen,

können also Sendungen nur bis zum Weiterleitungbahnhofe auf
den Weg bringen, nicht bis an das Ziel selbst. Bio Förder

leitungen müssen über alle Truppenbewegungen an der Front

auf dem Laufenden gehalten werden, um die bei ihnen durch

gehenden Sendungen richtig weiterleiten zu können. Auch

die Lazarettzüge werden den Stellen, die von den ärztliclien

Kommandostellen bezeichnet werden, durch die Förderleitunjgen
zugeführt: dem entsprechen auch die Befugnisse und Obliegen
heiten bezüglich der Beförderungen von der Front nach hinten.

Der Weiterleitungbahnhof enthält in der Regel eine Kriegs-
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Verpflegestelle, Lebensmittel- und Munitions-Lager, die in
Zügen untergebracht sind, um jederzeit nacli der befohlenen
Stelle an der Front abgehen zu können, endlich ein Lazarett.

Der Fürderleitung unterstellt sind die Bahiihofämter, com-
missions de gare, die aus einem Offiziere, gewöhnlich einem
Reserve- oder Landwehr-Offiziere der Eisenbahntrnppen, und
einem Bahnbeamten, in der Regel demBahnhofvorstcher, bestehen.
Ltie Bahnhöfe, wo solche Ämter einzusetzen sind, werden von
der Förderleitung bestimmt.

Die Bahnhofämtcr, die zum Teile unseren Bahnhofkomman
danturen entsprechen, sich mit ihnen aber nicht decken, sind
die Vermitteier zwischen den Truppen, die den Bahnhof be
rühren, und den Dienstsfellen der Kisenbahnen, leiten also das
Aus- und Ein-Laden der Truppen und deren Versoi-gung mit
Vorräten, händigen ihnen die für sie eingehenden Bahnsendungen
aus, schicken die Urlauber und sonstige nach hinten reisende

Soldaten 'zum Weiterleitungbahnhofe, auch fiberwachen sie den
Verkehr von Reisenden, soweit er zugelassen werden kann.
Sie sorgen ferner für die Unterbringung und A'erptlcgung von
Truiipen, die auf ihrem Bahnhofe längern Aufenthalt haben,
und für die Bewachung und Verteidigung der Bahnanlagen.
Wenn auf einem Bahnhofe kein militäristdies Bahuhofamt ein

gesetzt ist, der Bahnhof aber vorübergelieinl militärisch stark

in Anspruch genomineu werden miifs, so wird auf ihm eine

fliegende Auslädeleitung, commissiou |trovisoire de dcbaripiement,
eingerichtet. Auch einzelne Offiziere werden in Sonderfällen

mit der Leitung des Dienstes auf Bahnhöfen ohne militärische

r)ienststelle betraut.

Auch nach hinten hat die Förderleituiig ihre Verbiudiiugen.
So unterstehen ihr die Bahiihoflager, stalions-iuagazins, die
schon im Frieden eingerichtet sind und aus denen sie die

Vorräte zur Versorgung der Truppen eiduimmt. Bei den
Rück- und den Wiedervor-jMärschen des Weltkrieges sind diese

Lager zuweilen in ei'heblicher Fntfcrnuiig vom Widterleitung-

bahidiofe untergebracht. Ferner verfügt, die Weiterleitungstelle
zur Erfüllung ihrer Aufgaben hei Vm-sorgnug des Heeres an
der Front, über die Schlachtvieh-, die Heu-, die .Munitions-

und sonstigen Lager auf den ihr zn diesem Zweidce zuge

wiesenen Bahnhöfen. Bei deiT Bewegungen nach hinten leiten
die Förderleitungen manche Senilungeu, namentliidi die der

Verwundeten und iCranken, nach den Verteilunghahuhöfen,
gares de repartit.ion, die sie weiter ihren Zielen zuführeu.

Vorwärts vom Uhergangbahnliofe, gare de transition, wird
der Betrieh von den hehleisenbalin-Betriebsämtern, commissions
de chemins de fer de campagiie, ausgeübt. Diese eri'ichten

ihrerseits Bahnhofämter mit denselhen Ohliegenheiteu, wie die
von den Förderleitungen weiter hinten einge,setzten, nur sind
hier alle technischen Bediensteten der Truppe, nicht den ivräflen
der Eisenbahnverwaltungen entnominen.

im Binnengebiete werden die Linieukominandanturen eben

falls durch Untei'kommandanturcu ergänzt. Ihr Dienstbereich
deckt sich meist mit den Bezirken der Dienststellen der Eisen

bahnen im Frieden; auch ist der leitende Eisenbahnbeamte

häufig zugleich der militärische Kommandant statt eines General-

stabsoffizieres. Das Gegenstüidc des Weiterleitungbahnhofos im
Gebiete des Heeres ist. im Binnenlande der Sammelbahnhof,

gare de ra.ssemblement, wo die Sendungen von hinten zusammen-

I  laufen und die von vorn kommenden verteilt werden. Auch
Bahnhofämter mit den Aufgaben derer im Heeresgebiete sind

I  im Binnenlande eingerichtet.

Die Bediensteten im INIilitärbetriebe der Eisenbahnen sind

schon im Frieden in zehn Feldeisenbahnabteilungen, scctions
de chemins de fer de campagne, gegliedert. Eine solche Ab
teilung, die aus einem aktiven und einem Landwehr-, territorial,
Teile besteht, wird von dem Oberingeniör des Netzes, zu dessen
Betrieb sie bestimmt ist, geleitet; auch die Offiziere sind Beamte
der betreffenden Eisenbahnverwaltung. Dem Kommandanten
steht ein Verwaltungsrat zur Seite. Die Mannschaften die.ser

, AbteilungQn sind von den gewölndichen Übungen ihrer Jahre.s-
kla.ssen befreit, können jedoch im Frieden zu besonderen

Uhnugcn einberufen werden. Im Kriege können sie* mobil
geinaclit und der ohei'sten Heeresleitung zur Verfügung gestellt,
werden, dede Abteilung umfafst 1500 Mann; sie sind in drei
Gruppen: Betrieb, Zugförderung, Streckendienst, eingeteilt.
Der Rang der Angehörigen dieser Abteilungen soll ihrer Stellung
im Eisenbahndienste eutsprechen.

Aufser über diese Feldeisenbahuabteilungen verfügte die
oberste Heeresleitung lür den Eisenbahnbetrieb im Kriege noch
über die 100 Kom|)agnieu, die aus dem 5. Regimente der tech-
uischeu /lrupj)eii, dem Eisenbahuregiinente, hervorgegangen
waren. Jede dieser Kompaguieu war in einem Eisenbahnzuge
untergidiracht, jeder waren drei Lokomotiveu zugewiesen.

Bei der allgemeinen M(d)ilmachung wurden alle Fahrzeuge
der Eisenbahnen dem Heere zur Verfügung gestellt. Für den
Aufmarsch und die Triipitenverschitduingen wurden zwei Zug-

!  arten gebildet; beide bestamlen aus 5t> Wagen: die eine, die
eigentlichen Truppenzüge, traiiis de combatt.ants, bestanden aus

dO hedeckteu und L>0 otfeueu Wagen, die zweite für Kolonnen

und äbuliidie Verbände aus den »traius-pares« aus 28 offenen

tiüterwagen. Einer der erstgenannteu Züge kann ein Bataillon
Inlanterie, eine Batterie, eine Schwadron oder eine Kompagnie
der technischen Truppen aufnehmen. 1-12 Züge sind erforder
lich, um ein Armeekorps zu befördern.

Auch Lazarettzüge gab es in zwei Ausstattungeu, »trains
sanitaires permanents« und »semi-permanents«. Ftwa 100
sidche Züge waren vorhanden, abgeselieii von den behelfmäfsigen
Lazarettzügen.

Die ■Munit.ion.szüge und die Tageshedarfzüge, traiiis de
i'avitaillement ipiot idiens, hatten keine feste Bildung. In die
letzteren waren Soiiderwagen für Gefrierfleisch eingestellt.
Aiifserdem hatten die Förderleitungen Bedarfzüge für die
Sendungen zusammengestellt, die nicht zum Tagesbedarfe ge
hören. Für besondere ZwetdvC Avurde die »trains du Service
journalier«, die amdi der Allgemeinheit zugänglich waren,
ferner die Bostzügc verwoudet; auch Urlauberzüge wurden in
beiden Richtungen eingerichtet. Im Ganzen nahm das Heer
für die genannten Zwecke dauernd 22000 Eisenbahnwagen in
Anspruch.

Zur Erleichterung des Imkomotivdiensles im lleere.sgebiete
wurden die Lokomotiven mit doppelter Mannschaft besetzt;
zur ITiiterbriiigiing dieser Ablösung wurde hinter dem Tender
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ein bedeckter Güterwagen eingestellt; ihm folgte ein otiener

Wagen mit Kohlen zum Anffiillen des Tenders.

Die Trnppenhewegnngen hegannen bereits am 2r>. Juli 1!)14.

Es handelte sich aber zniiäc-hst nur um kleinere iiefördorungen.

Am 31. Juli, um 11 Uhr 55 Minuten nacdits, wurde den

Eiisonltnhnverwaltutigon der llohdil des Kriegsminisicrinm über

mittelt, nunmehr die Trnppenl»ewcgnngen im Grolsen zu he

ginnen. Am nindisten Tage, dem 1. Augnst., wni-de die .Mohil-

machnng angeordnet, und damit ging die Verwaltung der

Misenhalinen in dem im Gesetze vorgesehenen Umfange an das

Heer über. Um Mitternaelit wurde der Miiitärfahridan ein

geführt, der nach der einheitli(dien Gi'undges(diwindigKcit. von

3(1 km/st und dem Zugahstamh* von Ut oder 15 Minnten aniV
gestellt war.

Am 1. Augnst. wurden nur noch die Züge abgefertigt, die

ihr Ziel vor jMitternaeht crreielicn konnten, von 1 Uhr nachts

an verkehrten ansschliefslich Truppenzüge. Der Güterverkehr

wurde ganz eingestellt. Güterwagen, die nicht entladen werden

konnten, wurden auf das Kotz der Südhahn abgeleitet und ab

gestellt. Für den Verkehr der Keisenden und der Post wurden

einzelne Züge mit gewissen Einschränkungen frei gegeben.

Die iMohilmachung sollte bis zum 15. August dauern.

Am 5. August ordnete jedoch die oberste Heeresleitung den

Beginn der Aufmarschhewegungen an. Damit wurden von ilen

Eisenbahnen sehr erhebliche Leistungen verlangt. Die Osthahn

hatte schon vor dem 1. August 302 Militärzüge gefahren.

30 neue Zugverhindungen eingerichtet und 124 Lokomotiven

in Sicherheit gebracht. Während der IG Aufmarschtage ver-

kelirteu auf ihrem Netze 4064 IMilitärzüge. Die höchsten

Tagesleistungen wurden am 9., 10. und 11. August mit 386,

395 und 334 Zügen erreicht. Die Drleanshahn fidir für den

Aufmarsch 2000 Züge mit 57000 Wagen und beförderte in

ihnen 600000 Offiziere und Mannschaften, 144000 Pferde

und 40000 Geschütze und Fahrzeuge. Auf manchen Weiter-

loitunghahnhöfen wurden an einzelnen Tagen mehr als 200

durchfahrende Züge gezählt. Der Fahrplan wurde gut einge

halten, obwohl zugleich 4 0000 Arbeiter aus dem P.ergwerks-

gehiete der iMcurthe und Mosel znrückhefördert werden mufsten,

auch die Beförderung von Nachschüben und Verwundeten schon

eingesetzt hatte. In den Plänen war für das Ende der Be-

föi'dernng für den Aufmarsch eine Pause von 24 st vorgesehen,

um etwaige Störungen anszngleichen; man bedurfte aber nur

einen Zuschlag von 6 st, um die Beförderungen zn beendigen.

Schon während des Aufmarsches setzten nnvorhergesehene

Bewegungen in anderen Richtungen ein; es kamen Versidiie-

l)ungen von Truppen .vor, die Bevölkerung aus den Gebieten,

in die die deutschen Truppen einrückten, mufste ahgefördei-t

werden, die Bediensteten der französischen und belgischen

Eisenhahnen mufsten zurückgeliolt werden; dazu kamen der

Natdischuh und die Verwundeten. Die Osthahn schätzt die

Zahl dieser Züge auf ihrem Netze auf 7900; damit erreicht

die Zahl der Militärzüge auf diesem Netze im August die Zahl

von 12300. Die Baris-Lyon-Alittelmeer-Balin fuhr in fünf

Wochen 1600 nnvorgeschcne Züge.

Am 12. August setzte auf der Orleanshahn, der Staatshahn

und der Nordlmlin die Beförderung der Engländer ein. Bis

:  zum 20. Augnst wurden hierzu von Sti Nazaire, Nantes: und
'  Boulogne Inder Richtung auf Möns 420 Züge jgehraJicht.

I Hierzu k'amon auf der Orleanshahn si>äter noch 100 Züge lin-
!  die Hindus. Die Unternehmungen an der Marne gaheiv Anlals
I  zu 150 Zügen am Tage. Im Znsammenhange mit. den Käih]>len
I  an der Vser wurden 6000 Züge für 68 Divisionen gefaiiren.
!  Auch der Nachschuh für W'rpllegnng stellte lerhehliclie
7\nfordernngen an (li(! Eisenhalinen; so wurden auf der Orlpans-
hahn zwischen dem 6. und 19. August 64000 t Eehensmitt.el

befördert. Am 20. Tag»? der Mohilmaidiung verkodirten auf
(htm i\'(?tze dieser Bahn 42 Tageszüge, für die Verjdlegiing von

si»?hen Armeen. Hie Versorgung des hefestigten Lagers von

Baris ei4Vtrd<!rte im August und September 1914 ilie Beförderung
von 117000 t Wareii, 66000 t, Futter, 107000 Stück Rindvieh
und 211000 Hammeln und Schweinen auf »1er Orleanshahn.

Zu »len Beförderungen für das Heer traten hahl no»;h die
■ Züge zur Räumung des he»lrohten i'aris. Am 3. Sept»miher
förderte »lic Orleanshahn von dort 50000 lleisemle ah; aul

»lie Staatshahn und die Paris-Lyon-AIittelmeer-Bahn ent ielen

mehr als 60000. Dazu kamen die Kunstschätze, »lie Ardiive

der Behörden und die Kassenhestände der Banken. i

Durch jMinisterialvcrfügung vom 2. August 1914 war auf
»len Haupt- uiul Nehen-Bahnen in Frankreich un»l Algier »1er
Verkehr von Reisenden und Gütern eingestellt. Am 20. August,

wurde angeorduet, diifs er wieder aufgenommen wer»ien khnne,
allerdings mit Rücksicht auf »lie augenhIicJvliche LageJ »1er
Eisenhahnen ohne jede Verantwortung für seine Zuverlässigkeit.

Im Binncngehiete wurden daraufhin zunächst nur hesti|nmte
Güter nach vorhergegangener Genehmigung zur Beförderung
angenommen. Ende August veröffentlichten die Linienkonjman-
danturen im Binncngehiete ein Verzeichnis v»)n Güternj, hei
deren Beförderung von dieser Genehmigung abgesehen w'irde,
hei allen anderen wurde die PHicht der Genehmigung aufrecht

erhalten. In der Folgezeit wurden weitere Erleichterungen für
den ötfentlichen Verkehr zugelassen. Emle 1914 konnten im

I Binnengehiete, zu »lem auch Baris gehörte, alle Güter ver.s(;l)ickt
werden, nur »lurfte »lie Einzelsendung höchstens jlO Wagen

,  umfassen. Das Heeresgehiet wurde in zwei Teile 'geteilt; in
»lem für Heereszwe»;ke besonders in Ansprmih g»mommenen,

zone r»''scrv»''e, bedurften alle Gütersemlungen militäris»'her Ge
nehmigung, im andern, zone mm r»''serv»''e, konnten g((wisse
Güter bis zu 300 kg, amlei'o bis zu 3 o»ler 5 Wagenladungen
ohne Weiteres versamlt wei'»len. In F»dge »lieser Erleichterungen

nahm »1er Güterverkehr stark zu, er litt, aber no»di sehr Hinter
»len l'Unschränkungen, »lic bezüglich »1er Haftung »1er Eisenhahnen
für Vei'lnstc nml Verzögerungen hestamlcn. Auch in lie.ser
Beziehung wur»len allmälig Erleichterungen eingelülirt. Ende
Oktober wunle der Kriegsminister ermächtigt, mudi Anhörung
der Linienkommandanturen für j»'»les Eisenhahnnetz die- Ver-
])llichtnngen der Eisenhahnen bezüglich si»!herer Ankunlf nml
Einhaltung. »1er Eiefcrfristen löst zusetzen. Am 1. N»)vemlier
bestimmte »lemgemäfs ein Minist.erialerlafs, »lafs die Fiiseiiihahn-
h»!hör»l»Mi für all»' Verluste nml S»'hä»le.n zu halten liätteu, die

auf ein Verschiihlen »ler Beamten zurü»:kzufüliren wären,' v»)r-
au.sgeselzt, »lafs di<?ses Vei-schnlden ni»dit mit »Imn Kri»'gszn.stan»l»'
znsammenliing. Auf das Hräng»'n ver.s»'hiedener llandelskainmern
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Wurde auf den Strecken des Binnengebietes eine freiwillige
Versicherung für Gütersendungen eingeführt, die bei geringen

Kosten den Verfrachtern die ihnen im Frieden gebotenen Vor

teile aus der Haftung der Eisenbahnen sicherte. Durch einen

weitern Erlafs des Kriegsministers vom 31. März 1915 wurden

die Lieferfristen für Frachtgüter auf das Doppelte der im Frieden

gültigen festgesetzt, auch die Lieferfristen für Eilgüter wurden

geregelt; nur höhere Gewalt befreite die Eisenbahnen von der

Haftung bei Überschreitung dieser Fristen. Auch für Be
schädigungen und Verluste wurden sie unter gewissen Ein

schränkungen haftbar gemacht. Die erwähnte Versicherung

wurde unter Herabsetzung der Gebühren beibehalten. Diese

Bestimmungen wurden sogar auf gewisse Strecken im Heeres

gebiete ausgedehnt, auch für die Nebenbahnen wurden am

31. Juli 1915 ähnliclie Bestimmungen erlassen. Zu diesem

Zeiti)unkte wurde auch der Postpäckereiverkelir neu geregelt.

So näherte man sich im Güterverkehre allmälig wieder den

Friedensverhältnissen. Das hatte zwar einen günstigen EinfluCs

auf Handel und Wandel, bereitete aber den Eisenbahnen bald
erhebliche Schwierigkeiten und führte 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 alljährlich im
Herbste und nicht nur bei den französischen Eisenbahnen ein,

aber durch die besonderen Verhältnisse des Herbstes 1915

wurde sie erheblich vergröfsert. Hier wirkten namentlich der

Mangel an Fahrzeugen, an Menschenkraft, die Schwierigkeiten
bei An- und Abfuhr der Güter, die Zunahme des Verkehres

und die Stillegung des Betriebes auf den Binnenwasserstrafsen mit.
Die französischen Eisenbahnen hatten im Frieden ein-

schliefslich der Eigenwagen etwa 390000 Güterwagen zur

Verfügung. Dieser für den regelmäfsigen Verkehr genügende
Bestand konnte wie in anderen Ländern den Bedarf bei aufser-

gewöhnlichem Verkehre nicht decken, zumal gröfsere Mengen

dem öffentlichen Verkehre entzogen waren. Schätzungweise 54000

französische Güterwagen waren beim Vormarsche den deutschen

Truppen in die Hände gefallen. Ihnen standen nur 3000
deutsche Wagen gegenüber, die in französischem Besitze blieben.
Mit einem Zuschüsse von 7000 aus Belgien geretteten Güter

wagen konnten sie den Fehlbetrag der französischen Wagen
nur auf 44000 herabmindern, er blieb also sehr fühlbar.

Gegen 2000 Güterwagen fehlten überdies als natürlicher Abgang

in den ersten Kriegszeiten, der nicht ersetzt werden konnte,

weil die Eisenbahnwerkstätten auf Kriegslieferungen umgestellt

waren und Ausbesserungen nicht übernehmen konnten. Für

Sendungen des Heeres wurden überdies dauernd bis 45000

Güterwagen gebraucht, so dafs dem ött'entlichen Verkehre gegen

90000 Wagen, oder fast ein Viertel des Bestandes entzogen

waren.

Verhältnismäfsig ebenso stark war der Verlust der Eisen-

liahnen an Leuten, er betrug etwa 45000 von 180000. Teil

weise waren sie in die Fehlcisenbahnabteilungen eingestellt,

teilwei.se auch in die fechtende Truppe, weil ihnen die für
Ange.stellte der Eisenbahnen geltenden Gründe der Befreiung

von diesem Diemste ni(dit zur Seite standen, sei es, dafs sie

zur seemännischen Beserve gehörten, noch nicht sechs Monate
(irg.Mti l'iii' ilii' l''urlHi'lii'itl»' tli's IOis('lili:ilm\vi"Äeii-i. Neiiu Folge. l.VI. Banil. Iti,

im Eisenbahndienste gearbeitet hatten, dafs sib bei den Haupl-
verwaltungstellen beschäftigt waren oder endlich zur Reserve
des Eisenbahnregimentes gehörten. Manche nach den gesetz
lichen Bestimmungen vom eigentlichen Heeresdienste Befreite
meldeten sich auch freiwillig für kämpfende Verbände. Soweit
möglicb, wurden die fehlenden Kräfte durch ehemalige Angestellte
und Aushülfen ersetzt, was aber nicht genügte, um den Güter
dienst wie im Frieden handhaben zu können. Die Überarbeit,
die den zurückgebliebenen Angestellten der Eisenbahnen zu
gemutet werden mufste, verfehlte nicht ihren Einflufs auf deren
Gesundheit; 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 gehörenden Bediensteten trugen er

heblich zur Erschwerung des Eisenbahnbetriebes bei, indem
dadurch die Räumung der Bahnhöfe, namentlich der Güter
schuppen, verzögert wurde.

Der französiche Güterverkehr hatte 1915 um 30 bis 50''/o
gegen den Frieden zugenommen. Zu dieser Mehrbelastung der
Eisenbahnen kam noch die durch die Zunahme der Förderweite

der Güter verursachte, die teilweise aus vollständiger Umstellung
der Verkehrsbeziehungen, teilweise aus verkehrten Anordnungen

erwuchs. Das Bestreben, Güter zur Frachtersparnis aus der

Nähe 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 Rücksicht auf die Kosten der Beförderung. Viele Sen

dungen für die Schweiz, die im Frieden ganz oder teilweise
durch Deutschland und Belgien gingen, raufsten im Kriege

durch Frankreich geleitet werden, ebenso Sendungen aus der
Schweiz und Italien nach England. Die Einfuhr von Kohlen

und Rohstoffen in den Häfen 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 Umstände wurde der durchschnittliche Weg

der Güter von 150 bis 180 km im Frieden auf 400 bis 500 km

erhöht. Wie stark einzelne Verkehrsbeziehungen dadurch be-

einflufst wurden, zeigt folgendes Beispiel. Die Eisenerze von

St. Remy gingen über Gaen nach Deutschland und belasteten
die französischen 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 für Libourne in der Gironde bestimmt
waren, in St. Nazaire, und deren Beförderung auf der Bahn
in 423 km i'hitfernung; von Bordeaux hätte der Landweg nur

41 km betragen. Getreide für den Balkan wurde in St. Nazaire
eingeführt und in Marseille wieder ausgeführt, eine vermeidbare
Eisenbahnfahrt über 800 km.

Zu den Fehlern in der Ausnutzung der Wagen gehört

amdi die Verwendung von Güterwagen als Lagerräume. So

standen in CognacvWagen mit Baustoffen und Gerät für Feld
befestigungen länger als ein Jahr; ihr Inhalt wurde bereit
gehalten, aber nicht gebraucht, die Truppe lehnte es ab, die
Wagen frei zu machen. Ebenso lagen die Verhältnisse hiit
1100 mit Holz beladenen Wagen auf dem Staatsbahnhetze.
Hier bot die Eisenbahnverwaltung sogar an, das Holz abzuladeh
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Und so zu lagern, dafs es bei Bedarf' sofort wieder aufgeladen
werden könne, ohne die Heeresverwaltung zum Eingehen auf
diesen Vorschlag bewegen zu können. An anderer Stelle wurden
täglich 100 Wagen Schotter an die Front befördert, aber nur
30 entladen. Alle diese Vorgänge zeugen von grofser Verständnis-

losigkeit der Heeresstellen für die Notwendigkeit, Güterwagen
stetig im, Umlauf zu halten. Nicht zu vermeiden war die

Inanspruchnahme von Güterwagen als Wachthäuschen für l'.alm-
wachen, während ihre Verwendung zur Schatt'ung von Dienst

räumen für Intendanturbeamte bei Vorratlagern bei gutem Willen
zu vermeiden gewesen wäre.

Störend wirkte der Umstand, dafs wegen der Stockung
der Gütererzeugung im Inlande und der dadurch verursachten

Vermehrung der Einfuhr die bei weitem gröCsere Menge der
Sendungen von den Häfen nach dem Innern lief, was viele
Leerläufe ergab. Während der Umlauf eines Güterwagens im
Frieden 5 bis 7 Tage dauerte, erhöhte diese Zeit sich dadurch

im Kriege auf 20 bis 25 Tage, für die Beförderung der gleicben
Menge Güter wurde also die vierfache Zahl an Wagen gebraucht.
Nun hatte sich aber die Menge dei- zu befördernden Güter

beträchtlich erhöht, die Zahl der Wagen aber, wie schon ge

schildert, stark vermindert, wodurch ilie Schwierigkeiten weiter

vermehrt wurden.

Dazu kam die Stillegung der Binnenschiffahrt ; sie wurde

teilweise durch den Mangel an Arbeitskräften, die zum Heeres
dienste eingezogen waren, teilweise durch den Mangel an Schiffen,
endlich auch durch ein Hochwasser im Herbste 1915 in ihren

Leistungen weitest gehend beeinträchtigt. So konnte die Eiseu-

bahn nicht nur keinen Teil ihrer Aufgaben an die Binnen

schiffahrt abgeben, sondern nuifste von ihr sogar noch die Be
förderung von Massengütern übernehmen, die sonst den Wasser

weg bevorzugen.

Alle diese Umstände führten eine Verkclirsiiot herbei, von
der ganz Frankreich betroffen wui'de; namentlich haben die

Häfen von Bönen und Le Havre in ihrem Verkehre mit Kohlen,
Baumwolle, Petroleum und Wein darunter gelitten. Die Be

hörden, das Parlament und die Handelskammern beschäftigten
sich eingehend mit der Frage, wie diese Verkehrsnot zu heben sei,
und in mehreren Besprechungen des Vorstandes der Eisenbahn

abteilung des Generalstabes mit den Ausschüssen der Kammer

und des Senates Avurden Mafsnahmcn zur Beseitigung der
Schwierigkeiten erörtert, nämlich vor allem die Vermehrung
der Wagen. Schon 1914 sollten 10 000 Güterwagen in Amerika

beschafft werden, doch scheiterte dieser Plan an dem Wider

spruche des Finanzministers, der erst auf Drängen des Ministers

der öffentlichen Arbeiten seinen Widerstand aufgab. Unterdes
war aber wertvolle Zeit verloren, und man mufste endlich in

Amerika statt 10 000 20 000 Wagen bestellen. Die Lieferung
begann Anfang 191(1, auch Spanien hat damals Güterwagen
geliefert. Ferner wurde die Leistung der Eisenbahnen dadurch
erhöht, dafs man nicht nur eine grofse Zahl ihrer eigenen
Angestellten aus dem Heeresdienste frei gab, sondern auch für
die Verbesserung der An- und Abfuhr der Güter durch das

selbe Mittel sorgte. Endlich wurden auch zum Verladen Ge

fangene gestellt. Die freigegebenen Arbeiter erhöhten die
Leistung der Werkstätten, so dafs die Zahl der auf Ausbesserung

wartenden Wagen zurück ging. Ein grofser Übelstand bestand
darin, dafs die aus Amerika gelieferten Wagen wegen der ge
ringen Leistungen der Werkstätten nicht betriebfähig gemacht
werden konnten; auch das besserte sich durch Freigabe von

Angestellten. Einschneidend wirkten die Abschaffung der

Sonntagsruhe und die Erweiterung der Nachtarbeit. '
Um die Zahl der vom Heere zurückgehaltenen Wagen zu

vermindern, ordnete der Kriegsminister die Freigabe aller nicht

unbedingt für das Heer nötigen Wagen an, und liefs deren
Zahl durch zwei Generalstabsoffiziere gemeinsam mit zwei

Ingeniören der betreffenden Eisenbahn ermitteln. Das Ergebnis

entsprach nicht den Erwartungen; die Zahl der von der Heeres

verwaltung zurückgehaltenen, nicht benutzten Wagen war nur

gering, immerhin gelang es, etwa 20 000 Wagen dem öffent

lichen Verkehre wieder nutzbar zu machen. Ferner erliefs der

Kriegsminister Vorschriften, die eine bessere Ausnutzungj der
Fiisenbabnwagen durch die Dienststellen des Heeres erstrebten,
besonders den Mifsbrauch von Wagen durch falsche Leitung
von Sendungen verhindern sollten. Diese Bestimmungen ent
hielten auch die Vorschrift, dafs die Ladefähigkeit möglichst
ausgenutzt werden sollte, und verboten die Abfertigung | von

geschlossenen Wagenladungen, wenn die Wagen nicht nach
Raum oder Gewicht zu mindestens zwei Dritteln beladen wären.

Ferner Avurde eine Einteilung der Güter nach Zulassung zum

und Ausschlufs vom Versande aufgestellt, nach der die Ab

sender zu bescheiden und zu beraten waren. Endlich ,wurd(i die

Binnenschiffahrt, durch Freigabe von Schiffen und Fahrze igen

gefördert. |

Einige Handelskammern machten Aveitere Vorschläge
Hebung der Verkehrsnot. So sollte ein Wagenverteilungsamt
eingerichtet Averden, doch Avurde dabei übersehen, dafs die
Eisenbahnabteilung des Generalstabes schon einen Ausgleich
der Wagen zwischen den verschiedenen Netzen vornahm. Ferner

Avurde auf die Stellung von Wagen durch die englischen Eisen
bahnen gedrungen, und strenge Mafsnahmen Avurden gegen die
Em]ifänger von Gütern gefordert, die nicht sofort entluden;
bis Ende 1915, bis zu Avelchem Zeitpunkte sich diese Schilderung

erstreckt, scheint in dieser Beziehung nichts geschehen zu sein,
die Verkehrsnot ist nicht gehoben Avorden, sie Aväre im spätem
Verlaufe des Krieges ohne die erAvähnten Mafsnahmen Avahr-

scheinlich noch schlimmer gCAVorden.
Der Krieg hat in Frankreich auch die kilometrischen

Leistungen der Eisenbahnen stark herabgesetzt. So Avar die
Zahl der Zugkilometer bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Babn
von 1911 bis 1913 a^ 91,(1 auf nahezu 95 Millionen gestiegen,
1914 ging sie auf 81 Millionen zurück, stieg aber 1915 Avieder
auf 81,6 Millionen. Der Rückgang der Zugkilometer betraf
in erster Linie den Reiseverkehr, der Güterverkehr hat auch
zunächst einen Rückschlag erlitten, ist aber dann so gestiegen,
dafs das Jahr 1915 mit 40,0 Millionen Zugkilometern das letzte
Friedensjahr mit 33,6 Millionen erheblich übertraf. Für Zwecke
des Heeres Avurdcn 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 gröfsere Wege zurückgelegt als
vorher; sie Avurden also stärker abgenutzt, ein AA'esentlicher
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Grund für den Wageninangcl. Ähnlidi lagen die Verhältnisse
auf der Ostbalin, die wegen ihrer Lage vom Kriege besonders
schwer beansprucht wurde. Hier standen für den öffentlichen

\ erkehr nur etwa 14 "/j der im Frieden verkehrenden Güter
züge zur Verfügung. Auch auf den übrigen Netzen brachte

1914 erhebliche Verminderungen der Leistungen, die aber

später wieder ausgeglichen wurden. Zahlen hierfür anzugeben,

würde hier zu weit führen, zumal die französischen Quellen

dafür allmälig wieder zugänglich werden*).

*) Le Gdiic Civil und Journal des transports.

Verfahren zum Messen und zur Einschränkung der Gasverluste heim Füllen der Gasbehälter
der Eisenhahnfahrzeuge.

Gaedicke, Kegicnnigsbauineister. Vorstand
Heim Füllen der Gasbehälter der Eisenbahnfahrzeuge

pHegcn jetzt erhebliche Gasverluste einzutreten, deren Betrag
durch das nachstehend beschriebene Verfahren festgestellt
werden kann.

Nach dem Füllen eines Gasbehälters durch den Füll-

s(*hlaucli vom Füllständer B (Textabh. 1) des Gasnetzes oder
dos Gaskesselwagcns wird das Ventil des Füllständers ge
schlossen und das Füllvcntil C des mit Gas zu versehenden

Fahrzeuges ebenso so länge geöffnet gelassen, wie zum Füllen
des Gasbehälters erforderlich war.

Abb. 1. Füllen eines Gasbcliältcrs.

des EisenbahnniäschinenauiteB in Stralsund.

Zusammenstellung I 14 000 ehm. Durch planmäfsige Be

obachtung der beim Füllen auftretenden Verluste und durch

rechtzeitiges Nacharbeiten oder Auswechseln zu sehr beschädigter

Füllschläuche war der Verlust unter 5 000 cbm zu halten.

Zusammenstellung I.

1

Schiaucb

o.z.

über

gefüllte

Menge

1 .  1920

II 1890

III 1830

IV 1220

vlV 6860

3

Druck im
Gasbehälter
nach dem
Füllen

at i

Füll-

zoit

6,3

6,2

6,0

4,0

I  2,0
I  2,0

I  2,0
1,5

Nach Abschlufs

dos Füllständers

sank der Druck

in der Zelt 4

at

Gasverlust
beim Füllen

Verhält-

Wert

0,8

0,2

2,0

0,7

244

61

610

214

1129

ms zu

2-f 6

11

8

25

15

14

Der llruckrückgang, den dabei iler Druckmesser A am

h'ahrzcuge anzeigt, läfst dann unmittelbar auf die Gröfsc des

beim Füllen eingetretenen Gasverlustes schlielsen.

Vier so untersuchte Füllschläuclie liefei-ten die in Zu

sammenstellung 1 mitgeteilten Werte.

Danach war der Gasverlust bei einem Teile der Schläuche

recht ei-heblich, deren Untersuchung ergab, dafs die Undicht-
heit hauptsächlich in den Verbindungen der Schläuche mit

den IMundstücken lag. Nach Ausbesserung dieser betrug der
Verlust bei keinem Schlauche über 5 "/o i^cr abgegebenen Menge.

Mit den untersuchten S(;hläuchen wurden im Jahre

100 000 cbm Gas abgegeben, der Verlust betrug dabei nach

Lei 30 Pf/cbm Preis gciu-efsten Gases können somit auf
100 000 cbm unter den vorliegenden Verhältnissen mindestens

2 700 cJÜ jährlich gespart werden. Die bei der Untersuchung
in Betracht kommende Gasmenge beträgt aber rund 7®/^^
der für die Beleuchtung der Fahrzeuge bei den preufsisch-

hessischen Staatsbahnen verbrauchten Gasmengen.

In jedem Monat sollte jeder benutzte Füllschlaüch einmal

nach dem beschriebenen Verfahren auf seine Verluste unter

sucht werden; Schläuche, die zu hohe Verluste geben, sind
zwecks Ausbesserung aus dem Betriebe zurück zu ziehen.

Zu den Untersuchungen der Füllschläuche sind die mit

dem Füllen der Behälter Beauftragten hinzu zu ziehen. Diese

werden dabei auf die beim Füllen auftretenden Verluste be

sonders hingewiesen, und so dazu erzogen, ihrerseits zu tunlicher

Einschränkung der Verluste beizutragen, indem sie schadhafte
Schläuche rechtzeitig abgehen, der Sauberkeit der Dichtflächen
zwischen Füll-Schlauch und -Stutzen erhöhte Aufmerksamkeit

zuwenden, und die Schläuche nicht länger unter Druck stehen

lassen, als für das Füllen der Behälter erforderlich ist.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Iliiibaii des llaiiptbaliidiofcs 7airicli. die Möglichkeiten der Anordnung der Gleise beurteilt. Abb. 1

(Scliwcizcnschc Baiizcitung 1919 I, Bd. 73, Heft 8, 22. Februar. S. 77, j bis 4, Taf. 26 zeigen Anordnungen der Gleise für einen Kopf-
mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel 26.

Im Anschlüsse an unsere früheren *) Ausführungen über
den Umbau des Hauptbahnhofes Zürich werden im Folgenden

D Organ 1918, S. 64.

bahnhof mit Linienbetrieb. Die beiden Gleise jeder Linie

werden ohne Änderung ihrer Lage auf der offenen Strecke
in den Bahnhof eingeführt und die Linien, zwischen denen

Zugübergänge stattfinden, neben einander gelegt. Für den

Fernverkehr wird dies durch Spaltung einer der *drei zwei-

32*
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gleisigen Bahnen von Örlikou, Thalwil oder Altstetten erreicht
(Abb. 1 bis 3, Taf.. 26). Zwischen zwei neben einander
liegenden Bahnen ist nur in einer Richtung Zugübergang ohne

Kreuzung möglich, während in der andern die Ein- und Ausfahrt

der Gegenrichtung überkreuzt Averden mufs. Die Ausführung

der Spaltung der zweigleisigen in eine viergleisige Bahn*)
ohne Kreuzung ist nicht in allen drei Fällen gleich günstig.
In dieser Beziehung Avürde die Lösung nach Abb. 1, Taf. 26

den Vorzug verdienen, weil der viergleisige Ausbau der Linie

von Örlikon wegen ihrer Überlastung ohnehin in Aussicht ge
nommen ist. Weniger günstig ist diese Lösung für die Her
stellung des erwünschten unmittelbaren Durcblaufes von der

dem Nahverkehre dienenden rechtsuferigen Seebahn Zürich—

Meilen—Rapperswil nach dem Limmattale, Altstetten—Baden.

Dieser liefse sich am einfachsten bei der Lösung nacb Abb. 3,

Taf. 26 erreicben, weil bei dieser die Linie von Meilen an

die aufsen liegende von Altstetten ohne Weiteres angeschlossen

Averden kann. In den beiden anderen Fällen müfste diese ge

gabelt und ihr neuer Zweig an den Nordrand des Bahnhofes

neben die ebenfalls dorthin zu führende Linie von Meilen ge

legt (Abb. 4, Taf. 26), oder diese ins Innere des Bahnhofes

geführt werden. Solche Gabelung der Linie von Altstetten,

im Baue nicht sclnvieriger, als Einführung der von Meilen ins

Innere des Bahnhofes ohne Kreuzung, wäre für den Betrieb

Aveit vorteilhafter, als diese, Aveil durch das neue Gleispaar von

Altstetten der Nahverkehr im Limmattale und der Verkehr

Ölten—Winterthur vom Verkehre Basel—Arlberg in ähnlicher

Weise getrennt werden könnten, wie die neue Linie von Örlikon

den Verkehr Winterthur—ölten und Schaffhausen—Gotthard

trennen soll. Bei Einführang der Linie von Meilen ins Innere

des Bahnhofes zwischen die Gleise von Winterthur und Altstetten

Avürde der Fernverkehr Winterthur—Altstetten oder Altstetten—

Winterthur, je nach Anordnung, durch den Nahverkehr gestört

Averden.

Zugübergänge von einer Balm zur andern ohne Kreuzung

sind nur bei Richtungbetrieb möglich. Bei diesem Averden die

Ein- und Ausfahrgleise verschiedener Linien, auf denen Zug

übergänge vorkommen, neben einander gelegt. Für den Fern

verkehr wird dies dadurch erreicht, dafs 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 Rändern des Bahnhofes liegenden

Gleise der dreigleisigen Linie dient jedes Ein- und Ausfahrgleis

ZAvei Richtungen. Bedeutet E Einfahr-, A Ausfahr-Gleis, so

haben die drei Anordnungen die dreimal Aviederholte Reihen

folge EAE. Bei AnAvendung der Reihenfolge AEA ändert

sich nur die Anordnung der Gleise im Bahnhofe und die Fahr

richtung der Gleise der Zufuhrlinien. In jedem Falle sind

sieben Bauwerke für Kreuzungen, für jedes Gleis eines gezählt,

ein BauAverk für die Spaltung und eines für die VerAverfung

erforderlich. Die Ausführung der BauAverke für Kreuzung und

Verwerfung ist nicht in allen drei Fällen gleich günstig und

würde, besonders bei der jetzt angenommenen tiefen Lage der

linksuferigen Zufuhrlinie Enge—Wiedikon, scliAvierig sein. Für

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

den Betrieb Aväre die Lösung nach Abb. 6, Taf. 26 den beiden
anderen vorzuziehen, Aveil dreigleisige Ausführung bei der Zufahrt
von Örlikon nötiger ist, als bei den beiden anderen Zufubrlinien.
Dagegen Avürde die Einführung der Linie von Meilen und deren
A'^erbindung mit der von Altstetten bei der Lösung nach Abp. 5,
Taf. 26 am günstigsten sein, während die Herstellung des durch
gehenden Verkehres Meilen—Altstetten bei den beiden anderen
ein zAveites Gleispaar auf der Linie von Altstetten erfordern
würde, wenn am Durchlaufe ohne Kreuzung auch bei diesem
NahA'erkehre festgehalten Avürde. Bei Herstellung zAveiter Gleis
paare von Altstetten und Örlikon und Einführung der Linie
von Meilen ergibt sich die Anordnung der Gleise für einen
Kopfbahnhof nach dem Entwürfe der Gutachter für die Be
urteilung des von den scliAveizeriscben Bundesbahnen vorgelegten
EntAVurfes (Abb. 8, Taf. 26). Die sechs Gleispaare der Zufuhr
linien sind in vier Gruppen von je drei Gleisen in der Rethen
folge EAE, AEA, AEA, EAE zusammengefafst. Bei dieser
Lösung sind 15 Bauwerke für Kreuzungen, auf der Linie von
Altstetten zwei für VerAverfungen in die richtige Ordnung und
zur Vereinigung der vier in zAvei Gleise, auf der A'on Örlikon
eines zur Ordnung der Gleise erforderlich.

Wesentlich einfacher gestaltet sich die Anordnung der
Gleise in einem Durcbgangbahnhofe. Abb. 9, Taf. 26 zeigt
die nach Richtungen geordneten Gleise für einen Durcbgang-
bahnhof in Richtung Nord-Süd jenseits der Langstrafse !nacli
Skizze der Gutachter*), Avobei ebenfalls vier Gleise von Altstetten
vorgesehen sind; Abb. 10, Tafel 26 zeigt, Avie dieser A^orscblag
vereinfacht Averden könnte. Noch einfacher Avürde sich die

Anordnung der Gleise für einen Durchgangbahnhof nach An
regung des Preisgerichtes für den Welt-WettbeAverb um einen
Plan für die Bebauung von Grofs-Zürich gestalten (Abbi 11,
Taf. 26). Dabei Avar angenommen, dafs die Linie von TllalAvil
in dem nach Ableitung der Sihl von der Wollishofer Almend
gegen Altstetten bin trocken gelegten Flufsbette geführt und
das Hauptgebäude etwa bei der Langstrafse erbaut werden
sollte. Statt der zAvölf Zufubrgleise beim Kopfbahnbofc der
Gutachter genügen neun, statt der dort nötigen IB BauAmrkc
für Überführungen sechs. Ebenso günstig liegen die Vei hält-
nisse, Avenn der Bahnhof selbst nach dem Vorschlage von
H. Sommer in das trockene Sihlbett gelegt würde.

Für den Nahverkehr ist unmittelbarer Durchlauf besonders
in den beiden Richtungen Thalwil—Örlikon und Meilen-—Alt
stetten—Baden erAvünscht. Wie einfach die Anlagen für be
deutenden Nahverkehr bei einem Durchgangbahnhofe ausgestaltet
Averden könnten, zeigt der Vorschlag des Preisrichters Professors
R. Petersen (Abb. 12, Taf. 26). Noch auf lange Zeit Avürdc
von der Herstellung der nur für den Nahverkehr bestinjmten
Gleispaare auf den Linien von Altstetten, Thahvil uiid Öijlikoii
abgesehen Averden können. Für zukünftige Trennung von Nab-
und Fern-Verkebr auf den Zufuhrlinien müfste aber beim
Baue des Bahnhofes der Raum für Gleise und Bahnsteige des
Nahverkehres vorbehalten Averden. Ob diese Anlagen in ZAvei
getrennten Teilen an den beiden Rändern des Bahnhofes liegen,

*) Der Entwurf der Gutachter für einen Durchgangbahnljiof in
der heutigen Lage des Hauptbahnhofes behält für einen wichtigen
Teil des Verkehres Kopf betrieb bei.
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wie in Abi). 12, Tut'. 20, oder ub sie an einem Ilaiide des

Babnhotes vereinigt werden, ist von nntergeordneter Bedeutung.

B—s.

Asciicnanlagc der riltsliiirg und Kricsec-Baliii in Yoiingstuwii, Ohio.

(Kailway Age 1919 I, Bd. 66, Hcl't 5, 31. Januar, S. 819, mit Abb.)
Hierzu Zeichming Abb. 16 auf Tafel 26.

Abb. 16, Taf. 26 zeigt eine kürzlich vollendete Ascbeu-

anlage der Pittsburg und Eriesee-Bahn auf dem Hasleton-

Bahnhofe in Youngstown, Ohio. Die Asche gelangt aus den

Aschkasten der Lokomotiven in 1,12 m breite stählerne

Kästen von 1,5 cbm auf zweiachsigen, im Ganzen etwa 1,2 m

hohen Karren, die auf Gleisen von 946 mm Spur in Gruben

zwischen den Schienen laufen. Die Kästen werden aus den

Gruben gehoben, eine Kampe hinauf gezogen und in einen

Bansen gekippt. Jeder Kasten hat an den Enden zwei Zapfen,

die in hakenförmige Hülsen an einem stählernen Bügel an der

Hebevorrichtung greifen. Die Anlage bedient vier Gleise mit

je einer mindestens 38,1 m langen Grube. Über diese Gleise
erstrecken sich zwei schräge, nach dem Bansen zusammen

laufende Aufzugrami)en; jede hat ein Gleis von 676 mm Spur

für ein Fahrgestell, das durch ein über eine Umlenkrolle am

obern Ende der Kampe nach einer Winde in einem Hause

am Fufse des Bansens hinab führendes Seil geschleppt wird.

Fahrgestell, Hubseil und Bügel sind so angeordnet, dafs das

Fahrgestell beim Heben des Bügels mit dem Kasten in fester

Stellung über der Grube bleibt, bis der Bügel das Fahrgestell

berührt, worauf dieses die Kampe hinauf fährt, an deren oberm

Ende der Kasten um seine Zapfen gekippt wird und in den

Bansen entleert. Auf der Kückfahrt nach den Gleisgruben

kann das Fahrgestell über jedem der vier Gleise durch an

gelenkte Bremsschuhe angehalten werden, von denen jedes

Paar vom Wärter mit einer durch ein Handrad gesteuerten

Triebstange beliebig eingeschaltet werden kann. Die Bewegung

der Fahrgestelle beim Aufziehen wird durch boiueni zu den

Gleisgrnben liegende Steuerschalter geregelt, selbsttätige Steuer
schalter und Höchstschalter verhüten Überwinden der Seile,
wenn das Fahrgestell das obere Ende der Kampen erreicht.

Die Anlage liegt ungefähr 75 m von einer ihre vier Gleise
bedienenden Bekohlanlage für 800 t. Der Aschenbanseii wird
durch das über den Gleistrichter der Bekohlanlage führende
Gleis bedient, so dafs am Gleistrichter gekippte Kohlenwagen
nach dem Aschenbansen zur Beladung mit Asche zurück
gebracht werden können. ß s.

Källcscliulz der l.cilniigcii für Profsluft.

(Electric Journal Vol. 15, 1918, Bd. 1. S. 30)

Das Einfrieren der Leitungen für Prefsluft tritt besonders
leicht an engen Ventilen auf. Entgegen der allgemeinen An
schauung stören sehr niedrige äufsere Wärmestufen weniger, als
solche nahe an 0" C, da der gröfste Teil der in der Luft ent
haltenen Feuchtigkeit hei crstercn gefriert. Die Leitung mufs
so angelegt werden, dafs der gröfste Teil der Feuchtigkeit im
Hauptbehälter zurückgehalten wird. Lufttaschen dürfen nicht
vorhanden sein, da zum Einfrieren wenig Feuchtigkeit genügt.
Die Leitungen zwischen Pumpe und Hauptbchälter und zwischen
beiden Hauptbehältern müssen mindestens 7,5 m lang sein; sie
werden gerade, schlangenförmig oder so angelegt, dafs die Kohre
in zwei an ihren Enden liegende Kammern luftdicht eingewalzt
werden.

Minderungen des Querschnittes der Kohre geben Anlafs
zum Einfrieren. Alle vom Behälter zu den Abgabestellen führen
den Kohre sollen nach dem Behälter entwässern; ist das nicht

möglich, so sollen sie in einigem Abstände von der Verbrauch
stelle entwässert werden. Die Frischluft soll der Pumpe vom

Wagendache her zugeführt werden, da sie hier kühl und klar
ist. Trotz aller Vorsicht ist es aber nicht möglich, die Anlage
frei von Feuchtigkeit zu halten, dalier soll der Behälter mindestens
einmal täglich entwässert werden. Sch.

Maschinen
Klckfi'isclic Lokomoliven.

(Göiiio civil, .hili 1918, Nr. 1, S. 1. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 27.

Auf einer Versammelung des »Eisenbahn-Klub« in Neuyork

im Frühjahre 1918 wurde von Fachleuten über eine Anzahl

neuer elektrischer Lokomotiven hoher Leistung berichtet.

1) Die Neuyork, Neuhafen und Hartford-Bahn hat das

Gewicht ihrer mit Einwellen-Wechselstrom arbeitenden Loko

motiven von 109 und 120 auf 180 t erhöht und statt der 1 D 1 *)

1 C 1 -f- 1 C 1-Bauart nach Abb. 1, Taf. 27 gewählt. Jede
Achse wird mit Zahnradvorgelege von je zwei elektrischen Trieb

maschinen in gemeinsamem Gehäuse angetrieben, die für jedes

Gestell in Keihe geschaltet sind. Die Maschinen haben die

selben Kennlinien wie die der ersten unmittelbar angetriebenen

Lokomotiven dieser Bahn, so dafs letztere noch im Schiebe-

dienstc verwendet werden können. Das grofse Zahnrad sitzt

auf einer die Achse umgebenden Hohlwelle, die mit dem Ge

häuse der Maschinen im Kähmen federnd aufgehängt ist. Das

Zahnrad ist gegen die Achsen gefedert. Die Drehzapfen .sind

*) Orgau, 1912, S. 383.

undWagen.
nach vorn und hinten verschoben, die Drehgestelle durch eine
Kuppelstange verbunden. Zur Abstützung des Kastenaufbaues
dienen sechs gefederte Lagerplatten auf jedem Gestelle. Der
Aufbau ist ganz aus Stahl, er enthält die Abspanner, zwei
elektrisch betriebene Lüfter, für die Kühlung der Triebmaschinen

und Abspanner und einen mit Petroleum geheizten Dampfkessel
für die Heizung des Zuges. Der Kessel erzeugt bis 2050 kg/st
Dampf. Die Vorräte an Wasser betragen 6 cbm, an Heizstotf
1500 1.

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

Gesellschaft eine Anzahl 2 C 1 -f 1 C 2-Lokomotiven für Reise-
:  Züge in Auftrag gegeben. Die des ersten Lieferwerkes werden
: mit Zahnradvorgelege, die des letztern unmittelbar angetrieben
(Abb. 2 bis 4, Taf. 27). Vergleiche zwischen diesen Bauarten sind

i  erst im Betriebe möglich. Die beiden 2 C 1-Drehgestelle sind
,  durch einen kräftigen Balken gekuppelt. Die Triebräder haben
1730 mm Durchmesser und 5100 mm Achsstand im Ganzen.

Nach Abb. 3, Taf. 27 nimmt die Kesselanlage für die Heizung
des Zuges mit den Vorratbehältern für Wasser und Heizöl den
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mittlenr Teil tlcs lvastenaii('ljaiic.s ein. Der vordere Kaum P
für Hochspannung entliült aui dein Hoden die Steuersciiützen Q
und U, unter dem Dache die Widerstände S für das Anfahren.
Ein Lütter F führt den Triebmaschinen M durch den Kanal N

Kühlluit zu. Der Raum Pj enthält einen Umformer für die
Beleuchtung, den Stromsiieicher, die Jaiftpumpe und die Lüfter

Die Schaltung ermöglicht die Rückgewinnung von Strom
hei Geschwindigkeiten über 16 km/st. Die gröfste Zugkraft
erreicht 50 000 kg.

Die Triebmaschinen sitzen iiaarweise auf einer Hohlachse,
die die Welle der Triebachse umschliefst. Der Betriebstrom
von 8000 V Avird mit Scherenstromabnehmern der Oberleitung
entnommen. Die von je einer Laufachse L aiigetriehenen Strom^
erzeuger dienen als Erreger bei Rückgewinnung des Stromes
aus den Triebmaschinen.

o) 1 B-)-D -j-D-j- B l-Gleichstrom-Loküiuotive der Chikago.
:\Iilwaukee und St. Paul-Bahn, noch im Bau (Abb. 5, Taf. 27j.
Die Anker der Triebmaschinen sitzen unmittelbar auf den zwölf

1 ricbach.sen, sie bilden mit den Rädern die einzigen bewegten
Massen des Fahrzeuges. Die Unterteilung der Triebkraft
ermöglicht vielseitige Schaltung und sparsames Fahren. Die
Maschinen sind zu dreien hinter einander geschaltet und arbeiten
mit je 1000 V. Aufserdem ist Schaltung zu vier, sechs oder
zwölf möglich. Eine weitere Steigerung der Geschwindigkeit
ist durch Kurzschlicisen erreichbar. Zusammenstellung I zeigt
die G esclnv i n d i g k ei tstufe n.

Zusammenstellung J.

haltung betragen etwas melir als 8 Pf/Zug km. Jede I/oko-
motive wird nach 5000 km J.eistung untersucht. j A. Z.

j Fahrgeschwindigkeit 1cni/st

Neigung . . 1 : cv) 0,5 7o l o/o [2*^/0

12 Masclilncn in Reihe lind V(»l! erregt 24

1

12,8 9,6 6,4
6 ^  r> n V  V ■]} 46,4 28,5 i 22,7 17,6
^  ̂ j, „

-  . " n 64,6 43,2 35,2 28,8
3  , „ ^

r  1 79,2 57,6 48,0 40,0
3  „ - V „ „  kurz ge

schlossen lOO 75,5 61,6 48,5

Vor einem Zuge von !)60 t entwickelt die Lokomotive auf
2 7„ Neigung bei 40 km/st mehr als 25 t Zugkraft. Die Nenn
leistung tür eine Stunde beträgt 3240 PS, die Dauerleistung
2760 PS, die Triebachslast gegen 218 t. Die Schaltung unter
scheidet sich kaum von den vorher gelieferten Lokomotiven
der »General Electric Co.« mit Zahnradantrieb.

Abb. 6, Taf. 27 zeigt das Ergebnis des Ycrgleichcs der
Nutzwirkungen beider Bauarten. Schaulinie A gilt für unmittel
baren, B für mittelbaren Antrieb mit Zahnradvorgelege. Bei
t-eschwindigkeiten über 48 km/st überwiegt die Nutzwirkung
der liokomotiven mit unmittelbarem Antriebe.

4) Die 1 D 1 -Gleichstrom-Lokomotive der Neuyork-Zentral-
Bahn (Abb. 7, Tat. 27) wiegt 134 t und hat ebenfalls zwei
polige Triebmaschinen für je 325 PS. Die Anordnung der
Feldmagnete zeigt Abb. 8, Taf. 27. Die Lokomotive hat sich
bereits in mehrfachen Ausführungen im Betriebe bewährt.
Sie schle])pt einen Zug von 1200 t mit 96 km/st und erreicht
vor leichteren Zügen in der Ebene 120 km/st. Der Strom
verbrauch beträgt etwa 13 Wst/tkm. Die Kosten für die Er-

Daniplüberhitzcr.
(Genie civil, Juli 1918. Nr. 1, S. 20. Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichuung Abb. 15 auf Tafel 27.
Von M. G. Parsons stammt eine in Frankreich ge

schützte Vorrichtung für Überhitzer ortfester Kesselanlagen,
die bei plötzlichem Verringern oder Aufhören der Dampf
entnahme verhindern soll, dafs die Überhitzerrohre überniäfsig
erwärmt und dadurch beschädigt Averden. Die Anordnung ist
so getroffen, dafs das am Überhitzer übliche Sicherheitventil
von einem feinfühligen Wärmeregler selbsttätig geöffnet wird.
Nach Abb. 15 Taf. 27 steht die Spindel j des auf dem Dam]tf-
rohre sitzenden Sicherheitventiles durch das Gestänge m und
den Winkelhebel i mit der Avagerechteji Kolbenstange g 3ines
im Überhitzer liegenden Zilinders c in Verbindung. ^ Den
Zilinder füllen in einander gesteckte Röhren f, die abAvechsclnd
aus Stahl und einem Metalle gröfster Dehnbarkeit gefertigt
sind. Sie sind Avechselnd an den Enden so verbunden, dafs
die ganze Dehnung bei starker Erwärmung sehr erheblich ist,
die die Kolbenstange g nach aufsen verschiebt und damit das
Ventil a gegen den Druck der Schraubenfeder um die Spindel j
öffnet. Sind die Kessel kalt, so stützt sich der Hebel m des
Sicherheitsventiles gegen eine Haube n, zur Entlastung der
Regelvorrichtung Avird dann der Stellriiig h auf der Kolben
stange g mittels der Feder k und des Handrades 1 gegen
Winkelhebel i geprefst. A. Z.

den

.Amcrlkanisclie Eiiilicit*\Vagcii.
(iiiiilway Agc, Januar 1914, Nr. 4, S. 255. Mit AbbiUlniigi«

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 20.
Das Eisenbahnämt der Vereinigten Staaten von Nord

amerika hat RegelentAvürfe für Reise-, Gepäck- und Post-Wagen
und Vereinigungen solcher Fahrzeuge mit einheitlicher Bauart
herausgegeben. Sie laufen auf ZAveiachsigen Drehge.stellen: mit
Rahmen aus Stahlgufs und 3353 mm Achsstand. Djer Kasten
besteht einschliefslich des Dachbelages aus Stahl. Der Fufs-
boden und die SeiteiiAväude sind mit Filz, darüber mitiLinoleum
und Avasser- und feuerfester Prefspai>pe belegt. Fenster- und
Tür-Rahmen und LeistenAverk im Räume für Fahrgäste bestehen
aus Mahagoni. Anstrich, Ausstattung der Waschräume, Heizung,
Lüftung und Beleuchtung sind ein'heitlich geregelt. Je einen
Grundrifs der ReiseAvagen ohne und mit Abteil für Post und
Gepäck zeigen Abb. 14 und 15 auf Taf. 26. Im RciscAvagen
bieten zAvei Reihen Polsterbänke mit hohen Rückenlehnen und
Armstützen aus Holz 80 Sitzplätze. A.

Ma.scliine zum Messen von ScIirauheiigCAvInden. !
(Engineering, August 1918, S. 20S. Mit Abliildimgon.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 20 bis 22 auf Tafel 26.
Die im englischen staatlichen Prüfamte aufgestellte Maschine

nach Abb. 20 bis 22 Taf. 26 ist zur genauen Nachprüfung j von
Schrauben bis 203 mm Länge und 76 mm Durchmesser bestimmt.
Über dem Bette A liegt der Schlittenbalken B, der den Schlitten Q
und am Ende den Aufsatz M trägt. Die Reitstöcke für' die



Spitzen C| und sind mit A aus einem Stücke gegossen. Die
Spitze t^ wird mit der Schraube K fest eingespannt, C.^ ist
naclistellbar. Der Schlittenbalken B ist auf zwei Lagern G,
und Gg mit je drei Kugeln verschiebbar und durch den Gabel
arm B( mit zwei Stellschrauben an geführt. Er wird durch
ein Spanngewicht so nach links gezogen, dafs der Stift der

Feinmefsvorrichtung YTNZ an der hintern Fläche des Stiftes
F( liegt. Der Schlitten Q kann mit der Spindel d und dem
Ilandrade d, verschoben und durch die Schraube a auf dem
Balken B- festgestellt werden. Das Zeigergerät sitzt zur
Prüfung der Art des Gewindes mit der Platte D auf dem
Schlitten Q nnd kann mit der Schraube g verstellt werden.
Die Meisspitze P znm Abtasten der zu prüfenden Gewinde ist

am Hebel Ij befestigt, die am einen Ende durcli den Stift E
und einen biegsamen Stahldraht S leicht gestützt ist, am andern

mit dem Zeiger k, in Verbindung steht, der über dem Bogen II

spielt. Die Bewegungen der Spitze P werden durch diese An

ordnung etwa 300 mal vergröfsert. Wird der Schlitten Q mit

der Spindel d verschoben, so gleitet -die Spitze P an den
Flanken des zu prüfenden Gewindes entlang, der Zeiger 1., gibt
die Bewegung über einem Achsenkreuze auf dem Bogen II
wieder. Mit der Feinmefsvorrichtung V TN Z wird gleichzeitig
die Steigung des Gewindes nachgeprüft. Die sorgfältig ge
härteten Spitzen P sind für jede Gewindeform verschieden.
Eine zweite iMaschine ähnlicher Bauart mifst Schrauben Ins

152 mm Durchmesser und 220 mm Länge. A. Z.

Besondere Ei
Ziisiitzliclic Kraftabgabe au Stiafscnbalmeii im Vororlevcrkebr.
(A. E. Boggs, Electric Journal Vol. 65, 1918, H. 2, S. 56.)

Besondere Schwierigkeiten bereitet oft die Erhaltung der
Betriebspannung an den Enden einer weit verzweigten Strafsen-
bahn, namentlich wenn die Enden lebhaften Verkehr haben.

Besonders erschwert wird die A^ifgabe dadurch, dafs die damit
verbundenen hohen Si)itzenlasten morgens und abends nur von
kurzer Dauer sind, so dals die zu ihrer Bewältigung nötigen
starken Speiscleitungen während der übrigen Zeit nicht aus
genutzt werden.

Verftigen in solchen Fällen in der Nähe liegende Werke
über grofse Kraftanlagen, so kann häufig wechselweise Abgabe
von Strom zwischen Fahrnetz und Werk erfolgen, oder der
Strom kann käuflich erworben werden. Diese Abgabe an die
Strafsenbahn erfolgt zu Zeiten geringer Belastung im Werke
vor Beginn und nach Schlafs der Arbeit, kann also auch aus
einem tags voll belasteten Kraftwerke erfolgen. Besonders vor

teilhaft ist die Lösung, wenn die Strafsenbahn an sich über
lastet ist; dann wird diese Last dem Bahnkraftwerke zu einer

senbahnarten.

Zeit abgenommen, in der es die gröfsto Belastung zu ti'agen
I  hat; in vielen Fällen kann so eine Erweiterung des Bahnkraft
werkes vermieden werden.

Ein Beispiel bietet der gewerbliche Bezirk von Pittsburg.
j Die Steigerung der Zahl der zu den Werken der Westing-
h 0 u se - Gesellschaft in Ost Pittsburg und Wilinerding zn be
fördernden Menschen macht sich ausschliefslich in zwei Morgen-
und zwei Abend-Stunden fühlbar, in denen die Maschinen der

Bahngesellschaft ohnehin überlastet sind. Statt eine weitei-e

Lhiterstelle zu bauen oder die Speiseleitungen zu verstärken,
wurde eine Abgabe von Strom aus dem dafür günstig liegenden
Westinghouse-Werke eingeführt. Im Werke wird so die
Belastung der Stromanlage erweitert, ohne sie augenblicklich
zu verschlechtern. Zur Zeit der gröfsten Bahnbelastung ist
die des Werkes gering; durch einen laufenden Umformer wird

an die Strafsenbahn Gleichstrom mit 500, 550, 000 oder 050 V,
je nach der Spannung im Fahrdrahte und dem Bedarh;, abgegeben.

Dieser Anschlufs ist seit mehr, als einem .lahre aus

geführt und hat sfch bewährt. .S<-h.

NäcbricbtBii über Aenderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltuugen.
Preufsisch-hessisehe Staatseisenbahnen.

Ernannt: Geheimer Oberbau rat K r au se zum Oberbau- mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberbaurates hei
und Ministerialdirektor im in'eufsischen Ministerium der öifent- der Eisenbahndirektion daselbst.
liehen Arbeiten. In den Ruhestand getretoh: Ministerialdirektor

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Flume in Stettin Dorner im preufsischen Ministerium der öirentlichen Arbeiten.

Österreichisches Staatsamt für Verkehrswesen,
Ernannt: Oherstaatshahnrat mit dem Titel eines Ober

baurates Ing. Gaertner zum Mini.sterialrat.
Verliehen: dem Oherstaatshahnrat mit dem Titel eines

Oberbaurates Ing. Gerstner der Titel eines llofrates.

S(dlklemnie für nralils(Mll)aiincii mit vereinigtem Trag- und Ziig-Selle.
D. Ii. P. 301 -159. Oeselischaft für Förtleranlagen E. Heckel m. h. H.

in Saarbrücken.

Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tat". 26.

Die Seilklemme .soll .sich seihst auch auf den steilsten
Steigungen durch das Eigengewicht des Wagens auf die nötige
Klemmkraft einstellen.

Abb. 13, Taf. 26 zeigt einen Querschnitt durch das I,auf
werk und die Klemme rechtwinkelig zur Seilrichtung, a ist
der die Laufräder b tragende Körper, in dessen Schlitzführung c
sich der Schieber d bewegt, der unten als Klemmbacke e aus
gebildet ist. Die andere Klemmbacke f sitzt on dem dop))el-

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
armigen Klemmhebel g, der mit dem Bolzen h an dem Schieber d
gelagert ist. An a ist ferner der Hebel 1 mit der Schrägfläche k
durch Bolzen i drehbar gelagert; der Hebel 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
Schrägfläche k entlang, so dafs die Klemmkraft durch Einstellung
dieser Schrägfläche, beispielweise in die gestrichelten I.agen k'
und k", in weiten Grenzen der Neigung der Bahn angepafst
werden kann. Durch den Riegel o wird auf der freien Strecke
der Schieber d gesperrt gehalten: .seine Entriegelung erfolgt
beim Einlauf in die Haltestelle dadurch, dafs der den Riegel o
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izuruckzieliende Mebel p von der gestrichelten Laufschiene q
der Haltestelle angelndjen wird, worauf die Klemmbacke bei
Senkung des Schiebers durch die Rückliolfeder r geöffnet wird.

(1.

Drehbare Büliiie für Eiseiibaiiiiwageii.

D.R.F. 3U2&9. P. Karsch in Essen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 l»is 19 auf Taf. 26.

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

Die Bühne a ist auf einer untern b bei b^ kippbar gelagert;
b ruht wagerecht drehbar auf einem ITubgestelle c, das seinen An
trieb durch vier von einem Triebwerke d durch ein Getriebe k
gedrehte Spindeln e erhält. Die Bühne b wird vom Getriebe f, g
von einem Triebwerke h aus gedreht. Zum Heben von a in die
Kippstellung (Abb. 19, Taf. 26) dient ein Getriebe, das ans
zwei von einem Triebwerke i durch ein Getriebe j gedrehte
Schraubenspindeln m mit je einer Wandermutter n und einem
Lenker o besteht, die unter das Polster p der Bühne a greifen.
Auf dieser liegen keine Schienen, die Wagen stehen auf den
Badkränzen (Abb. 18, Taf. 26) und werden nur innen durch
Winkel r gehalten; aufsen werden die Räder durch Klemm
schienen gehalten, ihre Bewegungen durch Bremsklötze und
beim Kippen durch Puffer oder Greifer begrenzt.

Ist der zu behandelnde Wagen entkuppelt auf der versenkten
Drehscheibe a festgestellt, so werden die Bühnen b und a
durch das Triebwerk d und die Getriebe e und k so weit ge
hoben, dafs die Unterkante von b etwas über Schienenoberkante
liegt (Abb. 18, Taf. 26); hierauf werden die Bühnen a und b
durch das Triebwerk h und die Getriebe f und g in die Richtung
des zweiten Gleises geschwenkt (getrichelt In Abb. 19, Taf. 26).
Auch mehrere Strahlengleise können angeschlossen sein.

Soll der Wagen auch entladen werden, so wird die obere
Bühne a (Abb. 19, Taf. 26) durch das Getriebe i, j, m, n ge
kippt, indem die Lenker o beim Hube der Wanderniutter n
zunächst unter die Bühne a greifen, dabei mit ihr gekuppelt
werden und sie bei weiterm Heben in die Kippstellung bringen;
hierbei wird das Gewicht der Bühne a in der Kippstellung an
ihrem Fufse abgefangen, um die Bühne b und den Drehkranz
vor einseitiger Belastung zu schützen. Das Einbauen einer
Wage ist möglich. Die umgekehrten Bewegungen erfolgen in
gleicher Weise.

Si-Iileiieiistufs für Kleliibaliiieii inll eiiiseilig aiigesclilosseneii bascheii.
D. R. P. 308142. H. Nowotny in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14, Tafel 27.

Die Laschen a, deren abgerundete Enden beiderseits
des Schienensteges über die Stofsfnge vorragen, sind mit dem
Stege Ii der einen Schiene fest verbunden. Der obere Teil
des dazwischen liegenden Siegendes ist nach Abb. 9 und 10,

Taf. 27 mit einem längern schrägen Hakenblatte c, i nach
Abb. 11 und 12, Taf. 27 mit einem kürzern .schräg abgesetzten
Haken c\ und nach Abb. 13 und 14, Tat. 27 mit ein'em läpgern
rechtwinklig abgesetzten zahnartigen Haken c- versehen.
Die gleiche, jedoch umgekehrte Gestaltung hat der nnterp Teil
des von den Laschenenden nbergriffenen Stegendes der ajndern
Schiene. Zwischen den Schrägtlächen der Blätter c, dl oder
der Haken c', d' und zwischen den abgerundeten Zähnen c, d'
ist der erforderliche Spielraum für die Längenänderung der
Schienen vorgesehen. Die Kopfblätter stützen sich mit (ihren
Zahnflanken auf den Steg der Nachbarsciiiene, wodurch die
Laschen entlastet sind. Die Laschen sind nur an die mit dem
Kopfblatte versehenen Schienenenden durch Schrauben oder
Niete f angeschlossen, so dafs die freien Lasciienenden möglichst
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 versehenen Schienenendps bei
zu starker* Verschiebung eines Joches gehindert, und die Loschen
und Hakenblätter unterstützen sich gegenseitig in der Anfiiahme
und Übertragung der Rädlasten. | G.

_  I

Sclimlei'vorritlilung lür Achsen.

D. R. P. 304 131. J. Hagedorn in A''ezötele in Ungarn

Statt der üblichen, teueren und schnell vertilzenden Sc imier-
lunten sollen Holzpolster eingeführt werden, da Laubhölzer das
Öl in der Richtung der Fasern durch ihre Gefälse als'Haar
röhrchen gut ansaugen und leiten. Das Schmierpolster wird
mit Schmieröl durchtränkt in das Achslager gebracht, damit
das Polster nicht den Vorrat von vorn herein mindert.

n\ n.

Selbsttätige Kuppelung für ralirzeuge.

D. R. P. 804133. A-G. Eisen- und Stahl-Werke vorm. G. Fischer
in Schatfhausen in der Schweiz. ,

Die selKsttätige Kuppelung ist auf dem Kuiipelbolzeij eines
Zughakens gelagert, und wird, gegen den Zughaken gestützt,
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 Zughakens
gelagerten Tragstücke, das sich in wagerechter Lage gegen
den Zughaken stützt, und dessen freies Ende in dieser Lage
für eine federnde, abwärts hängende Tragvorrichtung der
Kuppelung als Stütze dient. Das Aufklappen dieses Tragatückes
ermöglicht die Freigabe des Hakenmaules am Zughaken,
ist für die Zeit des Überganges wichtig, in der vers(

Dies

hieden

ausgestattete Fahrzeuge zu kuppeln sind. Der über dem Zug
haken für die Brücke und den Faltenbalg vorgesehene Raum
bleibt auch bei eingehängtem Knppelbügel einer Schrauben
kuppelung frei. Zu diesem Zwecke ist das auf dem Kuppel
bolzen des Zugbakens gelagerte Tragstück vom Kuppelbolzen
aus aufwärts gekröpft, und zwar so, dafs es auch bei eingehängtem
Kuppelbügel wagereclit liegen kann. Dadurch wird die für das
Durchfahren von Bogen nötige seitlicdie Beweglichkeit, des Bügels
gewahrt. n.

Bücherbesprechungen.
Die Bakterien und ihre Bedeutung im praktischen Leben. Von

Dr. H. Mi ehe, Profes.sor der Botanik an der Landwirtschaft
lichen llochscdiule zu Berlin. Zweite verbesserte Auflage.
Wissemschaft und Bildung, Leipzig 1917, Quelle und
Meyer. Preis 1,5

Das bewährte Buch führt in leicht verständlicher Weise
in die Geschichte der Erkennung, in das Wesen, die Wirksamkeit
und die Bekämpfung der Bakterien ein. Für den Eisenbahn
fachmann, des.sen Entwickelung die.ses Gebiet der Erkenntnis
ja ferner liegt, der aber doch im ött'entlichen Verkehre der

Menschen, Tiere und Güter in besonders häulige nnd schädlicbe
Berührung mit diesem Zweige der Pflege öileiitliclier Gesnndbeil
kommt, hat eine solche geschickte Darstellung amfli besondere
Bedeutung.

Stätlstisclie Nachrichten und Bc.schäft-Bcriflfle von Elsenbahnvei-
waltungen. Jahresbericht über die Staatseisenbahnen ijnd die
Bodensee-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden für dlas Jahr
1917. Im Auftrag des A'^erkehrsministeriums herausgegeben
von der Goner.aldirektion der Badischen Staatseisenl'iahnen.
Karlsruhe, C. F. AI aller, Hofbuchhandelnng m. b, 11.^ 1918.
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