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7. Anordunng der Bahnhife,

1. Wahl und Eintheilung der Stationspli
£ plitze.

Ber bei der Tracirung de it i
orafilti 21 erwigen. Endﬁmdrnn:h" ist die Anlage der Bahnhofe
o ureh das Programm vorgeschriebony aim R oE nkte wee-
haft ist, mit Hilfe von Umyegen yeiters ie Trage, ob es vortheil-
entscheidet sich nach dem Verkehr d:w Zvischenorte zu berthren,
o rtet oder den man durchihre Bertliing herver st ooty Jriek er-
W remeinen wird man Unwege zur Berdl Bervor zu rufen hoff. Im
so mehr vermeiden, je mehr ein grosser ’]““g von Zwischenorten um
B ain in AssiolstehVR R Fr ko ont oy SO IR
die zur Verbindung von Hﬂ\lptbahnenn ‘3“ sekundrer Bedeutung,
Netzes dienen, treten hingegen die L;)k:? I AL O
Vordergrund, weil gerade anf dem Lnknl‘\' n-tkere“e“' al lonane
O ich Derihi e T o DIt it e
O lentfernung laner N HOTN| Aliey e seeindotiniel dis
triebsanforderungen vorgeschrieben; wohl l'onelll)' R
e rant ~n D A bR e ahe o

iy g A grosser als 30 Km withlen.
)Dlex \lm kehr EII‘?E; Bahnhofs zerfallt in 2 Theile:
a) den Personenverkehr, welchem die Expedition von Gepd
St hnat i vechuuti deamttin oneeen

b) den Giiterverkehr, umfassend Stickeite vi

' Nach dieser Eintheilung sind fir it hehol e besontern
Emr}chtungcn abzuwigen, wobei man auf grossen Stationen anf eine
klare Trennung der Anlagen fir den Personen- und Giterverkehr
hinzuwirken, dagegen auf kleineren Stationen bis zu gewissem Grade
eine Gemeinschaftlichkeit in jenen Einrichtungen anzunehmen hat.

. Ausser den Einrichtungen fiir den Verkehr kommen in Betracht
die Vorkehrungen und Baulichkeiten fiir die Verproviantirung
und Unterbringung der Betriebsmittel. Hierher gehdren die
TLokomotivschuppen, Wasserstationen, Koaksschuppen bezy. Koblen-
Dithnen; diese Anlagen sind so zu situiren, dass die Versorgung der
TLokomotiven moglichst leicht ist und dieselben nach und von allen
Ziigen bequem hin und zuriick gelangen Tonnen.

‘Auf den Zentralbahnhofen komuien noch Gebiude fir die in
Reparatur befindlichen Dokomotiven und Wagen hinzu.
Bine direkte Verbindung dieser Gebiude mit den tbrigen Bahnhofs-
Anlagen ist nicht gerade geboten, vielmehr zom Schutze gegen Feuers-
gi‘fm’:]l' eine gewisse Abtrennung in geschlossencr Anlage for sie

rforderlich.

Die im Vorstehenden bereits angedeutete Zerlegung grossercy
Bahnhofe in einzelne Verkelus- bezv. Betriebs-Komplexe erstreckt
sich. endlich nooh auf die Absonderung der Anlagen P8 SouBsTs
girverkehr, Wihrend man die dem Porsonenverkehr_dienenden
Anlagen, und bis zu einem gewissen Grade auch die fir den Gater-
verkehr, selbst mit Aufwendung vor om Verkehrs-Schwer:

Opfern dem Verxs
]pnukt grosser Stidte moglichst nahe bringen wird, ist mfm eine.
agen fiir den Rangirverkebr, sovie :

fiir die Werkstﬁtten'-.knllg
50 weite Abzweigung nach _ausserhald sulissig, als die Mehrkosten
deg G"““derwerb%“d%ese erforderlich erscheinen Jassen. Bﬁ:p::{:r;:i:
}fl fur den Bahnhof Hannover folgende Zerlegung ge\‘\’l‘erksﬁuan-&
ersonen-Bahnhof, Giter-B.. Produkten-B. Rangir-B. et
WinesoBahuhol, G0t Zentrom dee SadbSEERE
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2 Aufeinanderfolze die iwrigen Bahnhofstheile ;
‘ifc'stﬁf’\'.ii“‘igfgﬁ‘"‘““ e on Personen-Bahnhof an, wobei eino 5

o des werl titten-Bahnhofs sich ergeben hat.
entfernte L]’,lg(é(;!::xe‘vl‘}lcl;sennuug der Bahnhofe. Beauglich gep
. \‘“‘Slc“dcl' Verkehrshedeutung der Bahnhofe (Stationen) gjng

e ? lg;tc Klassifizirungen nicht tiblich. Sprachgebrauch isg g
durchgef! kleinsten Umfangs, an denen nur_einzelne Zige halten uyg
Stationen Henst nicht eingerichtet ist, als Haltestellen zu bezeighs
S ‘/\nderersrils pflegt man solche Hanpt-lﬁ:\hn)mlr, an_denen gjc)
nen, o die Haupt-Werkstitten und Magazine der_ganzen Bahn, ferner
fl‘i“gGeschix{tslok e der oberen Bahnverwaltung befinden, Zentpy].

vfe z mnen.
bﬂh;l‘::(];rz’;::: “ueufncdic Lage der Buhnlni"fc‘unterscheidet man:
Endbahnhofe, waschqnlmlmhﬁfc und Trennungs- bhezy,
Auschlussbnlmhbfe. Die Anordnung ist in jedem Falle entweder
lediglich die einer Durchgangs-Station oder ganz oder theilyweise
- die einer Kopfstation. It .
i el“‘lnl\err die ll’rnjol:tirung der Bahn! '>(c sind folgende Bestimmungen
der Techn. Vereinb.¥) von Wichtigheit- .
3 i e zaben ouf S.208b.
dest. jedoch im fachen und Hugellande vou
m fachen und Hogellande sollen liorson

5508, im G

windest, 180 vie liege o Steigungen als 1:400 (25 Vo)
et Bahuioron nicht vorkommen; jedoch koonen da, wo sche lange Ztgemit
einander & wnossere Neigungen gelegt werden. Fur

o ist cino Neigung bis 1
" Trennung der Anlagen. s
fur die Beforderung der Personen vou deven for d
soudern. Beide erhalten gotrennte Auf- und Abfahrten,
dass die Uebersicht aber dus vicht. verloren
Zige ohne grossen Zeit- und Kraftaufiwand erfolgen kan
Finirichtungon, welche die Expedition und Beforderung der
angen erleichtern.

55, Zwischen-Bahuhofe. Von den
ngen erfullt wer

usziehgle e

Aussiehgl Fabnhoten sind die Avlagen
gater und Produkte m

Bs ist dabei zu berticksi
d dns Ordnen gomischior

auschenswerth sind solche

Gilgater mit den Persone-

jichen-Bahuhofen sollen die folgenden
) dass Zage dieselben, ohne anzubulten, mit Sichorheit

nie_unnothig Ausweiclkurven durchfahren; ¢) diss
Vegegnen, einander Sicher ausweichen konnen; d) dass Zige mog:
nig Weichen gegen die Spitze befuhren.

§ ‘Anschluss-Bahnhofe. Treflen 2 oder mehre Babnen zusammen, £
ist eine vollstindige Vereinigung der Bahuhofe wunschenswerth, andernfalls sind windest
die l’enoxln‘\\mh hofe an einander zu legen ete.

§86. Kopfstationon Nur bei Vereinigung mehrer inien, deren Betrich in
dem Bahnhofe endet, bei Einmiindung von Zweiglinien bezaglich dieser, und in Fillen,
wo_es whnschenswerth ist, die Bebnfiofsanlagen dem Zentrum grosser Stidte niher 2
racken, sowie unter besonderen ortlichen Verhalmissen koune: pfstationen zweok:
miasig sc denselben ist jedoch eino Yerbindung der verschiedenen Bolmen usser:
hall des Bahuhofs fur durchgebendo Guter- odes 7

62. Entfernung der Gleise,
230 werden avf Bahnhofen
schen denen Perrons anzule
s empfehlen,

5m mulissig.

Einige Bestimmungen des Babnpolizei-Reglements f &

Eisenb. Dentscl i i
. lands sind fir die An Uaggs
¢ 1 \ ordnung der Bahnhofsanlag
obligatorisch; dieselben lauten: e ks
§ 2. Stmmlicho Glei i
i Glise, auf welchen Zoge bowegt werden, sind in solcher Bretd
fred e, s mindest. dun Normatprot e o R (b, S081) 10 08
gestatten sind, torgine Bahnhofo vorhanden ist, — In wie woit Abweichungen Merl, 2
s i, bestimmt. dor Bundearath. - A Tadegloisen, welche nicht 100 e
ehSpaen Yigen befulren werdon, kann sach Ant ihrer Benutzung eine Einscbiinke?é
ufsichiehehordo zugelas

In den Hauptgleinon s dureh sehen ey ihea a2}
i urchgehende Zage sind Drehsebeibet foy
ersenkten Gleisen unculdssig, oo ]‘)\i:]\':g’;‘z:ugl einer Baln durch

wen sind, st eine Entfernung von mindest. 6m von M.z
Far kleinere Buhnhofe und Hultestellen st hiorfur als gerivgstes

. §3alin 4
Schichebahmen mit v

Nuch d h] o
fen Boschlussen der VIL. Techniker-Versammlung au Konstans (1879
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. adore Bahn soll ausserhalb der Stagi : .
e e, MUt R e 8 e e

2. Allgemeine Anordnung dor Bahnhuts

) Haltestellen. Haltestellen gig . pan
Jung z-iuos geringen Personenverkelrs ,:;]E;n’e’;merde:’ & Yemmu.
Gater und Produkte dort aufgenommen und abgegeben, In en auch
Falle peschriinkt sich die Einrichtung darauf, dass mit‘de:l“;rﬁuren
des Bahnl t einfache Expeditions- und Warters \'er‘!)m::ng
de don. Hat cine Haltestelle auch Giter- nd Produkien-Verkehr 21
yermitteln, SO sind Weichen, Nebengleise, Rampen und ein el
Giterboden-Raum nicht zu entbehren. Liegt in diesem Falle die
Haltestelle in L gleisiger Bahn, so ist die Bildung des 2. Gleises der
Haltestelle nach Schema Fig, 633 und nicht nach Schema Fig. 634

Fig. 633, g, b4,

Y_)A_’:—/ 1 T
zu bewirken, weil (selbstversiindlich unter Voraussetzung des Rechts-
fahrens) bei der Anordnung Fig, (33 die cinfahrenden Zuge, welche
stets die Wei hen gegen die Spitze zu befahren haben, in beiden
Richtungen die Befahrung des gekriimmten Weichenstranges ver-
meiden. Die statistischen Erhebungen weisen aber nach, dass beim
Passiren von Weichenspitzen Unfille durch Entgleisungen fast nur
dann eintreten, wenn der Zug in den gekrimmten Strang abgelenkt
werden mus: 3
Fitr eine Haltestelle auf 1 gleisiger Bahn mit Personen- und
Giiterverkehr ergiebt sich etwa die Anordnung Fig. 635. Das

Fig. 035,

R
i?

den
ationsgebiiude S enthilt in einem Anbau links den Glterboden;
Statlonsgebiiude ¥ o00 ias sog, 2. Glos ab muss gine Lingo S¥IELC
den Weichen erhalten, welche der grossten Zuglinge SHER Sy, )
flachen Lande geniigt hierfir unter allen Un}sml; ;:en ittt
Von 600 (150 Achsen & 4 m gerechnet); bel GEMEREL 0 By e
sprechende Verkirzung ein, — Bei Bnlcestcllcn in lg z:] 8ts Fahren
zunichst wiederum ein Hauptgewicht daraof zu ?Eb;‘ Qor Anord-
gegen die Weich i moglichst Z1 sormeiden; enh der Giter-
nung der Weichen ist ferner daranf 21 I o Cieh bewegt, oder
verkehr vorzugsweise nur in einer Richtung Bedeutung it o
ob derselbe in beiden Richtungen yon gle‘““:("mmv und Produkten-
der Anordnung mach Fig. 636 geht c:::; ‘Haupt-
Fig.

e S

(e Gatervagen mittes
Verkehr nach der Richtung [ aber ¢ KOteh e pergefthre ety
der Weichen a & auch leicht in die 1&: ,f. das
die Anordnung st endlich 0 goWEIh g P Zage
Weichenspitze ganz vermieden WirG “piy g hrenden das
deutots 5" Giis o soll far die in det BICree HGteis SEAT Con
als sogen, U eberholungsgleis dieneth  blossen und &
Gleis I7 nur bei ¢ mittels Weiche ang! :
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dge im Gleis [I vorziehen und rickwipgg
holenden Zige Im L o nd ks
o ?\‘ der Weiche d in d2 Ueber o e
mittels de; i E

Anordnung, bel de% S 1P den R e e
die HmhnstclleF(!‘]‘e dennoch nicht zru t‘\\u_\e TRy Gcf"illp“l}g( er
B al : ort ein s ille Tige
wiirde in dem | r Weiche d sofo i s A
1L Richtung “-‘"'oyru.f]ec ) starke e e o
weil alsdann die Komplizirtere ver]mlu\‘llsso, e’;::pu nicht mnm’ﬁﬁmﬁ"
in wiirden. = RO estellen im allgem 5 oo
f‘zer]t‘:zm:u, diirften he‘sl_];l\t»cissche"5‘““0-""“ _}]Ms :ltrrc Plnlmzxp
b) Durchgan %{ it den Zigen beider Ric |‘uuv\5;’/“h “"1‘ ﬂ‘\“P!-
wonach man mms;el ~Hn“ptgp\mudl‘ sich ‘befindet, anzufal le11: egte,
perron, auf dem'n‘“’zsmnﬂin verlassen worden, ;11‘ e ol :I‘f\sese
e st fir enfordorlich bty jedes Haupiglols nur in en Ll
der Sicherheit B8 00Xy on 2 anf der Station kreuzenden SR
Richtung zu befal 1‘;}"“‘ ptperron, wihrend der :\n(krehlm 2. Gleise
Qe e sehon dem 1. und. 2. Cleiso st cin Zv sehenperson
anfilrts o eeon Breite je nach dem Umfange 637 sind die Grenzen
A Pock Verkebrs an wablen ist. Tn Fig. 637 sind e Grenze
T o mwine der Hanptgleise vou cinander, ez Sreoenil
fir_die Ent aude eingeschriebens die 7 : i
3 EEED 3 hritten werden.
gleises vom Hauptec! en in keinem Falle unterschr i i
yon 8, 6 beay. 4m soﬂoli"c Seitenroute ein, fir welche jene ldlE
Miindet in die Station et @i Anordnung eines 2. oder selist
Endstation bildet, so erfyigh 5o Lo aie Einmindung der Seiten-
3. Zwischenperrons nach Fig. S e

Fig. 63'

i i it hrten Seite der Haupt-
S e e R Hunpizehaule
B ot ton 5o leise ein, so erfolgt gewdhnlich die
zugekehrten Seite der Hauptgleise o BofertolpdecniilighEl

dnung sogen. Zungenperrons §eltmh es Bmpfang oS
(AP‘:[’,'“ G‘;‘!‘l.)g Is% for die Seitenroute ein Anfahrtsgleis (1V) “;g”s;“_
besonderes Abfahrisgleis (1) vorl}nnden, tso ;mss sich eine

e auch auf der Seite aa entlang ers recken. 2
zlmgWenn sich 2 durchgehende Linien bei einer Station _krequ'e;vn,G;g
kann sich die eine Linie an die andere entweder nach Skizze lu-‘m
mit einem 2. und 3. Zywischenperron seitlich anlehnen, oder es i
die in den Figuren 640 und 641 dargestellte Alnnrdnung eines sogm
Inselperrons gewihlt; hierbei ist jeder der beiden Hauptrouten

Fig. 030, Fig. 040.

.
Seite des Hauptperrons zugewiesen.

Selbstredend entspricht die Al
ordnung der Inselperrons auch

dem (hereits gedachten) Falle, das8

Anordnung dep Balinhofe,

e einmiindende Rgute nur
Trennungs-Station und
Fig. 841.

433
eine Seitenlinie bildet, die g
nicht eigentlich Kuolen‘n’punkt i;t“o—n
ie Kreuzung yon 9 Routen kany
ausserhalb der Station dadureh ge-
schehen, dass die eine Bahh mittels
Brackthors iiher die andere fort
gefiihrt wird;- diese Anordnung ist
in Bezug auf die Betriebs-Sicherheit
rationell, jedoch meist kostspielig.
Bei durchgefiihrter Blockirung der
Hauptweichen und Einfuhrts-Signale
der Station ist es unbedenklich, die
Kreuzung auch innerhalh der Station
im Niveau der Gleise auszufiihren.
\ Die Kreuzung ausserhalb der Sta-
% li(&u im Niveau der beiderﬂseitige]l:
£ vorzunehmen, ist schon deswegen unrationell, weil nac
Scl_‘)‘_"—‘“ﬁ‘sg‘E?Po],-Regl‘em. die Zige mindestens einer Linie stets
§ S qer beb Kreuzung zum Halten gebracht werden milssten.
vor ‘Bci einer Niveaukreuzung von 2 Linien innerhalb einer Station
sunenzweierlei Losungen insofern in Betracht kommen, als sich
kozl;‘e Bahnarme entweder an eine Seite des Empfungs-Gebiades an-
e Ibst also ausser dem Hauptperron 2 bis 8 Zwischenperrons
e oot ohon, oder. als die Hihata, jo eine Sete eines Tuel
f’refx?rrénes’ einnehmon. In beiden Fallen kam s zueilen, sowobl wegen

e ein
die e
also nur

o

v
1. e S verhiltnisse v!:l
i dex Steigugs

r Lag Fahrpline, als auch wegen der g fahren, welche
-‘\lg)sc%lai:essgégclna}ﬁé)hz‘:éecken ervinsehtseity f:f, f‘i; e
dureh die Ueberkreuzung der Balmen fi di ;

Fig. 642 w.
: ist alsdann unter den in T8 F G
beseitigen. s ist als denen einfahrend

ey 1‘5011;l X;‘Llénzuheﬁen Sodsungen zu wblen, bel dor krouzen. Beim

t cinander
Zuge an keinem der beiden Bnhuh‘?fs-E?;\i;:im:ier skizzirten Anordnung
Lusclbabnhof (Fig. 643) Loumt jodoch B (R
die erwinschte Moglichkeit de;ﬂ 7! dllen muss, S0
eine Bahnyerwaltung in Fortfall 43, skizzirten Fallen ikum
In allen vorstehend, Fig. 635~ 6% GO e on, b
bald nicht anderyeite Vorkehrungen il oy oy don Zischei
die vorliegenden Gleise im Niveat 0b°‘=°m 657 B“sgeunmm%' das
errons gn gelangen.  Die A“"”j“"uag istgés auch unheder;k:w;’ s
mehre Zyischenperrons yorhanden S‘F.ﬁenpeuon gehen 20 b der
Publikum gher das 1. Gleis zum ZVISCHEIDERT S wigich sy
au theils die Krenzung von 2 24880 3 S yohrungen MOSE €7
Slation vermeiden vird, andrerseits for oy efihlich BECC
yelei das oberselreiten 066 OED CEHE i or et
dem Zyecke empfiehlt sich die Aules

1.
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denen das Publikum die Giej
Jaus gesetzt werden, dass _die Pegf;ii &h.er.
0. als 210 bis 380 mm haben. Sogen heme
odenhthe der Wagen reichende Perrons sing \l\rn’
rseits sind Thohe Perrons von grosstem Nﬁtlgr
er Verkehr in ungewthnlich k\.z“"
S digt werden muss (S_tndtl;n{x:mn ete.). Xzep
Zeit erledigt Vo Ceoaq clizzirten Falle kann das Ueberschreitey g
o ]Gleisle' als mit der Sicherheit des Publikums vereinbar nicﬁr
angesehen ?verden. Auf franzgsischen und englischen Bahnen hat ma:

deshalb bereits seit langerer Zieit, in Deutschland neuerdings et
s

{en Fillen, in

Fig. 044, satan

: 1 leh Treil ‘

Fussginger-Briicken ange egt, welche, unter Freilassung des
§i€:ﬂmmgs, }%och liegen, oder tief \H.‘gex}de Tnnnnl-Passgge:
Tn beiden Fillen werden alle Perrons durch Treppen-Anlagen mit dem
kreuzenden Werke verbunden (Fig. 644 . 645).

Tunnel haben im allgem. den Vorzug, weil sie die Uebersicht
des Bahnhofs weniger behindern als Briicken und weil die verlorene
Steigung eine geringere ist. Bs ist aber zu empfehlen, die Tunnel 35
bis 7m weit zu machen und ihnen reichliches Licht zuzufiihren,

Wenn das Prinzip der Gleise-Untertunnelung streng zur Durch-
fihrang gebracht wird, SO kann die einseitige Gleis-Anord-
nung nach Fig. 635 selbst filr grossere Durchgangs - Bahnhofe ge-
wisse Vorziige bieten yor der Insel-Anordnung nach dem Schems
Fig. 640. Es erfordert nimlich der Inselbahnhof in jedem Falle mebr
Grundfliiche als der einseitige Bahnhof und es kann dieser Umstand
far Durchgangs - Bahnhife in Stddten, in denen der Grunderverh
kostspielig ist, wesentlich zu_gunsten der einseitigen Anordnung
sprechen. Endlich ist auch die Anordnung einseitiger Durchgangs:
Bahnhife haufig empfehlenswerth, wenn die Schienen betrd htlich ber

Anordnung dep Bahnhife,
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fichst kommt hierbei de)
Z“n,lyeri"ﬁen Verkehr eiue\'rH(ilutte””ke]l

i den g .
ﬁ;\; d(?“mrsch“l!r‘“n 25 Anbania E;;l‘flle ausreichende Disposition,

O ei grosserem Verkehr nicht meh:"gs‘GEhiludeg 21 bebandely,

I in Betracht,

gent® " Anlagen fir Gter- und sondern e fst ei
2 P cine Tren.
"“nf':'ur die Lage der Gm“_smﬂnemvnkehr Erfor:lerlich.n

J ch
;.,hnlmenl avel é\réuredlnungen lll\tiglich. “11;3’
jonsgebiiude entweder an dieselbe_ Seif h
?:1’2; nlcgsclbc erhiilt seinen Platz an dge‘::wg;:nﬂ‘“:llmlelse gelegt,
Erstere Anordnung hat gevisse Vortheile: g gotere s
iterschuppen wird im allgemeinen eine bequemere, da vm-::l “h‘rb dieh
G mpfangs-Gebindo dem Orée mgekel Tiogt: o8 mird ferns tlich
g iterungsfbigkelt des Bahihofs auf der gogentber logenden § e
icht behindert. Ein Nachtheil solcher Disposition ist g’edoi‘lln Sflm
dass _die Vert';mdung zwischen den Giiterziigen und denf Schi -
qur in der Weise herzustellen ist, dass diese Zige in den H“Petn
gleisen halten, oder, falls sie in besondere, jenseits der Hnuplgleiscnp:
Jegene Nebengleise einlanfen, die ersteren bestindig ﬂbcrkrenzg:n
miissen. Bc;gles wrde bei lebhaftem Personenverkehr hochst stirend
fir den Betrieb sein. Eine Losung derart, dass Giterschuppen und
Giter-Einlaufgleise yon voller Linge (600 fir Flachlands-Bahnen)
mit dem Empfangs - Gebiude auf derselben Seite der Hanptgleise
angelegt werden, fihrt im allgem. zu einer unerwiinschten Lingen-
Entwickelung des Bahnhofs. :

en sind bei einarmj
© Schuppen wird. mit. denn

Die zweite der erw TLage des
auf der dem Gebiinde hrten Seite der ise, ver-
ringert die Liingen-Ausdehnung des Bahnhofs und macht den Giter-
verkehr moglich fingig von iptglei Bei der Pro-
jektirung darf jedoch nicht — wie es bei den meisten dlteren Bahnbifen
geschehen ist — eine etwaige Erweiterung der fiir den Giter- und

Rangirdienst erforderlichen Gleise ausser Betracht gelassen werden,
weil_ die Lage des Fmpfangs - Gebiiudes oinerseits, die des Gter-
schuppens andrerseits nur eine bestimmte Breite filr erstere frei lhsst.
Endlich missen Unzutraglichkeiten in der Anordnung der Zufuhr-
wege zum Giiterschuppen moglichst durch Anordnung von Ueber- oder
Unterfihrungen vermieden werden. ! beide
Bei 2-armigen (Insel-) Bahnhofen kann der zwl!cl}en ;s:ckgnd :
Bahnarmen (auf der Insel) gelggfvneer dl;:“m im Bllgv:m-digr e Eil

dem N veau der Zufahrts- Strassen liegen. In diesem TFalle legt man
das Vestibiil in Hohe der Tunnelsohle an und es kaon dann s
Publikum direkt ohne verlorene Steigung die Perronhohe gewinnen.
Bei vorhandener Hohendifferenz zwischen den Expeditions Rt
und den Perrons, oder allgemein, wenn der Uebergang der Passagieré
zmbl‘\l\ als der Gepickkaren iber die Gleise ausgeschlossen Dleiben
Pﬁcimr':.';“ e Bewegung des Gepicks oder der Eilgiiter (auch Post:
pickereien) bosondere Tumnel-Anlagen, welche mit Schichten 82
e ons ausminden; Aufzigo befordern die Gepioklaih you
unten nach obent und umgekehrt, — Bei der Untertunnelung 468 Par
fr das Aufsi lim“mh den Vortheil, dass man besondere et
wodureh fic. fi and Verschichen der Gepickwagen anordnen kit
kelr jener anrcnd?,seiyg“e‘,‘};h“m estimmicn Perrons Y01 dem Ve
N en werden, —
auf }e::ach%?i‘s:hormhqnd die Anlagen fiir den Personenverk”‘,:
Prinipien fir l'?gs}&:tl'f;fnaeﬁ'ﬁmn worden sind, ertbrist Sig,.
Tiebszyei T en sonsti ehrs- un
weigen Gleise und Golaul iexls " ontwickel

it ur etwa ir der
gut-Verkebr et Tichkeit wb;!chc i, da. dio Eilgtter
fast ausschliesslich mit Personenziigen Defordert werden,
in der Nihe des Empfangs-Gebiudes anordncty wirden daselbst Platz
finden, Die Giiterschuppen aber milssen seitlich [_'Pkl‘e“;dm Fabnicme
Hierbei kommt fesentlich in Betracht, ob di¢ )ed‘er Ny
etwa einer und derselben Vervaltung angehiiren OCCC fg onigen.
ersteren Falle wird man nur einef Schuppen, 1 : ermoglicht;, im
Seite anlegen, welche den vortheilhaftesten Betrie b en. Sditen
anderen Falle kann die Anordnung ¥Om Sehu Pe'luﬂbﬂgnng,-hrkehr
des Bahnhofs kaum umgangen yerdet: Fir den &:“e O en Gloé
g"isbdmn beiden Bahnen muss der ‘Bahnbof alsdann
erbindungen erhalten. — den Stick-Gitera
Neben den nur mittels dex Schuppen &4 rernden Stine, HOI:

bilden ~die Froilade-Verkenrss ervicgonden
o e sogen. Freilade-V ifach sogar b ¢
‘\Iv;lrnen, Erze ctc.) einen ‘”’“““‘“’“;‘J,ﬁl Helachung oder F"l:‘l’

kehrstheil ciner Station, SCHUtZ dile. Bestinmu?
urfaiss nach vorheriger Ansummiug 0% gl S oge
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oy sem. fort. Es genigh daher, Gleise
e Gmcs)':;‘:r;:{l,umittcls deren Fubrwerke und Eh“"‘m‘l“‘:ﬂ
Zufuhrstrassen 2t durch direkte Ueberladung austauschen kinney,
: i 'rciladcglﬁxsc(I’robduk%.en-(}leis'o
5 e fir im allgem. dasselbe, was bezig] feh dor A
anbetrifit, s?ugyl‘l(;“ﬂ‘:\‘!l"l‘;efi\h|‘t ist, Man_ wird ‘ll;m Anlagen fur F:g,e
der Gterscl ylll.xcm Gitterschuppen auf dieselbe Seite der Hypp.
Verladung }nlven suchen, voraus gesetat, dass il(-f Giiterschuppen g,
gl i jirt ist, um einem frequenten Personenverkehr keing
o dl'sp‘)\:ereitcn.’ Im iibrigen sind hier gute Zuginglichkeit uyq
SIomnEet md sicherste Art der Betriebsfihirung mit entscheidend,
exufngl_:;}c‘l\l“ Gleis-System des Frelladu‘-Ver]_celnrs kommen i
h l~"1‘. \.c?,sq e dnungon in Detracht: die mit lang gestreckiey
mell‘f:l-(‘xl.eiscu, welche in der ganzen Ausdehnung  durcy
{:l:o‘:notiven uginglich sind und die Zufuhrstrassen neben sich

_ + Ao ex Gleise, welche meist v
ordnung divergirender e, ist von
Daben, und ‘m_e‘An ung i on T ven nicht befahrenwerden,
Fig. 646

einer D

Fig. 647
T
BB
~— = —
Erstere Anord- 13-46m.
nung, entweder nach v
Fig. 646 oder 647 =
auszufihren, em- Haes
pfichlt sich nament-  \ / N r/ \r )
lich Dbei umfang- ~—Zufiihr
reichem Verkehr und —>  Abfuhe

aufsolchenStationen,
die ohnehin Rangirmaschinen beschiftigen, da das Hineinsetzen ganzer
Zug-Abtheilungen von 30 und mehr Achsen in die Parallelgleise mittels
der Lokomotive und ebenso das Herausholen derselben sich dabel
hochst vortheilhaft gestaltet. Die Ladestrassen - Breite ist nach den
Zahlen-Angaben in den Figuren zu bemessen, Bei der Anordnung nach
Tig. 646 sollen die beiden fusseren, neben den Ladestrassen liegenden
Gleise zur direkten Verladung benutzt werden, wihrend dem mitt-
leren Gleis die entladenen (bezw. auch beladencn) Wagen mittels def
End-grchso_heibe allmihlich zugefiihrt werden.
e d‘e‘;““:;e;g“ V"Y"’g‘l““gw wird die Anordnung nach Fig. 5“&
I zwei Gleise in 45 x t un
““‘l I;OPf dah I’mmm!:‘z::se Jn 4,5m Alys:vm;z‘lle;;nsx;mmeu gelegt DT
gehalten. Die Moglichkeit, ei i ent:
Bl erbel var.” Jedom Gless wird p e, 2 st
ﬁ{:;c‘t;e{;ugen Ent- oder Beladung zugefihrt und ‘demnichst zussmmed
R k&irdeﬁﬁlltmkolmouqe wicder abgeholt. Indem man aber g‘:
» als bei der Anordnung nach Fig. 646, und 4

Anordnung der Bahnhife,
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all der Gruppen vermehr, vermeidet

girku]almn ‘;,nd %}eﬂ‘t"tzﬁ‘fn o dcrv Wagen ung '::x:icg'to?h“gen ey
theil, Mensc en-l 0 : hqndekrﬂfte zum Verschiehen :r"j’“l’ den Vor.
Wagen neben_der ohnehin_ erforderlichan T,okgmog k’(’ i Pron el
Ju konnen- Bei lgcungen Anforderungen gog Verkevhralt entbebren
dio Systeme Fig. 646 und 647 bis auf eip einziges Gleis * ﬂ(m!wn sl
4 “anem duzu geeigneten Bunhofsgles ghgugy o "CLVATE, dss

Die Anordnung Fig, 643 st Zweckmilssig hehufs A

rogelmissiger und namentlich solcher Plitze, welcho si:;nntz;ng o
dor Tiefe als nach der Liinge des Bahnhofs erstrecken, \7o|:JI i r]uch
Verwaltungen (2. B. der Rheinischen Bahn) wird aher auch :;?m il
diesem Systeme der Vorzug eingeriumt. Wenn eine Ran 'mgen;yn
auf der Station mcht. vorhanden ist, der Zugmaschine ﬂbfl" d’i’:czm'u
fehlt, um die Verschiebung simmtlicher Wagen bewirken zu kilm:mt
yenn also die e i

i bit
Zwecke ohnehin erforderlich ist, wird das System wegen d(z-:l 1"'(51-;@;]‘3

missigkeit des Betriebes unter Umstinden vortheilhaft. — Die Rhein,
Bahn empfiehlt das System in folgender Spezial-Anordnung: In gi:pl:l
geraden Gleisstrange liegen in Entfernungen von 45= sogen. Stern-
Drehscheiben, von denen sich unter einem Winkel yon 60° stampfe

Gleisstringe von 70m Linge abzyeigen, Parallel mit dem geraden

(leisstrange liegt im Abstand von 6m vyon M. z M ein 2. Gleis,
mittels dessen die Wagen nach der Entladung oder Beladung in
die Aufstellungsgleise fiir die Abfahrt zuriick gefihrt werden. Die
Stern-Drehscheiben, auf welchen sich 3 Gleise krenzen, Thaben bei dieser
Anordnung den Vortheil, dass stets simmiliche Gleise angeschlossen
sind und die Bewegungen dex Scheiben sich auf ein Minimum be-
schrinken. Nach Ankunft der Wagen yor den Drehscheiben werden
dieselben nach den kurzen Gleisstringen hin abgedreht, so dass der
fir die Zufuhr bestimmte gerade Strang fast ununterbrochen frei sein
und in ¥ ikation mit dem leise stehen wird, —

Zur Verladung von Vieh, Pferden, Equipagen und von Prndnklgx
spezieller Art sind Rampen an Nebengleisen, 1,12 hoch aber 8.0,
und mit einer Neigung der Auffahrten yon hochstens s?l"/oo slq nn::!
legen, dass die Wagen sowohl yom Ende als auch von erh el‘!e &
beladen werden konnen. Fir kleine Stationen oder fir d‘es R“:m s
Zwecke sind bewegliche Rampen zu empfehlen. Dm{:m::\ Saben
hauptsichlich zu einer lebhaften Vneh»Ver]mlpngu;"EnOn w”gelm &
derselben hiufig eingefriedigte Plitze zir Einst gelstiv i
Lebhafter Langholz- Verkehr fordert Rampen_von ltung an wich-
Linge. — Es sind endlich fir die Mll“m_vemfmir-mmpen
tigen Ein- oder Ausschiffungspunkten fir Irspg]:ngrasser e
anzulegen, deren Liinge auf 100, meist jedo! ‘i len oben genannten
ist. Eine Kombination de:l Militair-Rampen 1 ;
ist in vielen Fillen moglich. 5 ipagen -Verladung.

Rampen, die hauptsichlich fir Vxe‘liii» nu;g 52{‘0',1:98; s Persouen-
oder iiberhaupt fitr solche Verladungeh 3 s Fimpfangs- Gebindes a0~
zitgen befordert werden, sind zur Seite (¢ D ogen in ihrer An-
zuordnen. Rampen filr Pradnkteu-Verlad\mgh L asgestllten
ordnung den fiir Produkten-Gleise |'md Gﬂtmhml’nl;g mit Gleisen ‘haben,
Zipien. Militair-Rampen misson direkte Verbot (mk:zrnmuam —
Welche die fir einen Militairzug erforderlihe Giiteryer! dienender

Ueber eine. Rethe noch anderer S6M ooy, postimmunEery,
Nebenanlagen enthalten dis Techn. Versiibi iy ur el i iera

Far dic Verladung sehworee i‘}w'g{. w-m: e sl
ssig.

Krahno zu empfeblen, Auch it &
Ladothoren'dor Goterschuppon 2¥eck
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tang on beseichmen, und periodiscl 21 xovidieen, —
om0 2 o Droduktenplie sll i chno {58 T
o der GuieselClICT witols wolehor die Ladungen auf offenon Gygpe itig
Ladomets) ilon yultssigon Liudoprofils #u kontrolicen sind. — § go'en
besaglich 88 S Endbahinhofe, 080 jedom wichtigeron 7y
Jedom 1} Rraokenwang ale e\;fttyl.‘f'" sowohl Eisenhl
Bore e o, es orfordorlich exko boagom gomogen wardenkaut
z”\-cmcrkeu ist hierzu, dass sich die An! o‘nlc_runuen an die A‘:E
I ?, yon Britckenyaagen puch dc_p neuesten ’lanﬂmsmnmu“gen fﬁ-
stallung 00 S0 LG esentlich erhoht haben und Bahnhtfe mi o
die prevss, Nk solche Waagen nicht_ entbehren Kinnen, i
he e eind i einem Nebengleis 5o anzuordnen, dass die Wagen oy
ﬁehehliche Umyege zu- und abgefihrt werden konnen, — e
erl 8
Lo

5 Sivschuppen sollen zu den Gleisen und Bahnhofs-F;

komotivs o, dass die Lokomotiven auf dem s
fiir den Bahnhofs-Betrieb _sichersten ‘Wege nach ypd
von den Ziigen gelangen kounen. Bostlnlnltcv Regeln nlger die Stelly
der Schuppen lassen sich nicht aufstellen. Wenn der Dienst der Lokg:
motiven vorwiegend fir die Personenziige erf:);-d_erhch ist, so wirg
man die Schuppen auf die Seite des Empfangs-Gebiiudes und bei Ingel.
Bahnhofen hiufig mit Vortheil anf die Insel selbst legen kbnnen, I
dagegen der Guterzugs- und Rangirdienst der iiberwiegende, so 'sind
die Schuppen auf der dem. En\pfm_xg;gebmuk gegenither liegenden
Seite der Gleise anzuordnen, um Kollisionen mit dem Betriebe auf den
D Mengieisen moglichst 7u vermeiden, Zum Auschluss der Schuppen
an die Bahnhofsgleise zweigt man aus einem der durchgehenden Gleise
ein besonderes Gleis ab, welches durch Drehscheiben, Schiehebithnen
oder Weichen mit den einzelnen TLokomotivstiinden in Verbindung
steht. Wird der Zugang zu den Stinden durch eine aussen lie-
gende Drehscheibe her, stellt, so lisst letztere sich unter beschrink-
teren Verkehrs-Verhiltnissen suweilen noch fir anderweite Zwecke

richtungen $0 b
bezw, auf dem

Fig. 049,

mit benutzen. In TFig. 649 ist beispielsw. eine derartige gemeinsame
fiir einen L i mit 4 Standen, einen Waget-

schuppen und eine Vieh- und Wagenrampe gedaeht. —
Wasserstationen kbnnen mit den Lokomotivschuppen 2u°
sammen hingend angeordnet werden. Nachdem man jedoch in neueret
Zeit, weder an den W. fons - Gebiuden fiir zwek:
?cﬁlg' nofc"h auch stehende Wasserkrahne im Innern der Liokomotiy
\Verll]\‘:e:icl:l: & rderlich hilt, hat jene Vereini einen unbedingten
AR e Wichtiger scheint cs, die W -Station mogichst i
D_g ri; e‘I er W.-Entnahmestellen anzuordnen. —
ie Bihnen oder Bansen zur Lagerung bezw. Entnahme des
or iven missen so dnet erd®h

dass sie vom Lok o g ¢
sind. pans ppen aus Wege crreichier
bnineng’;':,?n?“;’fé‘ﬁ“' erlalten diese Bilnen Gleis-Zugingliohkeit ¥
PRy dem einen Gleis fahren die Lokomotiven behufs ibrer
schaffung deg Bn’ wilrend das andere Gleis zur periodischen Heran-
Feveruag stattbagey s dient.  Wenn ausschliesslioh onlen:
b sttty werden die Bilinen mur selien herdacht 1

die cine. starke e Sind nur auf solchen Stationen anzulégeh

eserye an Personenwagen erfordern; im allges

ung |

Anurdnung der Bahnhofe,

jst man in l':cnc‘}'Cr Zeit mit dep Erbanung il
50 lich sparsam vorgegangen. von :
z:,m::klzwi‘lhlt sein, dass dasg%)rdnle]:xm“itue}]“,'ng auf dem Bﬂ";:ﬁ"l;m
it den lunslil_em lScl{u%pen T]u nmnehmcnd::v%]as%:d]i@" eines zné';
vieles Hin- und Herschi e}
e viele rschicben der Wagen, risigon oo s
Nachdem bisher die fir den q f
esentlichsten Baulichkeiten nngefﬁl:nr?::EZI auf Zischon - Babnhtfen
o e Eingehen auf die Gleisanlagon sor oy urigt noch ein
Das weiter oben fiir Haltestellen nEch l:).cher Bahnhitfe,
svent, mur _ stumpfer Nebenglise” erholt sih bt o isyt
B:lhulll‘lfllll\Ell?O\\'O;t,l als ausser den beiden Ha
hendes Nebengleis, im allgem, j o
gohone? manden sein muss o ine eebsere Auaal der.
celbst noch fiir den Personenverkehr 1Ansch!nssn%luse SR
cind, ist ihr Zweck unter den einfachsten Verh.xl&‘!“n) e
Ueberholung von Zigen 7 ermiglichen, — s der, die
U e der Station tritt dis Dedifutes suf Gerhaupt slbsstes
Sige Gleise fiv die Binfahrt der Goterstzs wad event T die Autiel
lung ausfahrender Giterziige vorzusehen. Zu diesen Gleisen kanm 3
hende Gle men
ferner noch durch; d Gleise fiir den irdienst oder zur Pas-
sage VoL Lokomotiven hinzu. Die beu:. Anlagen erweitern sich hilufig
zu_ einem System von S und mehr Gleisen mit voller Zuglinge.

Die einfachste Form, unter der die Bahuhofs-Nebengleise er-
forderlich werden, ist, wie erwihnt, die der Ueberholungs-Gleise. Es
sind entweder Personenziige durch Schuellzige, am hitufigsten aber
Giiterziige durch Personenziige zu berholen, Fir die Giterzige
kann sodann das Ueberholen in dem weiteren Sinne aufgefasst werden,
dass iiberhaupt die regelmiissige Einfiihrung derselben in ein Neben-
gleis behufs Abwickelung des ‘Stations-Verkehrs erfolgen muss. Es
tritt dann die Frage auf, in welcher Weise die hierzu erforderlichen
Nebengleise mit den Hauptgleisen zu verbinden sind. e

Bis vor kurzem wurde hierzn das Prinzip aufgestellt, in jedem
Falle die spitz zu befahrenden Weichen moglichst zu ver-
meiden (bei eingleisigen Bahnen mit Ausschluss der Endweichen)
und somit die Giterziige durch Zuricksetzen in das betr. Nebengleis
einzufithren. Man hat jedoch nenerdings dies Pril
gemeingiltigkeit fallen lassen und_sieht das spi
Weichen unter Umstinden fiir mindey gefalrlich an, A
wiirtsschieben langer Giterziige. — Mit Vortheil konnen lerzt
gende Grundsiitze beobachtet werden:

. ) Spitaveichen sind zu yermel T
die Zige die Weiche aus stirkered Gem fgﬂ:ﬁuaua iﬂ‘g‘\;ltl:

niih!

1 er,
i den_eigentlichen
uptgleisen mind. | dareh-

jenigen Stellen, w0
den an denjenig bl

haben wiirden und ein Ueberfahren des Bohno ;
2 befiirchten ist. Ferner auf ‘Haltestellen mit gcnng_e::“&icm h:i
et well fuselbst. dio schnell abrenden 208800 Gyer 5 R
ten und die Guterziige bei der Aufaahme und Al‘n‘gamn e Gt LGl
< _H‘l“l!)tglcisﬂ verbleiben kﬁm}e:r,.t:m Zurilckse
SR ialsopniy msweise eintritty . L
= e‘;‘c‘lsxzah sisml unbedenklich nnzuu‘:‘d:&nmm
Interesse: einor einfachen BetriebsTELe ervansclt 8l Lk
mit grossem Lokalverkehr, VO e ‘Gmm\ge‘m gnnuthahr ok
halten missen. Endlich sind Spitzwelglgen ml’}“hnel?) i
auf solchen Stationen (aueh der 9 gleisigen Babuet)s 'WM
Mehrzahl der Ziige hillt. i die GM-U
Bei grosserem Verkebr der Station
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‘o di ung von Giitergleisen itberhaupt; bej
e 00 Bedehei Y e Giteratge jeder Richting bogpch
Verkelro endlich N G oise erforderlich. Hiernach hedurt gt
[Erinln\:g- und A% tion einer 2gleisicen Bahn 2 besondere Glei:g
equents 2% en fiir andery miindende Route 3
for Gmcrallgin“rgl“tfré{:itse pinat. Dio {0 die eigentlicha Schupet:
die beson "erardvrlich‘-““ Glcise,'ehenso die Gleise fitr  den Pro.
Xe;]':“l]““ﬁm] Rampen - Verkehr, sind selbstredend bei dieser Angqyy
S e racl Z0gen.
et m}f]‘!iii,f'; ﬁfflg-gzsfiaﬁ Verkehr bediirfen noch besondere Ges.
Bal “um lie Wagen eines Zuges ordnen, zusammen  stellen ooy
anlagen, « konnen, Wenn die Rangirgleise in grosser Ausdohnuyg
dhellen 28 KCR o Ghigen Babnhofs- Komplex angeordet vy,
and losgeldet, ¥ etstindiger Rangir-Bahnhof. . )
2 E'i:ur Zwischen-Stationen ist im allgem. eine vollige Trennung
der Giter- und Rangir-Bahnhofe nicht zu empfehlen, da auf diegen

holungsgle

Sar die Wagen mit den Lokalgitern aus- bezy. einzustellen sind und djs *

25 rip- ti) B} erhill tnissmissi
echenden einfachen Rangir Mangver einen unverhiltnissmassigoy
%llrl;‘pcr und Zeitaufwand erfordern, wenn die Ziige erst auf eine besonders
Rangir-Station gefihrt werden miissen. Sind also nicht besondere lokals
Verhiltnisse (Sch: vierigkeiten bei Festungen oftjer in gehlrgl‘gem Ter-
raloi e

gl

in) vorhanden, 5o ist yon der Abtr g der Ra ¢
mml;::h‘(?gs chaft des Rangirens (im weitesten Umfange ge-
nommen) besteht davin, die Wagen eines Zugcs'su\vohl'nach den ver-
schiedenen Routen, als auch nach den Stationen im Zuge anzu-
ordnen, s ist dazu ein System von Parallel-Gleisen erforderlich, in
welchem am Ende alle Gleise in ein einziges Gleis zusammen gefiihrt
werden, dessen Liinge jenseits der Endweiche noch einer vollen Zug-
Linge entspricht. Dieses Gleis wird Ausziehgleis genannt, wenn
es horizontale Lage hat, also die Rangir: it durch Vorziehen und
Zuriickstossen der Wagen mittels Lokomotivkraft erfolgt; das Gleis
Teisst dagegen Ablaufgleis, wenn es in einer solchen Neigung liegt,
dass die Schwerkraft geniigt, um die Wagen in Bewegung zu setzen
und sie in die Vertheilungsgleise gelangen zu lassen.

Letztere Anordnung wird fir grossen Rangirverkehr neuerdings
ziemlich allgemein angewandt; sie bietet gegeniiber dem Rangiren mit
horizontalem Ausziehgleis den Vortheil einer wesentlichen Zeit- und
Kosten-Ersparniss und lisst im allgem. auch eine weniger grosse Aus-
dehnung der Rangir-Anlagen zu. Die Neigung der Ablaufgleise liegt
zyeckmissig zwischen 1:100 und 1:150; noch flachere ‘Neigungen
sind nicht wirksam genug. Rine sehr bewdhrte Neigung ist 1: 125,
die sich, mit angemessener Ermissigung, wo moglich noch etwas in die

zy. die Vi i ise hinein erstreckt.

Das vollstindige Ordnen eines grosseren Zu k it ein-

£ t i ges kann mil

maliger Rangirung” nicht bewirkt werden; es ist dazu die Um:

setzung durch 2 Rangir-Gruppen A und B, Fig. 650, erforderlich, you
Tig. 650.

Steigendea
-

Audi
A

Anordnnng der Bahnhife,

genen die eine () fiir Vor-Rangiryp,

ar N
far i entweder direky ver‘
bunden, wohe 'gio
Weichenstrassy 4,
I<1g.‘G:')0, aus la\lwr,
enghscheanichenhe—
stehen muss, odey o8
wird auch jede Gruppe
mit besonderer Wei-
chenstrasse ed und o b
Fig. 651, getrennt an.
geordnet. Die hintere
Gruppe (B,) kaun in
vielen Fillen aus
stumpfen Gleisen be-
stehen.
‘Wenn dieauf einem
Bahnhofe vorkom-
mende  Rangirarbeit
eine solche ist, dass
dieselbe bei geniigen-
der Gleiszahl mit ein-

i maligem Ablaufen be-
J.g. wirkt werden kann,
i so ist es vortheilhaft,
E‘-:- eine grosse Zahl yon
5 E| kurzen und stumpfen

g Vertheilungs - Gleisen
\ 3 anzulegen, aus denen

3 demnichst die einzel-
(|3 nen Zugtheile in das
| Aufstellungs-Gleis ge-

schafft und dort zum
vollstandigen
Zuge zusammen
gestellt werden.—
Als  Beispiel
einer zyeckmissi-
L i e
lage mit steigen-
'gfm Rangirkopt
st in Fig. 652 der
betr, Theil des
Chemnitzer
Bahnhofs darge:
stellt, Von dem
395m langen, mit
1:100 steigenden
Ablaufgleisez\ei=
gen sich 5 Vertheilungs- und 8 Kohlsn-Glmz
Yon durchschnittlich 428m Linge ab- e
liche Kohlenziige kommen von dem: enlselm
Zesetzt liegonden Bahuhofs-Ende und WEREE
am Anfang des Rangir-Terrains von detA 5
Eir-Maschine in Empfang genommen: — u

Fig. 65:

L

ABLAvEGL. 325™ FALL 1:100

Fig. 063,

fach-Rangirung nach Stationoy :]'i;ht R%“J;"Jdie @
: e

441
ndere (g

Systeme. werden

i

y Ty Ty
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. iterzi verden dorthin gel,

girenden Giterzige “:“ thin gebracht, yy,
yelche mit den Sammelgleisen in Verbingy .

Geise der Gaterbalits FFin Gofille von 1:200, o PR

haben B hen, um die Wagen dorthin ablaufen zu lasgay &

e austeichols Uk UL N vszich- und Ablaut-Gleisen i s
Neton dem RAngteh S, und Drehschoiben m orwily s
Rangiren durch SCBCR0 Sigse Zwecko mit Vortheil anvendbr it
Tangirarien — 40 S8 S0 o iehob tlnen empieblt sich nag

Das m“%‘];“d gemachten Brfahrungen namentlich vor gros?h
in Soddeutsy chten 06 auch auf Kopt-Bahnhofey

aterhallen, o/ ine r Wagen-A hselung 2 Balid]

i i n eine rasche Wagen-Au u ermiglicl
“‘“E“,',,’"‘fﬁ"é;,s e argestellton Beispicl — Dampt s SclleT
h‘t :nverscl!k“m Gleis, nach Exter’s System —. werden simmlich
“‘li ise (darunter 4 Hauptgleise) durch die Schiebebithne gekreuzy,
Glelte die Wagen auf cine Entlernung voL 80m heran zieht; dahe]
Jann das Ladegleis lings der Giiterhalle stets frei gehalten werden,
ka8 i stelt die Wagon st ZUgo €0 sustmme, dass iy
\eiteres Rangiren nicht erforderlich ist. — {

Das Rangiren mittels Drehscheiben ‘hat in Deutschland wegen
des noch hiufigen Vorkommens 3achsiger Giiteryagen und wegen Be-
denken gegen die Anlage von Drehscheiben in durchgehenden Gleisen

Gssere Aufnahme nicht gefunden, trotzdem, dass das System fir
Fimlade-Stationen im grossen Verkehr viele Vortheile bieten und eine
gute Wagen-Ausnutzung ermoglichen \s'i}}'(le. Als betr. Beispiel kann
die spiter ‘mitzutheilende Anlage des Gitterbahnhofs der Rhein. Baln
s St. Gereon in Coln dienen. Jm Anhange dieses Kapitels wird
iibrigens die Anvendung dder Drehscheiben zum Rangiren eine ein-

chendere Erorterung finden. —

o Als besondere A:gc von Gleisen sind schliesslich die sogen. Ueber-
gabe-Gleise zu erwihnen, die zur Vermittelung des Ucbelll‘gabeLi
Verkehrs zwischen hbarts hifen er ich sind un
mit beiden in Verbindung stehen mussen. Diese Gleise werden meist
auf dem Terrain zwischen den beiden Bahnhofen (Insel-Bahnhofen) an-
gelegt und erfordern eine Lingen-Ausdehnung, die der grossten Zahl
er gleichzeitig zu d chsen icht; fir jede Achse
werden 3,8—4,0m Gleislinge gerechnet.

In gewissem Sinne verwandt mit den Uebergabe-Gleisen sind auch
diejenigen Verbindungs-Gleise, welche zur Ermoglichung eines direkten
Uebergangs von Ziigen der einen Bahn auf die andere, namentlich
fir militairische Zyecke, angelogt werden. — !

Die vorstehend entwickelten Prinzipien sollen nun an einer Reihe
vou Beispielen fir Zwischen-Bahnhofe niher erliutert werden.
g D5 Baliahof Slayodel dor Magdeburg - Halberstadter Batts
mgl;r i é%%lNZWﬂr in 1gleisiger Bahn, hat jedoch ein 2. Geleis ¥

Gebiinde, o)1 nutzharer Linge. = Giiterschuppen () und Empfaﬁzel‘
Pletsprit ,)e Izqg‘;az auf derselben Scite und vor ersterem 3 Pariiey
“mpmVei-kehDr - nutzbarer Liinge, welche fir den Schuppet™ d?:lﬂ
s b ORI e
linlten, joder’ fallg dziE“' miissen also entweder in den glmnptg _Ec‘he“
Nobsngleiie geﬁ_‘mese ?chc frei sind, auf eines der .a)mrt\l!R o
Bitrdh o 1 R ehe s earkunnen) a0 baidel

7t eachtonagt 3t lurch direkte Einfabrt gelangen-

Wei en ist die am Ostlichen (link fs-Ende gewillt?

eichen-Anordnung. Um fir die Fi (linken) Bahuhofs-Ende 851/

gleis’ 11 2 hinter sinand }'f:eEmfahrt QerPersonenzi\gcnndaq 0P

welche sich ergeben hm,e;l olgende Spitzweichen 21 ""mmdﬂ in
en, wenn anstatt der Krenzug ¢

Jie dbrigen 70 Tan!

57

=, skizzirte Weichen-Verbindung | i,
#1mit der halben englischen

1 Wagenrampe ,
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gedeutote halhe englische Weiche g,

fahren die Gag

‘ > erziige durely
L euz; i
Weiche 4 in das Nebengleis ein.“nl'}m:ﬂh éﬁi’ﬁ:ﬁ"mdm“
sein, wenn die Weichen
ic Glterziige zn ver:n‘dn
e eide
e U Zugangﬁchuppeu (C) far 4 Stiinde, dur:!.x

K i e
wiblt werden kiinne,‘:ha‘gu hitten auch Weichen ge-
055, Fig.0ce. Pig.se1.

Fig. 655 anj

die Scheibe ohnehin znmﬂﬁ:z

hen der Maschinen erfc
1 a order-
lich) und mit dusseren Feng:- {'

g;:'l\ben, ist gegeniiber d
Empfangs-Gebiude auf dex ez‘t13
gegen gesetzten Seite des Bahn-
hofs angeordnet, wihrend ein
sehr bequem zugiinglicher Wa-
genschuppen (B) westlich neben
dem Empfangs-Gebiude Jiegt.
Besondere Beachtung ver-
dient noch die in den Haupt- k=
gleisen, unmittelbargstlich vom
Perron liegende, in Fig. 656

Weiche 5. Letatere ist so ge-
legt, dass eine_Spitzyeiche o
nicht entsteht. Diese Verbin-
dung am Ende der Personen-
Perrons ist sehr empfehlens-
werth; sie vermittelt nicht nur
1 eine unmittelbare Kommuni-
Kkation zwischen den Personen-
Gleisen und der Vieh- und<
sondern _er-
leichtert auch die Verbindut-
wen fiir den Gaterverkehr. Ein
im Hauptgleise I haltender ~
Gitterzug kann ﬂbz!_xsetzeude,
im vorderen Zugtheile befind=
liche Wagen dgckz mit ;1:1
ugmaschine  abstossen 4 ”
ghegnso Wagen mitnehmex. Ziigen undGIexse ilew;;(:g
die Wagen in der Weise zagefabrt, hnssh_! ot
Menschen- oder Lokomotivkraft zm;icd_:l lull ety
sedriickt (gez0gen) und dann (l\m:h ﬂ_l 2ot
Sche Weiche U ‘wieder nach 1 geschaf ‘: et
Zu rangiren ist Ut iesem Bahn] h:lnin- " Firdo
Benutzung der Houptgleise als AUSHOMEICC o eten
die Bahn mit dem 2 Glel_ﬁ!h verim & M'
natiirlich. auch die Endeic ﬂlw ein® fie Anordouns
Aenderung erfahrens beispielsy. ¥ sl vor-
m Ostende die it yis‘ﬁﬁ;‘g“" s Geleis 11
s gesetzt, dass ein dire e ordert warde. —

in die nordlichen Nebengleise

M=
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Bahnhof Saalfeld
(Fig. 639). Die Station
at erheblicheren Gi-
ter- und  namentlich
Freilade - Verkehr —zu
vermitteln. Gitterschup-
pen. () und Produkten-
Gleise liegen deshalb
auf der dem Empfangs-
Gebiude abgekehrten
Bahnhofsseite, . z. die
letzteren in der oben
angedeuteten Art der
Parallelgleise nach
Fig, 647. Mittels eines
Ausziehgleises sind so-
wohl die Schuppengleise
als die fnsseren Produk-
ten-Gleise zuganglich ge-
macht. Die beiden, den
Hauptgleisen zuniichst
liegenden Nebengleise
konnen sowohl —zum
Rangiren, als zur Bin-
fahrt und Aufstellung
von Giiterziigen ver-
wendet werden, wobei
unter Umstinden aller-
dings die angrenzenden
stumpfen Gleis-Verlin-
gerungen mit benutzt
werden miissen. An der
Westseite des Bahmhofs
sind mehre, von einer
gemeinschaftlichen
Drehscheibe . aus  zu-
gingliche  Lokomotiv-
schuppen wie auch eine
‘Wasser-Stationangeord-
net. An der siidlichen
. Bahnhofs - Einfahrt
istznr Vermeidung einer
2. Spitzweiche im
Hauptgleis wiederum die
schon bei Bahnhof Salz-
wedel ertrterte  Ein-
richtung getroffen; frei-
lich sind hierbei die
Giterziige  genothigt,
entweder durch Zuriick-
setzenin die Nebengleise
zu gelangen, oder bei
direkter Rinfahrt  die
starke Weichen-Kontre-
kurye amsitdlichenBajn-
hofsende zu passiren. —
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Z“.;s.;hen-s.tnhoncn nach dem § .

Bi 1,‘«1’._11.',03511“103;\1111‘13:& nach Fig, 59 is{sf;:m gcr Rheinisehoy
jerkohycingorichtet, und hat dumy gelbsttgiae: qrochgltee
o nebst dem Giiterschuppon und gey p ndige  Gleisanlagen,
or einen Bahnhofsseite liegen.  Dig. Apg, dmllllkten-Gleiun an
L(;leist’ entspricht dem Schema Fig, 645, — Xdnung der Produkge.

getroﬂmm‘ Anordnungen, um den Gme“q‘:}:‘;‘fk:;;:sn}g :im] dis
ichtungen

singig von einander zu machen - ¢
“::‘\E:lt‘/‘m% Weg zu vermeiden. Die bn‘i‘;gnfluﬁldu Rangir-Geschift jeden
unt orechen den grossten vorkommend upt-Gitergleise 11T und Iy
e angs-Gleise far die zur At Zuglingen, vibrend _als
ANCS, VI, XI und XII diener, die iu Tivey yoen Gleraiige die
Qo verbunden sind. — Dio Giteraigo yo e durch eine Dreh-
Weiche 1 und die darauf folgende Kreuzun, nin §°“°ﬂ dorch die
{reten durch gals‘Auszi%{gleis XVI in Verbin%]rmg mn?f d(:ll!mui;;;;nd
{ufstellungs - Gleisen. Die_Giterzige von B fahren durch di e
on 18 und 17 in Gleis 1V ein. Um di i ¢h die Wei-
glcllungs.(;lcison V und VI hcrmstellen,‘eh‘;g‘;uh;ni‘;nin?‘&i den Auf-
eines hesonderen Ausziehgleises nicht; vielmehr kann dafir de:: ;hsme
Gleis 11 selbst benutzt werden, da eine Kollision mit einhhn.-nll‘lp:
Ziigen. mmwgli\t:h i§fi i Dile Ral!lr,gimheic soll, 50 weit nicht dia Zn;
maschine zur Verrichtung derselben im Stande ist, durch Me; 4
rifte bewirkt \\'cnll_nu m{d Si]!‘.ld namentlich zu diesem Zwecke ?isi?::r
den Giitor pen liegenden i welche indessen
auch von ]\Ias‘c‘l'.lvir:en ‘pals"sxxt :fe"lﬂ kiiémfn, Auch bei 1;lem neben
dem i iegenden Bilgut: ist das Prinzip der
Drehscheiben - Verbindung durchgcﬂfhrL Die beiden Pnallelg]eise
XVIL und XVIII, das eine fir Binfahrt, das andere fir Abfalirt
:]lieumd, werden :m d?n Egiqusx lqurchd:in% i][lre:xzélfx"‘e:::l}‘neii:evﬁt
em an einem stumpfen Gleis liegenden Hilgut-sch: -
bindung gebracht. Die Rampe steht |]||1'1;).\Adiv]:l Stheli‘l‘iie Wﬁinha 2
mit den vorigen Gleisen in Verbindung. Auch ein kurzes Reserve-
Gleis zweigt noch von der Drehscheibe ab. —
_ Als Beispiel eines Insel- und Trepnn_ngx-lhhnhofl. der
jedoch einer Verwaltung untersteht, ist in Fig. 660 der Bahnhof
Lauban der Niederschles.-Mirk. Bahn angefabrt. Die dnrch_geh;x:{in
Ilegxrnl;nie ist die yon Ko;ﬂgmlmch W:Eldenlgl:ﬁhﬁe]“ﬁ:gggi‘ o
sei i orlitz von dem
de_mlggéi‘ig:;gne Egl‘:;lev?:l:chr Oxgt) Dier ein Guterschuppen Ke“l‘lig&“;i
Die Giterwagen der Hauptroute werden durch Ntbenglel“_v‘;:h .
chen den Schuppengleisen zugefillit. E.nhoblo];xgsr Tokomotivschuppen
ist seitlich des Empfangs-Gebiudes zwischen beiden -
o - . oglichst ohne
georduet, da(slse‘fh? Rangitbevegungen der wxglﬁ:mim; e
5 g D g ite her. —
2um Empfangs-Gebinde erfolgt yon der -";"’gﬁmngﬁﬁ: ol eines Tnsel-
g Der Bahnhof Guben, Fig. 061, 18t £8 e Vervaltungen st
alinhofs, welcher urspronglich fir: dred GHETETL Fy oiheiligkeit
geleg b theilighkeitauf ein
o5 8t war; gegenwirtig ist die Dreit i Das Emp
o l:la'.xrb Die ﬁ\nl.z\ge ist nahezu sg";nal;;'e he‘r mittels Wes!'m““
fike seine Zufahrt von der Hogen auf jeder Seite e
porung. Fir den Personen-Yerkehr GEP cron. Nordlicht des Es
Crrons 9 Hauptgleise, je mit Zwischen=e “Perrons, de
D e uptR el b2 sogen. Zungen
fir dig th\ll(lels slxlml Jad&wh ’:‘(‘;lc' o, Anlunft oL Lol
3 ahrt, der andere L en 1
'2;‘1"1’.‘9'-; die beiden_ Liokal - Personenglelse ;ﬂm peiderseits 48Y0F
ise "zyischen sich. Die GiiterschupPet

TR
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kten - Gleisen sind fir
angeordneteh, Pr‘og“l-uli»‘:;xﬁeis entwickelt,
jode BahobofiseiL fgey Personengleisen
a2 80 A o Gleise Platz dinden.
9 4“ “:," %nenlcn je die bqulcu ersten
o o or-Einlauf:Gleise und die folgenden,
als BT IS ichen. mebrfach, zerlegt
welche (ufp . e und Aufsteligleise 2t
sl Uicnen haben, Loko-
otivschuppen _ sind
symmerisch am Nord-
ende, Viehrampen am
Siidende des Bahnhofs
angelegt worden, Fer-
nerliegt einebesondere
Militairrampe auf
der Seite der Nie-
derschles.-Miirki
schen Lin
Moglichkeit eines
direkten Ueber-
gangs von Mili-
tairziigen von der.
einen anf die an-
dere Bahn ist im
Projekte nicht
vollstindig  ge-
wabrt. Im ibri-
gen aber kann
die Anlage als
eine wohl gelun-
gene und Dbeson-
ders sehr {ber-
sichtlichebezeich-
net werden, Sehr
aweckmissig sind
die Perron-Brei-
ten gewdhlt, da
die normale Ent-
fernung der bei-
den den Insel-
Perfon  begren-
zenden Gleise
23 43,3myonM.z. L.
Yund die Entfer-
nung  der die
Zywischen-Perrons um-
schliessenden  Gleise
6,9m von M. z M be-
triigt.  Die Bmpfangs-
bi = _ Perron-Breiten am Ge-
iude sind dabei 9,4m. Zur Abkiirzung
des Weges von und nach der Stadt ist
:n(er der ostlichen Bahnhofshiillte ein in
ler Figur punktirt angedeuteter Tunnel
T den Personen-Verkehr angelegt, —

Fig. 060,

/L

Varpl.

Droschkon

Zufuhrweg

.
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cm-Stati - g von Bahph y
08 ehe nl,l o 5 e g:;‘:.;?;“'{{,‘.‘ﬂ{c)afze: ;'e‘d.?,fi'.,.","‘.“&“:;
host ket v S o
I nschaftiches Stations Gebtule nselgt yolcle n dr it i
on 2 Etagen - 5,5™ betragende ]i&heudiﬁ'er:uz’nz,:’,_.;:g,h:s
n

Als einer besonderen Anordny,

a

Pig. tin.

beiden Bahmen aus.

gleicht. In Fig.
é] orhilt die Tisie §‘ g
tief liegende, die

% Linze an hoch lie-
geude: Perrons;

E_lupfln_gs-Gehiude hat meiatn;l'l:-](:

rdume in beiden Etagen. Eine direkte
Verbindung fir den Giter-Verkehr bei-
der Bahnen kaun nicht stattfinden und
zur Anlage yon Aufzug- und Hebe-Vor-
richtungen fiir ganze Wagen nebst La-
dung wird man auch unter den glnstig-
sten Verhiiltnissen schwerlich schreiten.
Bs ertibrigt deshalb nur, Verbindungs-
(Gleise zwischen beiden Bahinen anzulegen,
die mit schirferer Steigung als die Hauptbahnen kon-
struirt werden konnen. Die Anordnung solcher Ver-
Dindungs - Geleise wird je nach der Oertlichkeit sehr
verschieden ausfallen miissen. —

¢) End-Bahnhofe. Die fiir die einzelgen_lfheﬂneinel
Durchgangs - Bahnhofs entwickelten Prinzipien haben
nahezu allgemeine Geltung, ibertragen sich deshalb im
wesentlichen auch auf die Anordnung der Anfangs-
oder End-Station einer Linie, Insofern indessen, |hls
sowohl der Personen- wie auch der Gmer-Verkem :
hier originiren, wird die Trennung de:h A]:gﬁ:n“n
beide Verkehrszweige guf den End -(Bds: Zvavi!chﬂn-
vollstindiger _durchgefuhrt werden konnen, als :‘i]rd Lo o o
Bahnhifen, Der Personenbahnhof der Ends@toh ¥ oo g e
Kopf-Bahnhof angeordnet werden, sofern nicht m{‘inie iy
hof  gleichzeitig der ‘Anfangs-Bahnhof ¢iner ayeiten e

Die Anordnung eines Kopf-Bahnhofs it t1]1;5]’ el e

solehe Stationen gewihle worden, welche ﬂcmd fieshnlb im allgem.
Stationen einer und derselben Bahnlia sind un e e Ursachs
als Durchgangs - Stationen anzulegen gewex.m;n v:imhmm i
davon Liegt meist in ortlichen Verbilmisehs bt S giait moglichst
die Absicht, den Personenbahnhof, demt Zien
ko 7 bribgen, bestmmend i die W

 Beim Anschluss mehrer Bu
iglich eine gemeinsame Statiol ¢
Behro der_organisch zusammen EUGEE

ie das Beispiel fast aller grossel St ¢ ltenen B
Yon Zentral - Bahnhofen jedanh nur l's“l"
eichen, da die Zusammenfthrung EUTER e it sick
seien i donger Babhmen grosee SEUVETEK

i e e sl
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Die isolirt Hegeuﬂeil Il‘l:\hnhhlfel eines Oﬂxll%gehszol\\enh()rles Milssey
i 5 . Ermoglichung der Guoer=%, rgabe (sofery o
indesen, Delufs L Konkurrons - Linien. siad) in Votbrern ds
Dbracht werdens €S dienen hierzu w:sghelu __’dlvenacpbanen Bx:lmgel;
einfache Verbindungs-Gleise. _Hat eine Stadt jedoch eine grosse Zay)
con End-Stationen solcher Linien, welche mehr oder we)

;igﬂ in Wechselbeziehung e L‘ll\(\mlﬂ' s}.c]wnr. so lisst sich die zyp
gegeusuiﬁgcu Gmer-{]cl;ergc\be erlqrdurhuhc v erhllmlnng in rationelley
Weise nur durch eine sogen. Ring- Ul.lﬂl'.(a\l)‘ge]bu.hn (Paris
Berlinetc.) hcrstel]en,\v_elchc die Stusltmcmm Jinie uxum«-,]u,d‘,e augaeE
halb der Eiugangswcwhun Adgr Giiter-Bahnhife )gclegcn ist. Selbst.
redend kann eine solche Linie auch fir den Personen -Verkehr o
sich nutzbar gemacht werden, wenn schon eine rationelle Verbindung
der Yeﬁonen-Bahulmfc unter eu}nnder — der weiten Distanzen wegen
L Ot Gingeluien Peripiierio-Abschuite ctnschiloslich, dor i
und Ausfahrten reprisentiren — darch die Anlage einer Ringbahn selten
erreichbar sein wird. Ringbahnen gowohl als auch die Einfihrungs.
Gleise der Per i i S 3 50 71 legen, dasg

Anordnung ey Bahnhife,

grdlich von den Giter-Fahugleisen g

die durc]l entsprechende Wej

1eg_gn jn 2 _Gruppen zerlegt \7«'or.Ch
P sind. Die nordwestliche Wei-

fhcnsm’sse ist zu einer isolirten /i\

Gleisgruppe fort gefiihrt, die einer-/ \

en
A

i % 0
F,eestimnn. ist und andrerseits als An-

sch]“sggrum)e fir dieﬂScluenen-Ver.
pindung Mit flussabwiirts gelegenen
indnstricllcn Etablissements  be-
stimmb ist: Zur Vermittelung des
fluss- und Bz\ln}\‘erkehrs ist mittels
prehschoiben ein besonderes Gleis
pach dem Spreeufer abgezweigt.
Zum Anschlusse an die (im Plane
nicht angegebene) Berliner Ring-
pahn, welche kurz yor dem nord-
tlichen Bahnhofs-Ende die Bahn

pist S1n
e Kreuzungen der Gleise mit allen lebhaften e
mieden werden. " o "

End -Bahnhofe sind im allgemeinen mit allen den Einrichtungen
und Anlagen zu versehen, welche fir grossere Zwischen-Stationen er-
forderlich sind; es diirfen lich ausreichende I i D
wnd leistungsfihige Wasser - Stationen hier niemals fehlen. Weniger
allgemein_dagegen wird man L{;mise Werkstitten-Anlagen auf
den End hiof reffen, da diese issi in der Mitte
des Bahx»Kolm§>lelx€‘s, n.ll:gnul‘dnet werden, wiihrend fiir den Endbahnhof
event, eine Filial-Werkstatt gentigt.

Im abrigen hiingt die Anordnung der End - Bahnhofe von den
speziellen Anforderungen des Verkehrs und namentlich von den ort-
lichen Verhaltnissen ab, denen sich das Projekt im vollsten Maasse
axxll:‘z&stchlth;efu ha.h; Es sloll an cnu%en Beispielen die Einrichtung von
End-Bahnhofen niher erliutert werden.

Der Berlin-Lehrter Bahnhof zu Berlin (Fig. 663). Das ge-
sammte, 2640= lange Bahnhofs-Terrain wird durch die mittels Viadukte
iiber die Gleise gefithrten Haupt-Verkehrsstrassen — Birken-Allee und

o se — in 3 Abtheil zerlegt. Die fur eine End-
sﬂ;o:u?l:;!ehmlgél}f;tene Trennung der Verkehrszweige ist mit Rilck-
e liese lokalen Verhiiltnisse in der Weise durchgefiihrt, dass
Bahuhosfc 1}1‘& westlich von der das Terrain in etya ein Drittel der
pmdumesl;_valffehkxenzcnde}x Birken - Allee filr den Gitter- und Rob-
1idcu-Strass? “ee re, LLller Azl:mlfh'e“ dieser und in der (folgenden) Inva-
P tl'gh“ le Abschnitt fiir den Personen-Verkehr und der
Tera et Lngts Dt Tl 0 L o e

ek 6 i ebiulichkei i n it
e e
Shibie e R S16 o PR SEEL o
i\lf dem Gaterbahnhofe w(;itg-lemi: (‘?ln‘ \ﬂzteredGlcise scl;hes;en s:\‘x:lh
kom 6 Gleise an, davon 3 fir den &
Kommenden w3 1o den abgehenden Giterviskehr, Zvischen Ut
sammenhange 2 Gebi # mi i ittell &
sammenhange 2 Gebiude fur die Bxpedid

t der im 2! i
on und Bahnhofs-Verwartie
ibli alle unterschei. i &
iiblichs > xscheidet sich Dentsehlan
Wlchen Auordumngen dadure, dass such die e Ditto Hogende
Vorluqugasse mit, tberdachs worden jst. Zur Boschlounigung

er Halle cine grosse Zahl von Krihnen apgebrach®

in'euzt, ist ein besonderes Gleis vom
Giiterbahnhofe aus bis zum Bahn-
Jiofe Moabit der Ringbahn gefiihrt.
An dieses Gleis schliessen sich auf
dem Betriebs-Bahnhofe die nach den

komotivschuppen, ‘Wagenschuppen, Werk-

stitten etc. fihrenden Zyeig-Gleise

Fine Kreuzung (ausser Niveau) findet im
Bahnhof selbst mit der Berliner Stadt-
Tisenbahn statt; diese Kreuzung liegt

unmittelbar vor dem Ausfalits -Ende
Haupt-Gebaudes (bei 4 im Plane).
Fir den Personen-Verkehr

unter einer Halle 5 Gleise angeordnet,

welche von einem Ankunfts-, einem
fabrts- und einem Mittelperron umschlo
sind; letzterer dient zur Abfertigung
Ringbahn- und Extrazigen. Die An-
lagen fir den Bilgut- und Viehver-
kehr haben wegen Mangel an Rau
nicht unmittelbar bei der Personen-,

SIS == 7 .

lialle Platy finden konnen und smdaln

der Invalidenstrasse (bei ¢ und o des
T,

it far den Rohprodukten-Verkehr \
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nd die Rangirglei
: eise angs.
Systeme fir das Z%’.angi:ﬁ-
Fig. 633,
(Masantab 1:10000),
A-Personeababnbot
s. Empfange-Ge
3. Droston i

e
& Bilgut Sebuppes.
B, Goterbab kot

Lo-

an.

des
sind
Ab-

ssen.
yon

© . palimhofe nordlich
dom Betriebs !
e ngearit YO




s
&
=]

Fig. 004
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Bahnhof der Berlin.-p
Magdeburger Bahn zu Berlin l%‘ti;de“sm.
s st bei demselben: auf vollstindige pos
nung des Personen- und Gitterverkehyg Il
erster Reihe Bedacht genommen, ebengg am
Stlstindige Sonderung der Hauptleise ook
allen Nebengleisen. Der nordlich yom Lm‘:{l
el - Kanal_gelegene Terrain - Theil ist gy
ten Personen- und Bilgut-Verkehr, der siq.
fich des Kanals gelegene, erheblich griissens
Theil der Hauptsache nach fir die Anlage
des Rangir- und Guterbahnhofes benutzt,

Die Personen - Gleise sind in einey
grossen Halle vereinigt, welcher sich dio er.
fordexlichen Expeditionsriume und Wartesile
anschliessen; Post- und Eilgut - Expedition
haben in unmittelbarer Nahe geeigneten Platz

gefunden. Neben der Fortsetzung der Haupt.
Personen-Gleise liegen Rangir-Gleise fiir Per-
sonenziige mebst Wagenschuppen und ein
Tokomotivschuppen fiur  den  Personen-
Dienst. Der Eilgutdienst ist nach Abgang
und Ankunft getrennt, zu welchem Zyeck
sich besondere Expeditionen auf den gegentiber
liegenden Seiten des Bahnhofs befinden.

Im Aussen-Bahnhofe herrscht eine Thei-
lung in der Langenrichtung, wobei die Per-
sonen-Gleise  die kleinere (nordliche), die
Giter- Gleis - Anlagen die grossere (sildliche)
Halfte einnehmen. Am westlichen FEnde
schliessen sich Einrichtungen fir grossen
Vieh - Verkehr (der kleinere Vieh - Verkehr
wird im inneren Personen-Bahuhofe erledigt),
sowie fir Militair - Transporte an die Per-
sonen - Gleise an. Am Ostende liegen die

der Umlade - Schuppen, die
Produkten- und Kohlen - Lager - Plitze, die
Rangirgleise, ein Lokomotiy-Schuppen uad
ein kleiner Werkstattbau.

Die anf die Grenze zwischen Personen-
und Giiterbahnhof gelegten Hauptgleise zmvl

el ln 4 i

¢ durchg
ziehgleise finden sich beiderseits der Haupt-
gleise, so dass die letzteren yon keinerlei Rai-
gir-Manvern berithrt werden, Nur die ab-
gehenden Giiterziige missen das Houptgleis
fir die Einfahrt kreuzen, um in dss Ab-
fahrtsgleis zu gelangen. Diese unyermeid-
liche Kreuzung wird durch ein Abschluss
Signal. gedecks.

Die Linfahrung in den Tonenbahnhof
vermeidet Niveaukreuzungen und es sind da2t
die Gleise entsprechend gehoben, beaw. &
Strassen gesenkt. — Der Tnnen - Bahnhof
umfasst eine Fliche 'von etwa 550% ¢
Aussenbahnhof eine solche von rot. 1620

Anordnung der Bahnhofe,
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lbar an
plangs-Gebiude schliessen sich
pen fir den Eilgut- und inv;s:l‘::ﬁ
an. Weiterhin folgen die Wagen-
Schuppen mit je 4 durchgehenden
Gleisen.  Rechter Seits liegt die
Equipagen-Rampe,

_ Der Frachten-Bahnhof zer-
fillt in 3 Abtheilungen, von denen
2 fitr den Dienst der Kanfmannsgiiter
mit je 5 Gleisen zwischen 4 Giter-
Schuppen, 2Lx‘mg§u- und einer Stirn-

ions-G

un
bituden versehen sind. Die 3. Gruppe
enthiilt 3 Paar Gleise fir den Roh-
produkten-Verkelr. Die Gleise der
3 Gruppen sind durch 4Drehscheiben-
Reihen verbunden; es ist indessen
auch die Rangirung durch Weichen
mittels Lokomotiven zwischen den
Schuppen moglich.  Zur Verladung
schwerer Frachtgater sind yorgesehen
1 Unlade-Laufirahn yon 10000% und
| Drehkrahn von G000k Tragkraft.
Der Rangirbahnhof Bat 21,
in 3 Gruppen zerlegte Gleise von je
ca. 530m Liinge; jede Gruppe ent-
spricht einer der 3 Gruppen gu
Frachten-Bahnhofs, Die Gleise jeder
Lo, ber etwa
rhunden, susserdem al er ¢t
b Toer Lings duch eine englische
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q 2 und Frachtenbalnhof angeordnete Lok, -

PerBz\\}li::;:in Pﬁ,r\:on; Schuppen_fir je 16 und 1 Schuppen o
motiv-Bahnh et e sappen und eine Wasserstation.
6 Maschinen, 2 M0 i uhof bestelit aus 2 Glesrappen von jo 5
d‘lmll)e\"\m}coheu und Drehscheiben verlmutlc_noe(:l Gle:sen, MI welcha
ich Ki . einer Linge von 700m anlegen. Fir gy
i‘rh ]\IOhlgn‘:Tgsﬂ;n‘ll;)lo; Kohlenwagen dient ein besonderes Al-laué
Sammeln 400m Linge mit_einer Briickenwaage; eine zweite Waage
gleis von 4007 S0 sen-Niveau an den Kohlentutachen,
Defindet ich 1t SR of umfusst den Zusammonlont dor 7 Myt
Jleise, welche sich mit den Gleisen der freien Strecke durch 6 Weichen
el a; sur Deckung dioses Punktes ist et Signalthurm nach
engliscl.\em’ Muster vorgesehen. ?nr event. Revision ein- und ausge-
hender Wagenladungen ist hier eine Briickenwaage angeordnet,

e ywischen Personen- und Frachtenbahukiof angelegte Balincr-
haltungs-Hof bildet das Depot fiir Oberbau- ete. Materialien. —

S, Eisenbahn-Hochbauten.

Die Eisenbahn - Hochbauten, welche der Mehrzahl nach zu ein-
fachen Verkehrs- und Betriebs-Zywecken dienen, sind im allgem. zwar
solide,, aber doch einfach und billig herzus'tellcn. Ausnahmen finden
nur beziglich der grosseren Empl'nugs-(rebﬁ:uﬂe statt, bei denen
auch ische Momente zu ber ichti sind. Fachwerkbau ist
im allgem. nur da anzuwenden, wo das Gebiude firr interimistische
Zvecke dient. _

1. Empfangs-Gebiude.

Grosse und Anordnung der Empfangs-Gebiiude ist vom Verkehrs-
Umfang, von der Bahnhofs - Belegenheit, yon dem Charakter des ver-
Jehrenden Publikums und der Aufenthaltszeit der Ziige abhingig.

Tn der Mitte des Gebiindes oder an einem anderen dominirenden
Punkte desselben ist das Vestibil anzulegen, wobei die Billet-
Lokale entweder in angrenzenden, abgeschlossenen Riumen oder als
freie Binbauten des Vestibills angeordnet sind. Bei den Billetschaltern
auf lebhaften Stationen wird neuerdings der Klassen-Trennung
vor der Routen-Trennung mehrfach der Vorzug gegeben.

. Nahe dem Billetverkauf ist die Gepick-Annahme so_einzi-
richten, dass sie moglichst direkt mit dem Abfahrts - Perron in Ver-
bindung steht. Auf grossen Stationen ist letztere Verbindung viel-
fach durch Tunnel mit ischen Hebe-Vorri gestellt

Die Wartesale sind vom Vestibil leicht erreichbar und in
guter Verbindung mit den Perrons anzulegen. Man vereinigt ent-
weder die verschiedenen Klassen zu je 2 oder sondert dieselben, je
x‘l’vgcllxlrder Grosse des Verkehrs und der Bedeutung der Station.
sﬂt I’m]%l mn;: in neuerer Zeit die Einrichtung Dbesonderer ‘Warte-

L KL selbst auf grosseren Bahahofen fir entbelrlich hilt, legt
man Gewiclt auf die Anordnung von Damenzimmern fir die 1.
\m‘ selbst fiir die TIL KI. Besondere Wartesille fir IV. KI. sollten
!f“}ﬂgrnssel;en Stationen von Bahnen, die diese Klasse fiihren, nicht
L;] ef‘f’- sofern nicht etwa auf andere Art vollstindiger Ersatz ge
;’ Cll‘zoflgnv:en):iil; llxmm‘ In wie weit reservirte Riume filr fitrstliche

Thon Jormschen sind, ergiebt sich aus lokalen Verhaltnissen. .

eau soll sowohl fiir Dienstpersonal als Publi-

kum leicht zuginglich sei i i i
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