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Die Verschiebebahnhdfe am X. internationalen Eisenbahnkongress 1925).
Von Prof. C. ANDREAE, Ziirich.

Einer der wichtigeren Verhandlungsgegenstinde des
X internationalen Eisenbahnkongresses war die Frage der
zweckmissigsten Anordnung der Verschiebebahnhéfe. Diese
wurde in zwel gemeinsamen Sitzungen der Sektionen I (Bau
und Unterhalt) und III (Betrieb), sowie in einer Plenarsitzung
behandelt. Die Bedeutung der Ausbildung dieser Anlagen
ist dusserlich schon dadurch gekennzeichnet, dass ihr schon
an der Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin im Herbst
1924 2) grosse Aufmerksamkeit geschenkt wurde, und dass
gegenwirtig die ausldndische, ganz besonders die deutsche
Fachliteratur sich in ausserordentlichem Umfange damit
befassts).

Die ,S.B.Z.“ hat am 13. Juni 1925 ihre Leser tber
die technische Anordnung der Verschiebebahnhéfe kurz
orientiert.t) Mit Ricksicht auf die Bedeutung, die in neuester
Zeit diese Anlagen auch fiir unser Land erlangten, soll
hier iiber die betreffenden Verhandlungsergebnisse des
Londoner Kongresses etwas eingehender berichtet werden.

Die Bearbeitung dieses Verhandlungsgegenstandes war
mehreren Berichterstattern {ibertragen worden, die die
Erfahrungen der verschiedenen Linder zu sammeln und zu
verarbeiten hatten: Ingenieur W. Simon- Thomas (Utrecht)
bearbeitete samtliche Linder ausser Amerika, Belgien,
Frankreich, Grossbritannien und seinen Kolonien, die
Ingenieure Moutier und Pellarin (Paris) Frankreich und
Belgien, Ingenieur H. Nicholls (Great Western Ry. England)
Grossbritannienund Dominions, Ingenieur S. Wagner (U.S.A.)
Amerika.

Die vier Berichte erschienen in den Nummern vom
Oktober und November 1924, Januar und April 1925 des
,Bulletin de 1'Association internationale du Congres des
chemins de fer“ und wurden einige Wochen vor Beginn
des Kongresses mit den Berichten iiber die andern Fragen
als Sonderdrucke den Kongressteilnehmern zugestellt. Die
Juninummer 1925 des Bulletin enthilt ausserdem das aus
den vier Einzelberichten zusammengefasste Referat des
Hauptberichterstatters (Simon-Thomas), dessen Thesen in
den Sektionssitzungen besprochen wurden. Schon aus diesen
Berichten geht der Unterschied der Auffassung in den ver-
schiedenen Lindern hervor, ein Unterschied, der allerdings
grossenteils in der historischen Entwicklung und auch in
den verschiedenartigen Verhiltnissen und Bedirfnissen be-
grindet ist. Wahrend Deutschland, dessen neueste Ein-
richtungen durch den Hollinder Simon-Thomas sehr ein-
gehend gewiirdigt wurdens®), darauf ausgeht, den durch die
Vereinigung seiner Hauptbahnen zur Reichsbahn und durch
den Versailler Vertrag verdnderten Verhiltnissen durch
Umgestaltung, Neubau und Vervollkommnung seiner Ver-
schiebebahnhofe Rechnung zu tragen und dabei nach wissen-
schaftlichen Grundsitzen vorgeht, sind in einzelnen Landern,
wie z. B. England und Amerika, die meisten grossen Anlagen
durch allmahliche Vergrosserung und Ergéanzung der bestehen-
den entstanden, was Ersparnisse an Baukapital auf Kosten
der Wirtschaftlichkeit des Betriebes bedeutet. Der britische
Berichterstatter selber weist darauf hin, dass ein teurer,

) vgl | S.B.Z.“ Bd. 86, S. 47, vom 25, Juli 1925.

%) Vgl, ,S.B.Z.“ Be. 84, S. 231 vom 8. November 1924.

3) So hat z. B, die ,Verkehrstechnische Woche” (Hackebeil-Verlag,
Berlin) ihrer Sonderausgabe iiber Verschiebebabnhdfe vom Dezember 1922
im Juni 1925 einen zweiten Band folgen lassen.

$) Ing. H. Hugi: Uber Verschiebebahnhfe,

5) Ing. Simon-Thomas war auch Referent iiber die Frage der | Gefills-
bahnhéfe® an der Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin 1924. Vgl. Sonder-
ausgabe iiber Eisenbahnwesen der |Z.V.D.1“, Berlin 1925, Seite 248 ff.

vollstandiger Neubau in manchen Fiallen wirtschaftlicher
wire, als eine billigere, blosse Erweiterung. In Frankreich,
das noch viele alte und veraltete Anlagen besitzt, haben

einige Verwaltungen in jingster Zeit — wohl zum Teil
infolge ihrer Kriegserfahrungen — ebenfalls neuere Wege
betreten.

Im folgenden seien der Reihe nach die 32 Schluss-
folgerungen, wie sie von den Sektionen I und III dem
Kongress vorgeschlagen und von diesem angenommen
wurden, mitgeteilt und, soweit sie wenigstens besonderes
Interesse bieten, etwas eingehender besprochen.

1. Durch die Verschiebebahnhife lassen sich eine Be-
schleunigung des Verkehrs, eine Erhihung der Leistungs-
fahigkeit dev Bahnen wund eine Verbesserung des Wagen-
umlaufes ergielen.

Diese Verschicbebahnhife sind in Verkehrssentren mit
geniigend grossem Verkehr ansulegen, insbesondere in Knoten-
punkten.

Ihre Anordnung hingt von der Grisse des Giiterverkehrs
und dessen Einteilung in Fern-, Durchgangs- und Nahgiiter-
ziige ab.

Die historische Entwicklung der Eisenbahnnetze hat
es in den meisten Lindern mit sich gebracht, dass heute
zu viele, dafir haufig zu kleine Verschiebebahnhdofe vor-
handen sind. So hatte z. B. jedes der Privatbahnnetze, aus
denen unsere Bundesbahnen entstanden sind, seine eigenen
Anlagen nur der Grosse des eigenen Netzes und des da-
maligen Verkehrs angepasst. Jede Privatbahn rangierte die
Gitterziige nach ihrem eigenen Bedarf und iibergab die
Giiterwagen, deren Bestimmungsort ausserhalb des eigenen
Netzes lag, der Nachbarbahn ungeordnet, ihr das Ordnen
nach eigenem Bedarf iiberlassend. Diese Verhiltnisse mussten
die S. B. B. ibernehmen. Den heutigen Verkehrsanforde-
rungen sind die Anlagen nicht mehr gewachsen. Ein Giiter-
wagen, der eine lingere Strecke zu durchfahren hat, muss,
wenn die Zige nur fir die Bedirfnisse der Strecke bis zum
nichsten Verschiebebahnhofe geordnet werden kénnen, mehr-
mals in solchen neu behandelt werden, was jedesmal Kosten
und solchen Zeitverlust verursacht, dass die Giiterwagen nur
einen kleinen Teil der Zeit, die sie unterwegs sind, wirk-
lich fahren und den gréssern Teil in Verschiebebahnhdfen
herumstehen. Immer mehr hat sich das Bediirfnis gezeigt,
die Zahl der Verschiebebahnhofe zu vermindern, sie aber
so leistungsfahig zu gestalten, dass drei Arten von Giiter-
Ztugen: Fern-, Durchgangs- und Nahgiterziige!) gebildet
werden kénnen, damit die Wagen moglichst lange Strecken
ohne Rangierhalte und -bewegungen durchfahren kénnen.
Dadurch werden Kosten gespart, die Forderzeiten abgekiirzt,
das Rollmaterial besser ausgenutzt und geschont. Solche
grosse Anlagen kommen zweckmissigerweise in die grossen
Zentren, Sammel- und Verteilungspunkte des Giiterverkehrs
zu liegen. Das sind die grossen Knotenpunkte, die Schwer-
punkte grosser Massenproduktion (Bergbau- und Schwer-
industriebezirke usw.), Umschlagstellen zwischen Schiffahrt
und Eisenbahn, sowie die grossen Grenzbahnhofe. Diese
Erwigungen und Erfahrungen haben bei uns dazu gefiihrt,
die Verschiebebahnhdfe von Renens und Chiasso zu bauen,
denjenigen von Basel-Muttenz in Angriff zu nehmen und
auch fiir Genf (Vernier-Meyrin) einen solchen zu projektieren.
Dort sollen die Giiterziige fiir den Verkehr weit ins Land
hinein, Fernziige bis an die andere Landesgrenze (Transit)
gebildet werden. Aehnliche Bediirfnisse bestehen nament-

1) Vgl.Ing. H. Hugi, Verschiebebahnhéfe, | S. B, Z.“ vom 13. Juni 1925.
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Abb. 1. Verschiebcbahnhof Lahore; North Weste

rn Railway, Indien. (Kongr. 1925, Bulletin Nr. 9.)
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Schliesslich sind die Anlagen Abb. 2, Halite links. Verschiebebahnhof Feltham; Southern Railway, England.

noch durch eine Werkstilte
Sfiir Wagenreparaturen, einen Lokomotivschuppen und nitigen-
falls durch eine Desinfektionsanlage vervollstindigt.

Diese Anordnung ist die gleiche, die schon im be-
kannten Gefillsbahnhofvon Terrenoire (P.L.M.)beiSt. Etienne
und im allgemeinen bei den neuern Anlagen besteht, und
besonders in der deutschen Literatur schon langst als Schema
angegeben wird. Auch bei uns ist sie far Muttenz (Abbil-
dung 2 auf Seite 304 der ,S.B.Z.“ vom 13. Juni 1925 stellt
das Schema dieses Verschiebebahnhofes dar) und andere
Projekte (Zirich, Genf usw.) vorgesehen. Die Anordnung
der Verschiebebahnhofe ist in den einzelnen Landern noch
recht verschieden. Besonders die iltern britischen und
amerikanischen Bahnhofe und auch franzésische weichen
erheblich von diesem anerkannten Schema ab. In England
hat man bei wachsendem Verkehr einfach sukzessive den
bestehenden Anlagen Geleise zugefiigt, was in manchen
Fillen zu unzweckmissigen Gesamtanordnungen gefahrt hat,
sodass Ing. Nicholls in seinem Bericht wobhl mit Recht darauf
hinweist, dass solche Erweiterungen die Leistungsfiahigkeit
eines Bahnhofes ungiinstig beeinflussen. Die neuern Grund-
sitze fiir die Anordnung der Verschiebebahnhofe sind tibrigens
auch in England anerkannt und es gibt dort auch neuere
Anlagen, die nach ihnen erstellt sind (Abbildungen 1 und 2).
In Frankreich besteht bekanntermassen eine gewisse Vorliebe
fiir eine etwas freiere Verwendung der Bahnhofgeleise (voies
banales) und es tritt daher in den dortigen Anlagen das
Schema oft weniger klar zutage. Sehr oft fehlt dort die
Stationsgruppe, auch dort wo die Zige nach Stationen

?) Vergl. Prof. Dr. Ing. Cauer: Lage und Verkehrsaufgaben der Ver-
schiebebahnhofe in , Verschiebebahnhdfe in Ausgestaltung und Betrieb “,
Sonderausgabe der  Verkehrstechnischen Woche “, Berlin, Dezember 1922,
und Kwmmel: Lage und Grdsse der Verschiebebahnhdfe, ebendaselbst.

geordnet werden. Dieses Ordnen erfolgt in vielen Anlagen
am Ausfahrende der Richtungsgruppe, das zur Erhohung
der Leistungsfahigkeit nicht wie das Einlaufende in eine,
sondern in mehrere Trennungsweichen mit Ausziehgeleisen
zusammengezogen ist (Beispiel: Blainville — Cie. de 'Est —
Abbildung 3), ein Verfahren, das anderswo aus Griinden
der Betriebsicherheit nicht befolgt wird. Aber auch hier,
wie iberall, wird grundsitzlich die Anordnung nach Schluss-
folgerung 2 bei neuern Anlagen gewihlt.

Die Maximallange von 5 km, die in auslandischen
(franzdsischen) Bahnhofen erreicht wird, dirfte far unsere
Verhaltnisse (kiirzere Ziige) zu gross sein und 3 bis 4 km
kaum iiberschreiten. In Deutschland geht heute die Tendenz
dahin, die Verschiebebahnhofe eher wieder zu kiirzen (vgl.
Bemerkung zu Schlussfolgerung 18).

Dass unter , Werkstitte fir Wagenreparatur” nur eine
Betriebswerkstatte {{ir die Behebung kleiner Schiden, wie
sie im Verschiebedienst hiaufig vorkommen, handeln kann,
ist selbstverstandlich.

3. In Bezsug auf die Beniilzung der Schwerkraft fiir
das Verschiebegeschift kinnen die Anlagen, je nach den ori-
lichen und topographischen Verhilinissen, als Gefdillsbahnhife
oder Flachbahuhife mit Ablaufriicken angelegt werden.

Zu -den ersten gehiren sowohl die Anlagen mit durch-
gehender Neigung, wie auch diejenigen, bei denen nur ein-
zelne Teile, insbesondere die Einfahr- und Slationsgruppe,
geneigt sind.

Bei den Anlagen, die nicht durchgehend geneigl sind,
muss die Moglichkeit gewahrt bleiben, den Verschiebedienst
mit Lokomotiven durchsufithren, fiir den Fall, dass bei un-
guinstigen Witterungsverhdltnissen der Ablauf aus der geneigten
Einfahrgruppe nicht richtig evfolgen kann.
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Abb. 5.
Verschiebebahnhof Edge Hill;
London, Midland and Scottish

Railway, Gr. Britannien.
(Kongr. 1925, Bulletin Nr. 9.)
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Gefillsbahnhofe mit durchgehender Neigung erscheinen
nur bei natiirlicher Neigung des Gelindes sweckmdssig.

In altern Anlagen erfolgte das Verschieben fast aus-
schliesslich durch Lokomotiven, die durch , Sagebewegungen®
die Wagen eines Zuges auf die verschiedenen Ordnungs-
geleise brachten. In einzelnen Lindern ist diese Art der
Bewegung der Wagen noch stark verbreitet. Einige ameri-

Abb. 4. Verschiebebahnhof Hallsberg, Schweden.
(Kongress 1925, Bulletin Nr. 1.)

kanische Verwaltungen
z. B. ziehen sie heute
noch jeder andern vor;
auch sind dort noch
manche Bahnhofe fir
sogenanntes Stossbaum-
Verfahren eingerichtet
(poling yards). Doch auch
dort wird immer mehr
die Schwerkraft ausge-
ntitzt und bei der Um-
frage durch den Bericht-
erstatter des Kongresses
fir Amerika, S. P. Wag-
ner, sprach sich die
Mehrheit der Gesellschaf-
ten zu Gunsten der Ab-
laufriicken als zweckmas-
sigste Anordnung aus.

In europiischen Lan-
dern ist das Rangieren
mit der Schwerkraft
schon langst sehr ver-
breitet. Einer der ilte-
sten  Schwerkraftbahn-
hofe ist der Verschiebe-
bahnhof von Terrenoire
bei St. Etienne, der in
durchgehendem Gefille
von 14 % liegt. Da
seine Gruppen hinter-
einander liegen, erfolgt
das Ordnen von der Ein-
fahrgruppe bis in die
Ausfahrgruppe ohne Lo-
komotive. Andere, z. T.
moderne, durchgehende
Gefillsbahnhofe sind
Dresden (10 9/g) und
Nirnberg (5,5%0), Pont-
de-'Ain (P. L. M. 14%40),
Hallsberg in Schweden
(Abbildung 4), St. Clair,
Pennsylvania, Edge Hill,
L.M. S.Railway (Abb. 5),
Vrsovice - Nurle und
Cespa Trebova in der
Tschechoslovakei, Bar-

riero und Funcheira in Portugal. Die beiden letzten haben
allerdings nur eine Neigung von 2 bis hdchstens 59/q, also
ungefihr gleich der Bremsneigung, weshalb sie als Gefalls-
bahnhéfe kaum mehr in Betracht fallen.
hat tiber die Erfahrungen mit diesen durchgehenden Ge-

Simon-Thomas?)

1) Simon-Thomas, Geféllsbahnhéfe, Sonderausgabe ,,Eisenbahnwesen
der Zeitschrift des V.D.I. Berlin 1924,
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Abb. 6. Schema des badischen Verschiebebahnhofs Basel.
(Aus , Handbuch der Ingenieurwissenschaften “.)

Vergl. masstidblichen Uebersichtsplan
»S.B.Z.“ Band 64, Seite 219.
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Abb. 9. Abb. 10. Abb, 11.
fallsbahnhofen schon an der Eisenbahntechnischen Tagung
in Berlin (1924) berichtet. In Niirnberg war man genotigt, E A = 0
die Neigung der Einfahrgruppe von 5,5 auf 79/, zu er- e300 - e
héhen, da bei der schwachen Neigung zu viele Fehllaufe ]
(14%/,) vorkamen. Die Erfahrung hat gelehrt, dass auch
bei den Gefallsbahnhofen die Neigungen in kurzen Steil-
rampen am Einlauf der Ordnungsgruppen zu konzentrieren E
sind. Durchgehende Neigung der Richtungsgruppe macht z ; P
tbrigens die Verwendung moderner Geleisebremsen?) iilu- i Seosts U 0
sorisch, da hinter ihnen die Wagen wieder beschleunigt 7=~ “W&Wer o mdmmem
werden. Jedenfalls erscheint eine solche Anlage nur dann Abb. 12 (oben). Abb. 13 (unten).

wirtschaftlich, wenn die natiirliche Neigung des Gelandes
sie ohne allzu grosse Erdbewegungen ermoglicht. Die An-
sichten am Kongress stimmten hierin tiberein.

Verbreiteter sind die fei/weisen Gefallsbahnhofe, bei
denen die Einfahrgruppe oder ein besonderes, seitlich
davon gelegenes Zerlegungsgeleise in Neigung liegt und
allenfalls auch die Stationsgruppe. So wendet z. B. die
franzésische Nordbahn in allen ihren neuen Anlagen ein
geneigtes Zerlegungsgeleise (plan automoteur) an. Chiasso,
Renens und die eine Richtung (Ost-West) der Muttenzer-
anlage haben solche Anlagen. Auch in zahlreichen Ver-
schiebebahnhdfen des Auslandes ist diese Anordnung ge-
wihlt worden. Die Wahl zwischen geneigten Einfahrgeleisen,
bezw. geneigtem Zerlegungsgeleise und Ablaufricken hat
unter Wirdigung der topographischen Verhiltnisse zu
erfolgen.

Wie aus dem dritten Absatz der 3. These hervorgeht,
hat die Erfahrung gezeigt, dass bei ungiinstigen Witterungs-
verhiltnissen das Verschieben unter Umstinden doch mit
Lokomotiven erfolgen muss. Das wird der Fall sein, wenn
Gefille und Ablaufhohe ungentigend sind. Simon-Thomas
schlagt daher vor, das konzentrierte Gefille dieser schiefen
Ebenen gleich zu berechnen wie das der Ablaufriicken
(Eselriicken), worauf noch zuriickzukommen sein wird, und
die Laufgeschwindigkeiten durch Geleisebremsen zu regeln.
Die kurzen Gegenrampen, die in manchen Anlagen das
Entkuppeln erleichtern, empfiehlt er nicht, da kurzes Bremsen
mit dem Bremskniippel geniigt und erlaubt, den Ablaufpunkt
entsprechend der Lauffahigkeit der Wagen frei zu wiahlen.

4. Eine sweiseitige!) Anlage ist dann su empfehlen,
wenn der Verkehr in jeder der beiden Richtungen siemlich
unabhdingig von dem der andern ist. Ist das Gegenteil der

1) vgl. ,S.B.Z." vom 13. Juni 1925.

Fall, dann ist eine einseitige Anlage vorzuziehen. Sie ist es
auch, wenn die Zahl der tiglich su behandelnden Wagen die
Leistungsfihigkeit einer einfochen Anlage nicht iiberschreitet.

Sobald der Verkehr die Leistungsfihigkeit einer ein-
seitigen, einfachen Anlage, bezw. einer Ablaufanlage iiber-
schreitet, muss eine zweite erstellt werden, in der Regel
parallel zur ersten. Ob diese gleich- oder gegengerichtet
anzulegen ist, muss nach den jeweiligen Verhaltnissen von
Fall zu Fall entschieden werden. Bei durchgehenden Gefills-
bahnhéfen kommt nur eine gleichgerichtete Anlage in
Betracht, schon mit Riicksicht auf die sonst unwirtschaft-
lich grossen Erdbewegungen. Bei Flachbahnhofen ent-
scheiden die Verkehrsverhiltnisse. Bei zwei gleichgerichteten
Anlagen, die zwei ausgesprochene, gegengerichtete Verkehrs-
richtungen haben, ist fiir die eine Richtung die Lange des
Verschiebebahnhofes statt nur einmal, dreimal zu durch-
fahren. Das Einfahren von der Gegenseite in die Einfahr-
gruppe, d. h. aus der Richtung, in der das Verschieben
stattfindet, beeinflusst zudem die Leistungsfahigkeit der An-
lage in ungiinstigem Sinne?). Bei einseitigen Anlagen werden
in manchen Fillen durch Schleifenfithrung der ankommenden
und abgehenden Verbindungsgeleise zwischen Verschiebe-
bahnhof und Streckengeleise, Ein. und Ausfahrten im Gegen-
sinne der Verschieberichtung vermieden. Beispiele hierfiir
sind der Verschiebebahnhof der deutschen Reichsbahn
(badisch) in Basel (Abbildung 6), ferner der von Lille-
la-Délivrance (Abbildung 7) und von Laon (Abbildung 8).

5. Die Zahl der Einfahrgeleise muss so gross sein,
dass alle Ziige bei ihrer Ankunft in der Gruppe aunfgenommen
werden konnen. Dies ist erforderlich, um Verkehrsstauungen
auf den Streckengeleisen zu vermeiden. Ferner muss die

1) Vgl. Prof.Dr.Ing. O.Ammann: Ueber Ausgestaltung der Verschiebe-
bahnhéfe, Sonderabdruck aus der ,,Verkehrstechnischen Woche'!. Berlin 1919.
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weise unmittelbar ober-
halb des Ablaufriickens
anzulegen.

Die theoretisch not-
wendige Zahl der Ein-
fahrgeleise ergibt sich
aus dem Geleisebeset-
zungsplan.!) Die Zahl
ist aber in Wirklichkeit
besser etwas grosser
zu wihlen, wenigstens
muss der Raum fir
weitere Geleise frei
bleiben ; denn bei eini-
germassen dichtem Ver-
kehr muss die Einfahr-
gruppe als Puffer die-
nen, der verhindert,
dass Stdrungen im Ver-
schiebedienst, z. B. an
der Ablaufanlage oder
auf den Zufahrtstrecken
fihlbar werden. Die
Linge dieser Geleise
richtet sich nach der
grossten Zuglange. Fiir
unsere Verhiltnisse er-
gibt sich daraus eine
Nutzlinge von etwa
650 m. Moutier und
Pellarin geben in ihrem
Bericht fiir Frankreich
| und Belgien eine Linge
von 600 bis 8oo m an.

Die Anlage der Ein-

/ fahrgruppe unmittelbar
oberhalb des Ablauf-
riickens (Abbildung g)
lasst sich, wenn sie
auch zweckmissig ist,
nicht immer durch-
fihren.

Manchenorts nétigen
die Verhiltnisse, die
Einfahrgruppe seitlich
anzulegen, wobei die
Zuge aus ihr zunichst
auf ein Zerlegungs-
geleise (Z in Abb. 10)
gebracht werden, aus

c/rculation

arage Materiel Voyagel

Matériel Roulant

\
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1) Vergl. Prof. Dr. Ing.
Miller:  Betriebspldane fir
Verschiebebahnhofe, Sonder-
ausgabe  Eisenbahnwesen
der ,,Z.V.D.L", Berlin 1924,
und derselbe:  Zeichnerische
Darstellung des Betriebes
auf Flachbahnhofen in ,,Ver-
schiebebahnhdfe in  Ausge-
staltung und Betrieb*, Zweite
Ausgabe, Sonderausgabe der
,, VerkehrstechnischenWoche*

Jahrgang 1925,

Abbildung 8
Verschicbebahnhof
Laon
(Kongress 1925,
Bulletin Nr. 32.)
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dem sie iiber den Ablaufriicken gedriickt werden, oder von
dem die Wagen oder Wagengruppen ablaufen, wenn, was
oft der Fall ist (z. B. franzds. Nordbahn), dieses Zerlegungs-
geleise eine entsprechende Neigung hat. Zur Erhohung der
Leistungsfahigkeit kann statt eines einzelnen Zerlegungs-
geleises eine aus mehreren Geleisen bestehende Zerlegungs-
gruppe vorgesehen sein (Abbildung 171).

Die Leistungsfihigkeit der An-
lage kann durch zweigeleisige
Anordnung des Ablaufriickens er-
hoht werden. Dies ermoglicht,
wahrend des Abdriickens eines
Zuges gleich den folgenden be-
reitzustellen und so einen Unter-
bruch im Ablauf auszuschalten.
Dabei vergrossert z. B. die fran-
zosische Ostbahn (Bericht Moutier
und Pellarin) die Entfernung
zwischen Ausfahrt aus der Ein-
fahrgruppe und Ablaufriicken auf
300 m. Sobald etwa die Hailfte
eines Zuges abgestossen ist, wer-
den dadurch die Weichen bei W
(Abbildung 12) frei, sodass der
nichste Zug an den Ablaufriicken
herangeschoben werden kann.
Entsprechend verfahrt diese Ver-
waltung bei seitlich liegender
Einfahrgruppe (Abbildung 13), so
z. B. in Vaires. (Vergleiche auch
Prof. Dr. Ing. Blum: Der mittlere
Verschiebebahnhof ohne Lingen-
entwicklung; Sonderausgabe der
» Verkehrstechnischen ~ Woche “,
Dezember 1922.)

6. Die betriebstechnischen Vor-
bereitungsarbeiten, die je nach
Anordnung des Verschicbebahnhofes und
je nach dem zu bewdltigenden Verkehr
verschieden sind, miissen sorgfdllig ge-
regelt sein, damit sie so wenig Zeil als
moglich erfordern. Dies ist ganz be-
sonders im Winter notwendig, mit Riick-
sicht auf die Erhohung des Laufwider-
standes durch Abkiihlung des Oecles in
den Lagern.

Nach Dr.Ing. Frohlich (in: ,Rangier-
anlagen und ihre Bedeutung fiir den
Eisenbahnbetrieb unter besonderer Be-
riicksichtigung der Beziehungen zwi-
schen Hohenplan, Leistungsfihigkeit
und Wirtschaftlichkeit“, Kreidels Ver-
lag, Berlin) kann der Laufwiderstand
eines Wagens bei leichtem Frost um
100, bei starkem um 200°/, zunehmen,
d. h. von 3,5 kg/t auf 7 bezw. 10 kg/t
ansteigen, und zwar rihrt das gross-
tenteils vom Gefrieren des Oels in
den Lagern, bezw. Schmierbiichsen
her. Da der Laufwiderstand der Wa-
gen beim Verschieben eine wichtige
Rolle spielt, wie weiter noch gezeigt
werden soll, dirfen die Ziige nach
ihrer Ankunft in der FEinfahrgruppe
nicht zu lange stehen bleiben. Die
Vorbereitungs- Arbeiten bestehen im
Lockern der Kupplungen, L&sen der
Sicherheitskupplungen und namentlich
in den Empfangsformalititen, dem FEinteilen des Zuges
nach den einzelnen Richtungsgeleisen, in die die einzelnen
Wagen oder Gruppen verbracht werden sollen (Ord-
nungszettel). Es gibt bei den einzelnen Verwaltungen
und Bahnhodfen verschiedene Arten der Durchfiihrung

dieser Arbeiten. Der Bericht von Simon-Thomas spricht
sich ausfiihrlicher dariber aus. Eine wohldurchdachte
und den besondern Verhiltnissen eines jeden Bahnhofes
sorgfiltig angepasste Organisation, sowie eine straffe
Durchfithrung derselben muss die Wartezeit der Zuge,
dic ein bis zwei Stunden dauern kann, moglichst abzu-
kirzen trachten. Einzelne Verwaltungen verbessern mit

VON DER INTERNATIONALEN AUSSTELLUNG IN BASEL 1926.

Abb. 1. Raum der Ecole d'lngcnicurs de Lausanne in der Halle II,

Abb. 2.

Eingidnge zur Deutschen Abteilung in der Halle I.

Erfolg (franzésische Nordbahn z. B.) die Lauffahigkeit der
bei grosser Kilte gestandenen Wagen durch Eingiessen
von warmem Oel in die Schmierbiichsen, was [sich tech-
nisch bewéahrt, aber teuer ist.

(Fortsetzung folgt.)
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AUSSTELLUNG DER BASLER REEDEREI-NIEDERLASSUNGEN

Phot. Hoffmann, Klarastrasse, Basel Kunstdruck der A.-G. Jean Frey, Ziirich
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