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Einleitung. 

a) Verkehrsarten. 

Die Eisenbahnen dienen, wie fast aIle Verkehrsmittel, den drei V er kehrs
arten: Menschen, Sachen und Nachrichten. Der Nachrichtenverkehr wird aber 
meist von der Eisenbahn nieht unmittelbar bedient, sondern von jenen Ver
kehrseinriehtungen wahrgenommen, die man "Post" nennt. Dies ist geschicht
lich begrundet, entspricht aber auch den technischen Eigenarten. Der Post
verkehr ist namlich ursprunglich aus den BedUrfnissen des Nachrichtenverkehrs 
entstanden, namentlich aus den Bediirfnissen der StaatsgewaIt, ist aber im 
Lauf der Zeit in vielen Landern auf die Beforderung von Menschen und dann 
auch von Sachen in Form kleiner Stiickgiiter - "Paketen" - ausgedehnt 
worden. Die "Nachrichten" wurden von der Post hauptsachlieh in der Form 
von "Briefen" iibermittelt; hierzu sind aber auBer den Postkarten auch Geld
anweisungen, Bargeld in Umschlagen, Drucksachen und Zeitungen, Waren
proben zu rechnen; auBerdem hat die Post vielfach auch dieAufgabe iibernommen, 
(eilige) Nachrichten durch Schall, Licht und insbesondere auf elektrischem Wege 
zu iibermitteln. 

Die Eisenbahn hat nun der Post die Beforderung der Mensehen und Saehen 
groBtenteils abgenommen, so daB die Post im wesentlichen auf die Beforderung 
von Nachrichten und von kleinstiickigen, briefartigen Sachen, unter denen 
Geld, Kostbarkeiten und Warenproben am wiehtigsten sind, beschrankt ist. 
Diese Abspaltung ware an und fUr sieh nicht notwendig, weil die Eisenbahn 
diesen Verkehr mit bedienen konnte, womit in kleinen und mittleren Orten 
auch Ersparnisse zu erzielen waren; sie ist aber meist doch zweckmaBig, weil 
sich dieser kleinst-stiickige Verkehr mit seiner umstandliehen, vielgestaltigen 
Abfertigung in den Rahmen der Eisenbahn schlecht einfiigt und weil die Post 
nicht nur die Eisenbahn, sondern jedes Verkehrsmittel benutzt. Auch der elek
trische Nachrichtenverkehr konnte von der Eisenbahn mit bedient werden, 
um so mehr als sie ihn fUr ihren eigenen Dienst und die Reisenden selbst braucht. 
Die Zusammenfassung scheint sieh aber im allgemeinen nur fUr kleinere Lander 
bewahrt zu haben, und es solI daher im folgenden davon ausgegangen werden, 
daB der Nachrichtenverkehr (auBer den eigenen, dienstlichen Nachrichten) 
nieht von der Eisenbahn unmittelbar bedient wird, sondern einer besonderen 
Verkehrseinrichtung, der "Post". iibertragen ist; es soIl ferner, den deutschen 
Verhaltnissen entspreehend, angenommen werden, daB die Post einen umfang
reichen Verkehr in "Postpaketen" pflegt und daB sie, gemaB der geschichtlichen 
Entwicklung, der Eisenbahn gegeniiber starke Rechte hat. 

Unter dieser Voraussetzung hat die Eisenbahn die Aufgabe, Mensehen 
und Saehen zu befordern, unter den letzteren auch die "Sachen", die ihr die 
Post zufiihrt. Der damit gegebenen Haupteinteilung des Eisenbahnverkehrs 
in Mensehen und Sachen entsprechen die Begriffe "Personen" -Verkehr und 
"Giiter" -Verkehr; jedoeh deeken sieh die Begriffe nieht vollstandig. Es miissen 
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2 Einleitung. 

vielmehr - teils wegen der Forderungen des Verkehrs, teils mit Rucksicht auf 
den Betrieb - aus dem Personenverkehr gewisse Gruppen von Menschen aus
geschaltet und dem Guterverkehr uberwiesen werden, wahrend gewisse Gruppen 
von Sachen in ihn aufzunehmen sind. 

Die Menschen (Reisenden) stellen namlich an die Verkehrsanstalten in erster 
Linie die Forderung nach Schnelligkeit und in Verbindung hiermit nach 
RegelmaBigkeit, Punktlichkeit und Haufigkeit der BefOrderungs
gelegenheiten, auBerdem nach dem hochten Grad von Sicherheit und ferner 
nach gewissen (abgestuften) Graden von Bequemlichkeit; da aber diese 
weitgehenden Forderungen nur mit einem hohen Aufwand von Mitteln befriedigt 
werden konnen, mussen sich die Reisenden damit abfinden, daB ihre Beforderung 
verhaltnismaBig teuer ist1• Die Guter sind dagegen im allgemeinen anspruchs
loser, namentlich die sogenannten "wohlfeilen Massengiiter", die mehr als 
80% des Gesamtguterverkehrs ausmachen. Sie brauchen auf einen hohen Grad 
von Schnelligkeit und Piinktlichkeit keinen besonderen Wert zu legen und sind 
auch in ihren Forderungen an RegelmaBigkeit, Haufigkeit und Sicherheit be
scheidener. Dafiir spielt aber die Billigkeit fur sie eine ausschlaggebende Rolle. 
AuBerdem treten sie in wesentlich groBeren Mengen auf als die Reisenden, 
erheben also die Forderung nach "Massenhaftigkeit", wahrend sich der 
Verkehr von Menschen in vergleichsweise bescheidenerem Umfang halt. Zu dies en 
Unterschieden kommt noch hinzu, daB die Abfertigung (das Ein- und Aus
laden usw.) der Menschen einfach, die der Sachen dagegen umstandlich 
ist; der Verkehr der Reisenden kann also in kleineren und einfacheren Anlagen 
(BahnhOfen) abgewickelt werden als der der Sachen. 

Insgesamt sind die Unterschiede so groB, daB man schon bei mittlerem Ver
kehr fiir Menschen und Sachen nicht nur verschiedenartiger Wagen, sondern 
auch verschiedenartiger Ziige und Lokomotiven und getrennter Bahnhofsanlagen 
bedarf. Die beiden Hauptverkehrsarten benutzen im allgemeinen nur die Strecken
gleise gemeinsam; nur bei schwachem Verkehr werden sie auch in den Ziigen 
zusammengefaBt ("gemischte" Ziige der Nebenbahnen), wahrend bei sehr 
starkem Verkehr die Anlage besonderer Streckengleise (Vorortgleise, Giiter
gleise) oder besonderer Bahnen (z. B. Giiterumgehungsbahnen) erforderlich 
werden kann. 

Nun gibt es aber "Sachen", die an die Beforderung ahnliche oder wo
moglich noch hohere Forderungen stellen wie die Menschen, die dafiir aber 
auf Billigkeit verzichten, also willens sind, hohe Kosten zu zahlen, sofern nur 
ihre Forderungen, namentlich beziiglich der Schnelligkeit, befriedigt werden. 

Die wichtigsten Arten dieser Sachen sind: 
1. Das Handgepack der Reisenden, von dem sie sich nicht trennen konnen, 

weil sie es wahrend der Fahrt selbst brauchen (Lebensmittel, Mittel der Korper
pflege, Bucher, Akten) oder nicht trennen wollen, weil sie es dauernd unter 
Obhut haben wollen (Kostbarkeiten, Arbeitsmittel, Sportgerate, Haustiere, 
Waffen) oder unmittelbar nach der Ankunft zur Hand haben miissen (Nacht
zeug, Wasche, Markt- und Hausierwaren). DemgemaB miissen die Wagen und 
Abteile fiir Reisende so eingerichtet sein, daB man das "Handgepack" mit
nehmen kann. Dieses ist unter Umstanden recht umfangreich (Marktkorbe) 

1 Wenn hier die Schnelligkeit an erster Stelle genannt ist, so darf daraus nicht ge
schlossen werden, daB die Schnelligkeit am wichtigsten ware; am wichtigsten ist vielmehr 
die Sicherheit. - Die Bedeutung hoher Fahrgeschwindigkeiten wird meist iiberschatzt; 
wie stark, kann man daraus entnehmen, daB schon vor mehr als zwei Jahrzehnten die 
Geschwindigkeit von 200 km/st erzielt worden ist mit dem Ergebnis, daB - - keine 
Eisenbahn der Welt von ihr Gebrauch macht. Sogar in der wirklich sehr wichtigen Ver
kehrsbeziehung New York--Chikago, in der die 1600 km lange Strecke eigentlich von 
einem FFD-Nachtschnellzug in einer Nacht iiberwunden werden miiBte, werden "nur" 
80 km Reisegeschwindigkeit erzielt. 
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oder sperrig (Schneeschuhe, Schlitten) oder schmutzig (FarbentOpfe) oder iibel
riechend, und die Ansichten iiber das, was noch "Handgepack" sein darf, gehen 
daher weit auseinander; die Leitung der Eisenbahn muB also Abstufungen vor
nehmen, die in der Bauart der Wagen und entsprechenden Vorschriften zum 
Ausdruck kommen; im allgemeinen wird in der untersten Wagenklasse mehr 
als Handgepack zugelasen als in den hoheren; der Bevolkerung wird hiermit 
besonders fiir den Markt- und Berufsverkehr, fiir Erholung, Sport und Jagd 
gut gedient, und die unvermeidlichen Belastigungen werden gern ertragen. 

2. Das aufgegebene Gepack der Reisenden. Was als Handgepack wegen 
GroBe, Gewicht, Sperrigkeit usw. nicht in die Abteile mitgenommen werden 
kann oder was der Reisende (aus Bequemlichkeit) nicht in das Abteil mitnehmen 
will, wird "aufgegeben". Es muB dann aber im allgemeinen mit demselben Zug 
wie der Reisende (oder auch mit einem friiheren, aber nicht mit einem spateren) 
befordert werden, weil der Reisende es bei seiner Ankunft unmittelbar mitnehmen 
will und weil er bei Grenziibergangen bei der Verzollung anwesend sein muB. 
DemgemaB miissen die Personenziige mit Raumen ausgeriistet sein, die zur 
Aufnahme groBer Gepackstiicke (Musterkoffer, Fahrrader) geeignet sind. Man 
konnte hierfiir im einzelnen Personenwagen "Gepackabteile" einrichten, was 
auch z. B. in Kurswagen geschieht; im allgemeinen ist es aber richtiger, das 
aufgegebene Gepack einheitlich in einem besonderen Wagen, dem "Packwagen", 
unter Obhut eines Packmeisters zu befordern, um so mehr als bei den meisten 
Ziigen sowieso ein "Schutzwagen" hinter der Lokomotive laufen muB. 

3. Die dienstlichen "Nachrichten" der Eisenbahn (Dienstbriefe, Druck
sachen, Frachtbriefe, Zeichnungen und vielerlei kleine Gegenstande) gibt man 
zweckmaBigerweise den Personenziigen (dem Packmeister) mit, weil sie dann 
schnell und unter Aufsicht befordert werden. 

4. Die Postsachen. 
5. Hierzu kommen nun die vielen Sachen des offentlichen Verkehrs, die, wie 

oben angedeutet, auf schnelle Beforderung groBen Wert legen. Es sind dies 
hoch wertige Giiter, denn je langsamer die Beforderung erfolgt, desto groBer 
ist die Gefahr der Beraubung, ferner dringlich gebrauchte Gegenstande (Er
satzteile, Werkzeuge, Modelle, Proben), sodann bestimmte Le bensmittel (Milch, 
Obst, Fische, Gemiise), die leicht verderben und daher schnell befordert werden, 
auBerdem auch vielfach piinktlich zu einer bestimmten Zeit eintreffen miissen, 
dazu kommen andere leichtverderbliche Gegenstande (Blumen), ferner Ie
bende Tiere; auch Leichen sind hier zu nennen. 

Die Eisenbahn nimmt den Wiinschen all dieser dringlichen Giiter gegen
iiber im allgemeinen folgende Stellung ein: Einerseits kann sie diese Giiter 
teilweise in den Personenziigen mit befordern, wei! der Packwagen diesen Zu
satzverkehr noch aufnehmen kann; sie muB dann aber verlangen, daB die Guter 
nach ihrem Umfang und der Art der Verpackung dem "aufgegebenen" Gepack 
ahnlich sind, damit sie so wie dieses abgefertigt und verladen werden konnen; 
als groBte Stiicke wiirden also noch in Betracht kommen: Kisten in Form von 
Musterkoffern, groBe Korbe mit Fischen, Gemiisen, Blumen usw., groBe Tiere 
in Kisten, Sarge. Andrerseits darf sie keine MiBbrauche aufkommen lassen, sie 
wird also durch entsprechend hohe Tarife abdrosselnd wirken miissen. Hierbei 
muB sie aber sorgfaltig priifen, inwieweit dieser Verkehr zum Besten der Gesamt
bevolkerung erwiinscht ist, also wohlwollend zu behandeln ist, was namentlich 
von Milch, Fischen und anderen Lebensmitteln gilt, oder ob es sich vielleicht 
um iibertriebenen Luxus handelt. Die Eisenbahn muB also unter Umstanden 
das Recht haben, gewisse Giiterarten teils yom Personenverkehr iiberhaupt, 
teils von bestimmten Ziigen, namentlich Schnellziigen, fernzuhalten. VieHach 
wird nun der eine PaCkwagen nicht ausreichen, um neben umfangreichem Reise
gepack auch noch eine Fiille von dringlichen Giitern mitzunehmen. Man muB 
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dann also noch weitere Packwagen oder auch Giiterwagen, die sich zum Ein
stellen in Personenziige eignen (Bremse, Heizung!) mitgeben; und zwar entweder 
nur ausnahmsweise in Zeiten starken Verkehrs (z. B. wahrend der Erdbeer
emte) oder an bestimmten Wochentagen (z. B. fiir Fische vor den Fasttagen) 
oder regelmiiBig wahrend langerer Zeit oder a~ch dauernd; vielfach wird es 
sich dabei um ein bestimmtes Gut handeln (Milch, Seefische, Blumen), das den 
Verkehr so in die Hohe treibt, und es kann dann oft zweckmaBig sein, den be
sonderen Wagen fiir das besondere Gut zu bestimmen; vielfach handelt es sich 
dabei um Wag en besonderer Bauart, die einem bestimmten Gut entsprechen. 

Vorstehend ist also angenommen, daB es sich nur um Gliter handelt, die dem Reise
gepack ahnlich sind und wie dieses abgefertigt und befordert werden konnen. Tatsachlich 
kOnnte jedermann die Beforderung solcher Gliter auch gegen den Wunsch der Eisenbahn 
erzwingen, indem er sich eine Fahrkarte lOst und das Gut als Reisegepack aufgibt, denn der 
I,nhaber einer Fahrkarte kann die Beforderung "seines Reisegepacks" verlangen, aber die 
Eisenbahn kann nicht yom Inhaber der Fahrkarte die Ausfiihrung der Reise verlangen. 
Tatsachlich wird haufig so verfahren, z. B. bei Wanderungen, wogegen sich kaum etwas 
einwenden laBt; groBer Unfug ist hiermit aber z. B. im Krieg getrieben worden, indem der 
angebliche "Urlauber" seinen Fahrschein unentgeltlich erhielt und dann als sein "Reise
gepack" Lebensmittelkisten nach Hause sandte; MiBbrauch kann auch leicht einreiBen, wenn 
die Tarife ungeschickt berechnet sind. 

Es ist nun vorstehend absichtlich vermieden worden, fill diese Guter eine bestimmte 
Bezeichnung zu gebrauchen, denn tatsachlich gibt es nicht einmal innerhalb Deutschlands 
einen wirklich bestimmten Ausdruck, und bei Betrachtung auslandischer Bahnen ist groBte 
Vorsicht beim 'Obersetzen entsprechender Ausdrucke geboten. Insbesondere ist es unzulassig, 
in unserem Zusammenhang von den Tarif-Vorschriften auszugehen, denn abgesehen von 
ihrer Wandelbarkeit kommt es nicht darauf an, wie das Gut tariflich behandelt wird, son
dern wie es abgefertigt und befordert, wie es ~lso verkehrs- und betriebstechnisch behandelt 
wird, und in dieser Beziehung ist immer die Ahnlichkeit mit dem Reisegepack und die Ein
fligung in alle dem Reisegepack dienenden Anlagen und Einrichtungen das MaBgebende. 
In diesem Sinn~ kann man diese dringlichen Guter als "ExpreBgut" bezeichnen, man hlite 
sich aber vor 'Obersetzungen in und aus fremden Sprachen und vor Begriffsbestimmungen 
in den Tarifen. 

Zur groBeren Klarheit sei noch angegeben: Die Guter kann man nach der BefOrderungs
schnelligkeit und der Benutzung der Anlagen und Zuge in drei Gruppen einteilen: 

1. Die" gewohnlichen" Gliter werden mit den gewohnlichen, langsamen Guterzugen 
befordert und in den Guterbahnhofen abgefertigt; tariflich heiBen sie "Frachtguter". 

2. Die Eilgiiter werden mit Eilgiiterziigen oder mit Personenziigen befi.irdert (u. U. 
auch mit den besten Schnellzugen), in diesen im allgemeinen in besonderen Guterwagen 
(Eilgutwagen) oder auch - bei schwachem Verkehr - in dem Packwagen; die Beforderung 
in besonderen Wagen ist notwendig, wenn es sich um Wagenladungen handelt; die im 
Packwagen istnur dann mi.iglich, wenn es sich um Eil- Stuckguter handelt. Zu den Eil
gutern, die besonders viel in Personenzugen befi.irdert werden, gehoren gewisse Lebensmittel, 
Pferde und Vieh in kleineren Mengen. Die Eilguter werden in den "Eilgut-Bahnhofen" 
abgefertigt; aber auch dieser Begriff ist reichlich unklar, denn besondere Eilgutbahnhofe 
sind nur in den GroBstadten erforderlich, es werden dann aber gewisse Eilguter in anderen 
Bahnhofen, besonders in den Personen- und den Viehbahnhofen abgefertigt; im ubrigen 
wird die Eilgut-Abfertigung an den (Stiick-)Giiter- oder den Personenverkehr angegliedert. 

3. Die ExpreB-Guter sind nach Vorstehendem dringliche Guter, die sich wie das Reise
gepack behandeln lassen, mit Personenziigen befordert und in den Personenbahnhofen ab
gefertigt werden. 

Die (gewohnlichen) Frachtgiiter scheiden sich also, weil eindeutig zum 
Giiterverkehr gehorig, klar gegen die ExpreBgiiter, weil diese eindeutig zum 
Personenverkehr gehoren; und wir werden daher bei den Personenbahnhofen 
stets mit beriicksichtigen: das Handgepack, das aufgegebene Gepack, den dienst
lichen Nachrichtenverkehr, die Postsachen und die ExpreBgiiter, also stets an
nehmen, daB die Empfangsgebaude (oder besondere Nebengebaude) fiir die Ab
fertigung, die Bahnsteige und ihre Verbindungen fiir die Verladung und die 
Ziige (Packwagen) fiir die Beforderung dieser Sachen geeignet sein miissen. 

Die Eilgiiter bilden dagegen einen Ubergang zwischen den Fracht- und den 
ExpreBgiitem, sie stehen also zwischen dem Giiter- und Personenverkehr, und 
"sitzen damit gewissermaBen zwischen zwei Stiihlen". Das gilt z. B. recht stark 
von ihrer Behandlung in der Wissenschaft, kommt aber auch in den Bahnhofs-



Einteilung der BahnhOfe. 5 

anlagen und der Beforderung zum Ausdruck, denn man kann nie wissen, ob sich 
rlgr Eilgutverkehr mehr naoh dem GuteI- Q<;lO:r: mehr nach dem Personenverkehr 
hin entwickeln wird, ob man daher seine Anlagen an die Personen- oder an die 
Giiterbahnho£e angliedern solI; eigentlich miiBte der Eilgutbahnhof, so wie das 
Eilgut zwischen Person en- und Giiterverkehr steht, zwischen dem Personen
und dem Giiterbahnhof, del' Eilgutschuppen zwischen del' Gepackabfertigung 
und dem Giiterschuppen liegen. Wir miissen diese Frage natiirlich genauer 
untersuchen, werden aber bei groBeren Personen- und Abstellbahnhofen die 
Lage der Eilgutanlagen und ihre Gleisverbindungen andeuten. 

Wahrend del' Personenverkehr also durch Gepack, ExpreBgut und Post 
mit Sachenverkehr belastet, und zwar unter Umstanden recht stark belastet 
wird, wird er andrerseits im Menschenverkehr teilweise entlastet: Wenn 
namlich Menschen in groBeren Massen (Verbanden) be£ordert werden miissen, 
reichen die Personenziige nicht aus, und auch Sonderziige konnen vieI£ach nicht 
so lang gemacht werden, daB sie del' Menge entsprechen, die im gleichen Zug 
be£ordert werden muB oder solI. Sobald aber die Ziige iiber die iiblichen odeI' 
zulassigen Hochstlangen hinausgehen, konnen sie unter Umstanden in den 
Personenbahnho£en (an den Bahnsteigen) nicht mehr abge£ertigt werden, miissen 
dann also in die Giiterbahnho£e verwiesen werden. Die dadurch bedingte An
naherung an den Giiterverkehr wird verstarkt, wenn die Menschenmasse um
fangreiches "Gepack" mitbringt, von dem sie sich nicht trennen will oder kann. 
Das gilt unter anderen von Sachsengangern (Saisonarbeitern) und Auswanderern, 
unter Umstanden auch von Pilgern, vor allem abel' von Truppen. DemgemaB 
scheid en diese Verkehrsgruppen zwar nicht immer und nicht grundsatzlich, aber 
doch in hohem Grade aus dem Personenverkehr aus; jedenfalls ist bei del' An
ordnung del' Personenbahnhofe auf die BefOrderung von Truppen u. dgl. in Ziigen 
von Giiterzuglange keine Rlicksicht zu nehmen. 

b) Einteilung der BahnhOfe. 
Die Bahnho£e dienen einem doppelten Zweck: 
1. als Verkehrsanlagen vermitteln sie den Verkehr zwischen del' Bevol

kerung und del' Eisenbahn; 
2. als Betrie bsanlagen ermoglichen sie die Durchfiihrung der meisten 

jener Handlungen, die fiir die Ausiibung des Betriebes notwendig sind. 
Als Vel' kehrsanlagen haben die Bahnhofe alles zu leisten, was fiir das Ein

und Aussteigen der Reisenden und das Ein- und Ausladen der Gliter erforder
lich ist, und auBerdem die "Abfertigung" (Losen und Priifen del' "Fahrkarten", 
Aufgabe und Auslieferung des Gepacks, Anmeldung, Anrollen und Abfahren del' 
Gliter, einschlieBlich des Geldverkehrs) durchzufiihren; - daB unter Umstanden 
einzelne diesel' Tatigkeiten nicht im Bahnhof ausgefiihrt werden (vgl. z. B. 
das Losen von Fahrkarten in Reisebiiros), ist unwesentlich. 

Als Betriebsanlagen haben die BahnhOfe die Zlige zu bilden, umzuordnen 
und aufzu16sen, die Wagen den Ziigen zu entnehmen und beizustelIen, nach den 
Ladestellen zu bringen und von ihnen abzuholen, die Ziige mit Lokomotiven 
und Mannschaften zu versorgen, den Zugverkehr zu regeln und zu sichern, die 
Fahrzeuge in stand zu halt en und auszuriisten usw. 

Bei kleinen und mittleren Bahnhofen sind die Anlagen ffir Verkehr und 
Betrieb in derselben Gesamtanlage vereinigt, die groBen BahnhOfe abel' zeigen 
vieI£ach eine vollstandig durchgefiihrte Trennung in BahnhOfe ffir den Verkehr, 
namlich Personen- und Giiterbahnhofe, und BahnhOfe fiir den Betrieb, namlich 
Abstell- und Verschiebebahnhofe, Lokomotivstationen und Ausbesserungs
werke. 

Fiir eine wissenschaftliche Erorterung muB man die Bahnhofe in bestimmte 
Gruppen einteilen, was nach verschiedenen Gesichtspunktcn, nach dem Zweck, 
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der Lage im Bahnnetz, der Form und nach der GroBe (Bedeutung) erfolgen 
kann. 

I. Am wichtigsten istdie Einteilung nach dem Zweck, wobei sich zwei 
Hauptgruppenergeben: Anlagenfiir den Verkehr- und solche fur denBetrieb: 

A. Die Anlagen fur den V er kehr sind solche: 
1. Fur den Personenverkehr - "Personenbahnhofe" -, fur den Ver

kehr von Reisenden, Gepack, Post, ExpreBgut, ferner von Eilgut, Pferden und 
Vieh in kleinen M:mgen; hierfiir sind erforderlich: B.1hnsteiggleise nebst gewissen 
Nebengleisen, B.1hnsteige nebst Zugangen, Empfangsgebaude nebst Post- (und 
Eilgut-) Anlagen. 

2. Fiir den Guterverkehr - "GuterbahnhOfe", zur besseren Unterschei
dung gegenuber den Verschiebebahnhofen auch "Orts-GiiterbahnhOfe" ge
nannt - fur den Verkehr von Giitern, und zwar hauptsachlich von Frachtgiitern, 
auBerdem von EiIgiitern und Vieh, ferner von Truppen und andern Menschen
ill'tssen; hierfur sind auBer den Batriebsgleisen (Ein- und Ausfahr-, Ordnungs
und Aufstellgleisen usw.) L'tdegleise erforderlich, die mit verschiedenartigen 
Ladeanlagen (Schuppen, Rl.mpen, L'tdestraBen) ausgeriistet sein mussen. 

Bei groBem Verkehr gliedern sich die Giiterbahnhofe den verschiedenen 
Gruppen des Giiterverkehrs entsprechend in folgende Bahnhofteile oder selb
standige Bahnhofe: 

a) Stuckgut-B1hnhofe fur die stiickweise abzufert'igenden Giiter; Haupt
bestandteile: Giiterschuppen und R'tmpen nebst deren Ladegleisen; 

b) Rohgut- (oler Freilade-) B.1hnhofe fiir die aus ganzen Wageuladungen 
bestehenden Sandungen, - Hauptbestandteile: LadestraBen und Rampen, 
unter Um3tanden auch Sonderladeeinrichtungen fur bestimmte Massenguter 
(Kohlen, Erze, Steine, Holz, Gatreide); 

c) Viehbahnhofe fUr starken Viehverkehr, vielfach in unmittelbarer Ver
bindung mit den Viehmarkten und Schlachthofen, - Hauptbestandteile: Ram
pen, Buchten, Stallungen, Anlagen zum Tranken und Futtern der Tiere und zum 
Reinigen und Eatseuchen der Wagen; 

d) Hafenb'thnhofe fiir den Um3chlagverkehr zwischen Schiff und Bahn; 
sie konnen nach solchen fiir den See- und Binnenverkehr unterschieden werden. 
Bei groBerem Verkehr gliedern sie sich in die eigentlichen Hafengleise und den 
H'tfenbetriebsblhnof: M1nche Hlfenb'thnhofe dienen ausgesprochen dem 
Ein- oier Ausg!1ng eines bestimmten M'tssengutes, namentlich von Kohle und 
Erzen; 

e) Industriebahnhofe zur Bedienung groBer Gewerbebetriebe (Zechen, 
Hutten); sie sind meist Eigentum der Werke und werden auch von dies en mit 
eigenen Lokomotiven und eigener M'tnnschaft betrieben; unter Umstanden 
sind sie durch selbstandige (Privat-)B.1hnen (Werk-, Zechen-, Hutten-, Hafen
bahnen) untereinander oder mit WasserstraBen verbunden. 

B. Die Anlagen fiir den Betrieb sind solche: 
1. Fur den Personenverkehr: Abstellbahnhofe, um die Personenzuge 

abzustellen und fiir die Wiederabfahrt vorzubereiten, unter Umstanden mit 
AnschluB von Post- und EilgutbahnhOfen. 

2. Fur den Guterverkehr: VerschiebebahnhOfe zum Auflosen, Um- und 
Neubilden der Guterzuge. 

3. Fiir den Lokomitivdienst: Lokomotivstationen, um die Lokomotiven 
aufzunehmen und fUr die Wiederabfahrt vorzubereiten. 

4. Fur die InstandhaItung der Lokomotiven und Wagen: Ausbesse
rungswerke (Haupt- und Nebenwerkstatten). 

Da die Ausbesserungswerke wegen ihrer Eigenart und ihres groBen Umfangs 
abseits von allen ubrigen Eisenbahnanlagen liegen und ganz auf den Werkstatt
betrieb zugeschnitten sein mussen, so fallen sie aus dem Rahmen der "Bahn-
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hofe" so heraus, daB sie nicht im Zusammenhang mit diesen zu erortern sind; 
da andrerseits die AbstellbahnhOfe moglichst mit den PersonenbahnhOfen zu 
einheitlichen Anlagen zusammengefaBt werden miissen, so ergeben sich fiir 
die wissenschaftliche Behandlung vier Hauptgruppen von BahnhOfen: 

1. Personen- und Abstellbahnhofe; 
2. GiiterbahnhOfe (nebst den genannten Untergruppen), 
3. VerschiebebahnhOfe, 
4. Lokomotivstationen. 
II. Eine zweite Einteilung der BahnhOfe ergibt sich aus ihrer Lage im 

Bahnnetz (vgl. Abb. I-6a). 
A. Endstationen: Abb.l, Anfangs- und Endpunkte der Eisenbahnlinien 

oder vieImehr des regeImaBigen Zugbetriebs. 
B. Zwischenstationen: Abb.2, Bahnhofe an einer durchgehenden Linie; 

sie bilden die groBe Masse der kleinen und mittleren BahnhOfe. 
C. AnschluBstationen: Abb.3, Vereinigungen einer Zwischenstation an 

einer durchgehenden (Haupt-)Linie mit der Endstation einer hier beginnenden 
(Neben-)Linie; - ohne lJbergang von Ziigen im 
regeImaBigen Betrieb, aber bei gleicher Spur mit 1[-------
tThergang einzelner Wagen. Mehrfache AnschluB
stationen sind solche, an denen mehrere AnschluB
linien entspringen. 

D. Trennungsstationen: Abb.4, Gabelung einer 
Linie in zwei oder mehrere (einander ungefahr 
gleichwertige) Linien mit lJbergang geschlossener 
Ziige; - also eine Weiterbildung der AnschluB
stationen. 

E. Beriihrungsstationen: Abb.5, gemeinsame 
Zwischenstationen zweier (oder mehrerer) Linien, 
die im Bahnhof einander parallel liegen, ohne lJber
ga.ng von Personenziigen, ohne gegenseitige Kreu-

Abb.1. -Abb.2. 

~ 
Abb.3. 

Abb.4. 

zungen der verschiedenen Linien; - eine ziemlich ~ 
seltene Bahnhofform. ~----... 

F. Kreuzungsstationen: Abb. 6, gemeinsame Abb.5. 

Zwischenstationen zweier (oder mehrerer) sich in ~ 
dem Bahnhof kreuzenden Linien. 1m Bahnhof selbst _ ~ 
sollen die Linien wenn irgend moglich parallel ver- ~ 
laufen. 1st das nicht der Fall, kreuzen sich also die .......... 
Linien in einem Winkel (der sich mehr oder weniger 
90 0 nahert), so entsteht, da die Kreuzung mittels 
Briicke erfolgen sollte, die sogenannte "Turmsta
tion" , - eine ungliickliche Bezeichnung fiir eine 
ungliickliche Bahnhofform, Abb. 6a. 

G. Verbindungen mehrerer Arten; hierzu gehOren 
die meisten groBen Knotenpunkte, die meist ver
einigte Trennungs- und Kreuzungsstationen 
fiir die durchgehenden Linien und gleichzeitig End
stationen fiir Nebenlinien sind. 

Abb.6. 

\ 
Abb. 6a. Turmstation. 

Um beurteilen zu konnen, zu welcher Art ein Bahnhof gehort, darf man 
nicht nur von der Lage der unmittelbar in den Bahnhof einmiindenden Linien 
ausgehen; man muB vielmehr die (regelmaBigen) Zugverkehre untersuchen. Oft 
liegen namlich die Gabelpunkte usw. nicht unmittelbar im Bahnhof selbst, 
sondern an einer "Vorstation". So ist z. B. der in Abb. 7 angedeutete Bahn
hof A eine einfache Zwischenstation; wenn aber von der Hauptlinie O-D in B 
eine Nebenlinie nach E abzweigt, deren Ziige in A beginnen und endigen, so 
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wird A zu einer AnschluBstation; wenn die Hauptlinie sich gemiW Abb. 8 
in B gabelt, so wird A zu einer Trennungsstation; in beiden Fallen bedarf Station A 
einer entsprechenden Ausstattung, die in Abb. 7a und 8a angedeutet ist, wahrend 

E 
C ____ ~ •• A--__ ~O~~ __ D 

fJ 

/' 
C==>=.7=;;Z2====;;fJ~t === 

Abb.7. Abb.7a. 

Punkt B iiberhaupt kein Bahnhof zu sein braucht, sondern eine einfache Block
stelle sein kann. Der in Abb. 9 angedeutete Bahnhof ist z. B. nach der Lage 
zu der unmittelbar durch ihn hindurch fiihrenden Linie B-C eine einfache 

C _----tl~ ___ ----<r~E 
~D 

Abb. S. Abb. Sa. 

Zwischenstation, da sich aber die Linie B-C in B und C gabelt, da durch
gehende Ziige E-F und D-G bestehen und auBerdem in B und H die Neben
linien nach K und J abzweigen, so ist Station A eine vereinigte Kreuzungs-

F und mehrfache AnschluBstation; der in 
./ Abb. 9a skizzierte Gleisplan, der an und 

o " /I J'./ 6' fiir sich nicht gut ist, bringt diesen Charak-
.....:;,,-/-.~~B>;:--~~--oQ\9---<c ter des Bahnhofs klar zum Ausdruck (vgl. 
1. \ hierzu Abb. 56). Der Bahnhof Hannover 

, liegt z. B., wenn man von der Linie Ham-
Abb.9. 

Abb.9a. 

burg-Gottingen und Hannover-Alten
beken absieht, als einfache Zwischenstation 
an der Linie Wunstorf-Lehrte. Durch die 
Gabelungen an diesen Punkten und auBer
dem in Lohne wird Hannover aber gemaB 

Abb. 10 zu einer mehrfachen Trennungs- und Kreuzungsstation zwischen den 
drei Linien von Westen und den zwei Linien nach Osten. 

Bremen 
Am besten macht man sich die Bedeu

tung eines Bahnhofs klar, wenn man jeden 
Berlin selbstandigen Zugverkehr durch eine 

JJWi ..... u--H----LoQe,...-.-,;;;,~ farbige Linie oder noch besser durch ein 

Koln 
Abb.10. 

fJrtf far biges Band darstellt; wenn man hier
bei die Breite der Bander nach der Zahl 
der Ziige bemiBt, erhalt man ein sehr sinn
falliges Bild von dem Charakter und der 

Bedeutung des Bahnhofs fUr die verschiedenen Linien. 
III. Eine dritte Einteilung geht von der GrundriBform aus. Diese Ein

teilung ist insofern von groBer Bedeutung, als hiernach zwei Hauptformen zu 
unterscheiden sind, namlich: 

A. BahnhOfe in Kopfform, d. h. mit stumpfem AbschluB der Hauptgleise, 
B. BahnhOfe in Durchgangsform, d. h. mit beiderseitig durchgehenden 

Hauptgleisen. 
Die Kopfform kommt am reinsten in den Personen-Kopfbahnhofen, aber 

auch in (groBeren) Giiterbahnhofen und vielfach in Hafenbahnhofen ZUlli Aus
druck. Sie ist eine schlechte Form, weil der Bahnhof nur einseitig angeschlossen 
ist und daher zahlreiche Riickwartsbewegungen im Bahnhof erforderlich werden. 
Man muB sich also stet'S bemiihen, die Kopfformen nicht nur fUr den ganzen 
Bahnhof, sondern auch fiir einzelne Bahnhofteile zu vermeiden und durch die 
wesentlich bessere Durchgangsform zu ersetzen. 
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Nach der GrundriBform spricht man auch, unter Beschrankung auf die 
Personenbahnhofe von der Lage des Empfangsgebaudes ausgehend, von Keil
und InselbahnhOfen. Diese Begriffe haben nur geschichtlichen Wert, denn das 
Empfangsgebaude ist ein zu unwesentlicher Bestandteil, als daB man seine Lage 
zu einem Unterscheidungsmerkmal machen konnte; aUBerdem sind Bahnhofe 
in Keilform (Hameln) und Inselform (Dusseldorf, Hildesheim, Kreiensen, Erfurt, 
Halle) als verfehlte Gesamtanordnungen erkannt, die allmahlich ausgemerzt 
werden mussen. - Die richtige Form ist im allgemeinen die Durchgangsform 
mit seitlich liegendem Empfangsgebaude (Hannover); ausnahmsweise kann das 
Empfangsgebaude auch quer uber den Gleisen liegen (Hamburg, Kopenhagen) 
oder unter ihnen untergebracht sein (Stadtbahnstationen). 

IV. Eine vierte Einteilung der BahnhOfe nach ihrer Bedeutung, dem Ver
kehrsumfang und der Personalbesetzung in Bahnhofe erster, zweiter usw. Klasse, 
unter Umstanden noch mit Aussonderung von "Haltestellen" und "Haltepunkten" 
hat fiir die wissenschaftliche Behandlung des Bahnhofs wenig Wert, wenn sie 
auch fiir die Leitung (Verwaltung) der Eisenbahnen, namentlich fur die Stellung 
und die Befugnisse der Bahnhofbeamten, besonders der leitenden Dienststellen
vorsteher von Bedeutung ist. 

c) Andeutungen fiir die Bearbeitung von Bahnhofentwiirfen. 
Da sich der Eisenbahnbetrieb auf Gleisen volizieht, sind auch in den Bahn

hofen die Gleise und deren Verbindungen das Wesentlichste, und der 
ganze Charakter der Bahnhofe wird von der Anordnung der Gleise, dem "Gleis
plan", bestimmt. Die Gleise bedurfen aber fUr den Betrieb und Verkehr noch 
einer Ausstattung mit bau- und maschinentechnischen Anlagen. Diese Aus
stattung ist nun fur die dem Betrie b dienenden Gleise verhaltnismaBig ein
fach, fur die dem Verkehr dienenden dagegen umfangreich, verwickelt und 
teuer. Zur Abwicklung der Betriebsvorgange (Ein- und Ausfahren, Aufstellen 
von Zugen und Lokomotiven, Abstellen von Wagen und Lokomotiven, Zustellen 
und Abholen von Wagen, Ordnen von Zugen und Wagengruppen usw.) genugt 
namlich im allgemeinen das Gleis fur sich allein, eine Ausstattung ist in groBerem 
Umfang eigentlich nur fiir den Lokomotivdienst (Schuppen, Bekohlungsanlagen) 
und die Versorgung der Personenwagen erforderlich. Zur Abwicklung der Ver
kehrsvorgange ist dagegen immer eine Ausstattung der Gleise mit einer beson
deren "Ladeeinrich tung" erforderlich; im Personenverkehr bedarf das Bahn
steiggleis des Bahnsteigs (nebst Zugangen, Sperren, Uberdachung), im Guter
verkehr bedarf das Ladegleis der LadestraBe und unter Umstanden des Guter
schuppens oder der Rampe oder anderer Verladeanlagen. Weil nun die Verkehrs
anlagen vergleichsweise mehr Raum erfordern und wesentlich kostspieliger sind 
als die Betriebsanlagen, muB man sich immer bemiihen, die Anspruche des Ver
kehrs mit moglichst klein en Verkehrsanlagen zu befriedigen, deren Lei
stungsfahigkeit aber durch gu te Betrie bsanlagen moglichst zu steigern, ge
nau so wie man uberall an hochwertigen Arbeitskraften sparen muB, indem 
man ihnen eine ausreichende Zahl geringwertiger Krafte zuteilt, oder wie 
man an Kampftruppen, die korperlich und seelisch so hohen Anforderungen 
gewachsen sein mussen, spart, indem man den "TroB' , reichlich groB macht. 

Dieser Grundsatz "kleine Ver kehrsanlagen, grOBe Betrie bsanlagen" wird 
leider noch viel zu wenig beachtet; es gibt manchen Bahnhof, der versagt, weil 
seine Betriebsanlagen zu klein sind, wahrend die Verkehrsanlagen reiehlieh groB, 
vielleicht sogar zu groB sind. 

Die Beachtung dieses Grundsatzes ist auch deswegen von besonderer Bedeu
tung, weil der Verkehr nicht gleichmaBig ist, sondern von Tag zu Tag, von 
Jahreszeit zu Jahreszeit, von Jahr zu Jahr wechselt. Die wichtigste Erscheinung 
dieses Wechsels ist die standige Zunahme des Verkehrs, die nur gelegentlich 
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(infolge von Krieg, schlecht en Ernten, Wirtschaftskrisen) durch voriibergehende 
Stillstande oder Abnahmen unterbrochen wird. So hat sich z. B. der Eisenbahn
Giiterverkehr Deutschlands bis zum Weltkrieg in je 14 Jahren etwa verdoppelt. 
Die Zunahme erstreckt sich aber nicht gleichmiiBig auf aIle Giiterarten und Ver
kehrsbeziehungen, also auch nicht auf aIle Strecken und BahnhOfe, vielmehr 
sind hier groBe Unterschiede und Schwankungen vorhanden, immerhin jedoch 
mit der allgemeinen Tendenz, daB der Verkehr der GroBstadte und Gewerbe
bezirke schneller wachst als der der Klein- und Mittelstadte und der landwirt
schaftlichen Gebiete. 

Die BahnhOfe miissen nun den Schwankungen des Verkehrs standig an
gepaBt werden; sie sind also nicht als starre, einmal geschaffene und nun un
veranderliche Gebilde, sondern als in standiger Entwicklung befindliche 
Erscheinungen anzusehen. Wollte man nun die Verkehrsanlagen haufig um
gestalten, so miiBte man nicht nur Gleise und Weichen verschieben, sondern 
auch Bahnsteige nebst Zugangen und Hallen, sowie LadestraBen nebst Schuppen 
und Rampen umbauen; man miiBte also wertvolle Anlagen zersttiren und mit 
hohem Kostenaufwand neu bauen. Wenn man dagegen die Betriebsanlagen 
umgestaltet (verbessert und vergroBert), so ist das nicht nur an und fUr sich 
wesentlich billiger und meist auch betriebstechnisch einfacher und sicherer, 
sondern man kann auch eine scheinbar zu kleine Verkehrsanlage noch lange 
erhalten, wenn man ihre Leistungsfahigkeit durch Verbesserung der sie bedienen
den Betriebsanlagen vergroBert. 

AuBerdem sind die Verkehrsanlagen meist stark an bestimmte Ortlich
keiten gebunden, denn die Verlegung eines Personen- oder Giiterbahnhofs 
stoBt faBt immer auf groBe Schwierigkeiten. Sie sind aber auBerdem oft stark 
"eingebaut", von StraBen und Hausern dicht umgeben, so daB die Umgestaltung 
betrachtliche Schwierigkeiten und Kosten (z. B. fiir StraBenbriicken) und die 
Erweiterung kostspieligen Grunderwerb verursacht. Betriebsanlagen lassen sich 
dagegen fast immer an Stellen anlegen und derart umgestalten und erweitern, 
daB sich die stadtebaulichen Schwierigkeiten und die Kosten fUr Grunderwerb 
in bescheidenen Grenzen halten. Namentlich in dim groBeren Stadten muB sich 
daher die Hebung der Leistungsfahigkeit der Gesamt-Bahnhofsanlage in der 
Weise vollziehen, daB man das im Stadtinnern vorhandene EisenbahngeIande 
zu reinen Verkehrsanlagen ausnutzt und die Betriebsanlagen in den 
AuBengebieten auf billig erworbenem Gelande neu schafft; hierbei wird man 
fUr den Verkehr vergleichsweise mit um so weniger Gelande auskommen, je mehr 
GeIande man fUr den Betrieb zur Verfiigung stellen kann. 

Die notwendige Wandelbarkeit der Bahnhofanlagen spricht auch gegen 
"Monumentalbauten". Selbstverstandlich diirfen bei allen sichtbar werden
den Bauten die Riicksichten auf SchOnheit nicht vernachlassigt werden, was 
friiher leider oft geschehen ist; es sind also nicht etwa nur die Empfangsgebaude, 
sondern auch die Briicken und Hallen, die Dienstgebaude und Schuppen und all 
die vielen kleinen Hochbauten (z. B. Stellwerke) von feinsinnigen Architekten 
liebevoll durchzuarbeiten; aber sie miissen doch immer ihre Bedeutung als 
Niitzlichkeitsbauten zum Ausdruck bringen, und oft wird man auch die nur zeit
weilige Dauer des Baus durch entsprechende Bauarten (z. B. Fachwerk) offen 
bekennen. Zur "Reprasentation" sind Bahnhofgebaude aber nicht da, so 
manches "protzige" Empfangsgebaude hat einen herzlich schlechten GrundriB 
und hat vielleicht schon seit Jahrzehnten eine zweckmaBige Gleisgestaltung 
verhindert; "imposante" Bahnhofshallen sind abzulehnen, sie sind Erzeugnisse 
des Parveniitums, und man darf sie aIle als mittelbar oder unmittelbar betriebs
gefahrlich bezeichnen. Gegeniiber den Bahnhofhallen in Koln und Hamburg 
und manchen amerikanischen Stadt en und gegeniiber den Empfangsgebauden 
in Leipzig und Niirnberg muB man auf die in England iiblichen bescheidenen 
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AusfUhrungen hinweisen, in denen ein groBer Verkehr bewundernswert glatt 
abgewickelt wird, teilweise deshalb glatt, weil aile Wege fur die Reisenden, 
fur Gepack und Post um so kleiner werden und der MiBbrauch von Empfangs
gebauden zum Flanieren und von Wartesalen zum Kneipen und Nachtigen 
um so mehr verhindert wird, je kleiner die Gebaude sind. - Ubrigens waren die 
Ubertreibungen protziger Monumentalitat in Deutschland bereits vor dem Krieg 
so ziemlich uberwunden. Ein in bescheidenen, aber ansprechenden Formen ge
haItener baustoff-echter, in die Landschaft sich harmonisch einfugender, an die 
heimische Bauweise anklingender Nutzlichkeitsbau atmet wahre Kultur und 
kann auf die Ausfuhrung anderer Bauten sehr erziehIich wirken. 

Die G leise des Bahnhofs entwickeln sich aus den Streckengleisen. Die Strecken 
sind ein-, zwei-, drei-, vier- oder noch mehrgleisig, und demgemaB ist die Ent
wicklung aus der Strecke zum Bahnhof sehr verschiedenartig. Fiir wissenschaft
liche Ailgemeinbetrachtungen ist es aber wichtig, von der zweigleisigen Strecke 
auszugehen, denn einerseits ist die Hauptmasse der starker belasteten Linien 
zweigleisig, andrerseits bringt die zweigleisige Strecke den Grundsatz, daB 
wichtige Gleise nur in einer Richtung befahren werden sollen, besonders klar 
und sinnfallig zum Ausdruck. Die von der zweigleisigen Strecke ausgehende Er
orterung bedarf dann nur zweier Erganzungen, es brauchen namIich nur die 
Besonderheiten der Zwischenstationen eingleisiger Linien und die Betriebs
weisen der Strecken mit mehr als zwei Gleisen erortert zu werden. 

Die beiden Gleise werden in Deutschland, Nordamerika und einigen andern 
Landern rechts betrieben, es wird "rechts gefahren", und diese Betriebs
weise diirfte auch wegen der Stellung des Fuhrers und Heizers auf der Loko
motive und der Steilung der Signale besser sein als der so weit verbreitete Links
betrieb. Ohne auf diese Frage weiter einzugehen, werden wir in der nachstehenden 
Darsteilung grundsatzlich den Rechtsbetrieb annehmen. 

Die Gleise im Bahnhof, die sogenannten Bahnhofgleise, lassen sich in 
bestimmte Gruppen einteilen, und fur die einzelnen Gleisarten haben sich be
stimmte Namen und Kennzeichnungen eingebiirgert, deren planmaBige und 
folgerichtige Anwendung das Entwerfen und Verstehen von Bahnhofplanen 
wesentlich erleichtert. Leider sind die Namen und Zeichnungen noch nicht all
gemein giiltig festgelegt. Die wichtigste Einteilung ist die in die beiden Haupt
gruppen: Hauptgleise und Nebengleise. 

Hauptgleise sind aHe Gleise, die im regelmaBigen Betrieb von (geschlossenen) 
Zugen befahren werden, wobei im allgemeinen stillschweigend vorausgesetzt 
wird, daB die Fahrt durch (Haupt-)Signale gedeckt wird; 

Neb engleise sind alle Gleise, die nicht dem regelmaBigen Verkehr geschlos
sener Zuge dienen, die also nicht durch Zug-, sondern durch Verschiebefahrten 
benutzt werden, wobei diese im allgemeinen nicht durch (Haupt-)Signale ge
deckt werden. 

Wenn man also auch als Kennzeichen fur das Hauptgleis den durch (Haupt-) 
Signale gedeckten Zug, fUr das Nebengleis die durch (Haupt-)Signale nicht ge
deckte Verschiebefahrt bezeichnen kann, so ist die Unterscheidung doch nicht 
vollig scharf; auBerdem gibt es in groBen Bahnhofen unter Umstanden Neben
gleise, die nach ihrer Belastung und ihrer Bedeutung fur die Leistungsfahigkeit 
des ganzen Bahnhofs wichtiger sind als manche Hauptgleise; zu solchen Neben
gleisen gehoren namentlich die "Durchlaufgleise" und die "Verbindungsgleise" 
zwischen verschiedenen Bahnhofteilen; und die uber die Hauptablaufberge der 
groBen Verschiebebahnhofe fuhrenden Gleise, die doch auch nur "Nebengleise" 
sind, sind die fur die Gesamtleistungsfahigkeit der Bahnnetze maBgebenden Gleise. 

Die H a u p t gleise werden noch unterteilt in: 
a) Haupt-Personengleise, die der Fahrt der Personenzuge dienen, aber 

auch im regelmaBigen Verkehr von Guterzugen mit benutzt werden konnen, 
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b) Haupt-Gutergleise, die der Fahrt der Guterzlige dienen und im regel
ma.Bigen Verkehr von Personenzligen nicht befahren werden; sie sind vielfach 
als (Guterzug-) "tJberholungsgleise" zu bezeichnen. 

Bei beiden Gleisarten spricht man auBerdem noch von Einfahr- und von 
Ausfahrgleisen, je nachdem, ob der Zug von der Strecke ein- oder nach ihr 
a usfahrt; bei DurchgangsbahnhOfen wird fast jedes Einfahrgleis an seinem andern 
Ende zum Ausfahrgleis. 

Die Hauptgleise werden in den Zeichnungen den Nebengleisen gegenuber 
durch die Strichstarke hervorgehoben, so daB drei Abstufungen entstehen: 

stark: Haupt-Personengleis, 
mittelstark: Haupt-Gutergleis, 
schwach: Nebengleis 1. 

AuBerdem werden die Fahrrichtungen durch Pfeile angegeben, und zwar fiir 
die drei Gleisarten mit ein-, zwei- und dreifachen Pfeilen, so daB sich die in Abb. II 

E 

(Eo( 

Abb.11. 

<I 
"( II 

angegebene Darstellungsart ergibt. Wenn in einem 
Bahnhof mehrere Linien miinden, ist es unter Um
standen zweckma.Big, die verschiedenen Linien da

~ durch zu kennzeichnen, daB man den Richtungs
( D 

Abb.12. 

pfeilen, etwa nach Abb. 12, kleine Zeichen zufiigt. 
J e "pedantischer" man auf diese "AuBerlichkeiten" 
und "Kleinigkeiten" achtet, desto mehr erleichtert 

man sich selbst und allen Beteiligten das Bearbeiten, Priifen und Benutzen der 
GleispIane; wer solcher scheinbaren "Pedanterie" abhold ist, bedenke, daB Gleis
plane von jedem Eisenbahner, also von Menschen mit einfacher Volksschulbil
dung, mussen gelesen werden konnen. Die Gleisplane werden noch deutlicher, 
wenn man die Gleise durch farbige Bander begleiten laBt, also bei zweiglei
sigen Strecken den Zwischenraum farbig anlegt; hierbei kann man entweder 
jeder Strecke eine bestimmte Farbe zuweisen und dabei die Personengleise 
durch dunklere Tone gegenuber den Giitergleisen hervorheben oder man kann 
jede Verkehrsart durch eine bestimmte Farbe hervorheben, wobei man durch 
entsprechende Mischfarben anzeigen kann, daB auf demselben Gleis ;mehrere 
Verkehrsarten liegen, z. B.: 

blau: nur Personenverkehr, 
gelb: " Guterverkehr, 
rot: "Vorortverkehr , 
griin: Personen- und Giiterverkehr, 
violett: Personen- (Fern-) und Vorortverkehr, 
braun: alle Verkehrsarten. 

Wer einen schwierigen Gleisplan folgerichtig farbig behandelt, beweist sich 
selbst und andern damit, daB er den Plan folgerichtig durchgearbeitet hat. 
Leider wird diesen scheinbaren AuBerlichkeiten vielfach zu wenig Beachtung 
gezollt. 

Von den N e bengleisen seien die folgenden wichtigsten Arlen nebst den 
ublichen Bezeichnungen kurz mitgeteilt: 

Durchlaufgleis, D, ein zur Durchfahrt von Lokomotiven und Verschiebe
abteilungen bestimmtes Gleis, das also nicht besetzt werden darf, sondern £rei
gehalten werden muG. Die Bezeichnung "Verkehrsgleis" ist wenig gliicklich, 
dagegen dlirfte sich die Bezeichnung "Dienstgleis" empfehlen. Dient das Durch
laufgleis nur dem Lokomotivverkehr, so wird es als "Lokomotivgleis", L, 

1 Jedes Gleis wird nur durch' eine Linie dargestellt,' es wird alBO die GleisachBe ge
zeichnet; die in England und auch noch in Amerika iibJiche Darstellung alB Doppellinie, also 
die Zeichnung der beiden Schienen, iBt unzweckmaBig, denn sie ist miihsam, unklar und meist 
unsauber. 
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(Maschinengleis, M) bezeichnet. In groBen BahnhOfen ist ein Durchlaufgleis
paar erforderlich, das vielfach zum Ruckgrat fur aIle andern Nebengleise wird. 
Die Wichtigkeit der Durchlaufgleise ist noch lange nicht genug erkannt. 

Ausziehgleis, Z, ein zum Vorziehen (Herausziehen) von Zugen und Wagen
gruppen dienendes Gleis, von dem diese dann "abrangiert" werden. Die Aus
ziehgleise enden meist stumpf, sie haben vielfach eine Neigung, weil dadurch 
das Verschiebegeschaft erleichtert wird, haben also unter Umstanden eine andere 
Hohenlage wie ihre Nachbargleise. 

AufsteIIgleis (ohne eine ubliche abkurzende Bezeichnung), ein Gleis, 
in dem Wagen in der Zwischenzeit zwischen zwei Betriebsvorgangen aufgestellt 
werden; dauert das Aufstellen nur kurze Zeit, wird also der Wagen nur kurz 
"aus der Hand gesteIlt", so spricht man wohl von: 

A bstellgleis. 
Dient das Gleis zum Auf- oder Abstellen von Lokomotiven, z. B. von 

Wechsellokomotiven, die auf den zu ubernehmenden Zug wart en oder auch fUr 
Speise-, Schlaf- oder Kurswagen, die auf das Einsetzen warten, so kann die 
Bezeichnung "Wartegleis" zweckmaBig sein. 

Weitere Bezeichnungen, wie Lade-, Schuppen-, Rampen-, PrivatanschluB-, 
Hafengleis bedurfen keiner besonderen Erklarung. 

Als Gleisverbindungen dienen Weichen, Drehscheiben und Schiebe
buhnen. Hier ist nur auf die wichtigste Art, namlich die Weichen, einzugehen; 
sie ist der mittels Drehscheiben und Schiebebuhnen uberlegen, weil sie den 
tlbergang ganzer Zuge und die Bewegung der Fahrzeuge durch Lokomotiven 
gestattet und keine Unterbrechung des Gleises erfordert. Die Weichen haben 
allerdings den Nachteil, viel Raum in Anspruch zu nehmen; denn die "Tote 
Weichenlange" - d. h. die nicht zur Aufstellung von Wag en nutzbar zu 
machende Lange - betragt z. B. bei der Weiche 1 : 9 rd. 40 m. Da die tote Lange 
wesentlich vom Herzstuckwinkel abhangt, so ist ein moglichst groBes Kreu
zungsverhaltnis anzustreben; doch darf der Weichenbogen dadurch keinen un
zulassig kleinen Halbmesser erhalten; im folgenden ist allen Zahlenangaben 
die Weiche 1: 9 der ehemaligen preuBischen Staatsbahnen zugrunde gelegt. 
Stumpfere Weichen sind nur zulassig, wenn ihr Halbmesser nicht unter 180 m 
sinkt oder wenn die Zulassigkeit noch kleinerer Halbmesser zweifelsfrei fest· 
steht. 

Flachere Weichen sind fUr einfahrende Zuge zwar nicht unbedingt notwendig, 
aber mindestens dringend erwiinscht, z. B. Weichen 1: 14 mit etwa 500 m 
Halbmesser. 

Die HauptmaBe der einfachen Weiche, soweit sie fUr die Lage der Weiche 
im Gleisplan wichtig sind, ergeben sich aus Abb. 13; hierin ist: S der Schienen· 
stoB vor der Weiche - der Weichenanfang -; K der Schnittpunkt der beiden 
Gleisachsen - Weichenmittel
punkt -; von diesem reicht das 
MaB b bis zum Ende des Her
stucks, p bis zum Ende der PaB
schienen (Weichen-Ende) und d 
bis zu den Sperrzeichen, an denen 
die Entfernung der Gleisachsen 
3,5 m betragt, die "tote Weichen

s 
I :-a 
~~P", 

:;';E b~ 1 j 
I ,I 

r---IZ- : 
,<: d :.-1 

Abb.13. 

lange" cndet und die "nutzbare Gleislange" beginnt. Bei AnschluB einer Krum
mung oder einer neuen Weiche ist das MaB p wenn irgendmoglich einzuhalten, 
es kann ausnahmsweise auch bis auf b herabgegangen werden. 

Die einfache Weiche dient zur Abzweigung eines Gleises aus einem andern 
(Stamm-)Gleis und zur Verbindung zweier Gleise. Abb. 14. - Einfache Gleis
verbindung. Die Vereinigung zweier solcher Verbindungen entgegengesetzter 
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Richtung ergibt die gekreuzte Gleisverbindung - das "Weichen
kreuz" - Abb.15, bei der ein Herzstiick vom doppelten Kreuzungswinkel 
entsteht 1• Das Abzweigen zweier Gleise aus dem Stammgleis erfolgt durch Hin
tereinanderlegen zweier einfachen Weichen; zweigen hierbei die Gleise nach 

Abb.14. 

::~:: 
Abb.15. 

I I ~ 
Abb. 16a. 

I I ~ 
Abb. 16b. 

Abb.17. 

Abb.18. 

Abb.19. 

derselben Richtung ab, so wird von 
Mitte zu Mitte am zweckmaBigsten ein 
Abstand von 4,5·9 = 40,5 m eingehal
ten, weil die abzweigenden Gleise dann 
den iiblichen Gleisabstand von 4,5 m er
halten (Abb. 16a); zweigen die beiden 
Gleise dagegen nach verschiedenen 
Seiten ab, so muB mindestens das MaB 
a + b, besser aber a + p, eingehalten 
werden (Abb. 16 b). Um Raum zu sparen, 
kann man aber die beiden Weichen in
einanderschieben, woraus die zweisei
tige Doppelweiche (Abb. 17) ent
steht. Durch Fortlassen des graden 
(mittleren) Strangs entsteht aus der 
zweiseitigen Doppelweiche die zweisei
tige (konvexe) Zweibogenweiche. 
Symmetrische Doppelweichen sind 
trotz ihres einfacheren Aussehens nicht 
zweckmaBig, weil sie die Rerstellung 
zweier besonderen Lenkvorrichtungen 
erfordern, an baulichen Mangeln und 
demgemaB schneller Abnutzung leiden 
und auBerdem das Anbringen der Spitzen
verschliisse erschweren. Sie werden da
her nach Abb. 18 durch die unsymme
trischen Doppelweichen ersetzt, bei 
denen alle Teile (auBer dem mittleren 
Herzstiick) den Regelbauarten der ein
fachen Weiche entsprechen. 

Einseitige Doppelweichen dienen zur 
Abzweigung zweier Gleise nach der
selben Seite des graden Stammgleises; 
die Halbmesser der abzweigenden Gleise 
sind verschieden groB; sie werden vom 
Anfanger oft mit zweiseitigen Doppel
weichen verwechselt. 

Kreuzungen entstehen, wenn zwei 
Gleise sich in gleicher Rohe schneid en; 
wenn dies innerhalb des Bahnhofs ge
schieht, so bringt es der Gleisplan meist 
mit sich, daB die Kreuzung unter dem 
Weichenwinkel erfolgt (Abb.19). Dies 

ermoglicht gleichzeitig die Einlegung von gekriimmten Weichenstrangen mit 
Zungenvorrichtungen in die Gleiskreuzung, so daB eine Verbindung zwischen 
den beiden grade durchgehenden sich kreuzenden Gleisen einer- oder beider
seits moglich ist, woraus die einfache (Abb.20) oder doppelte (Abb.21) 

1 Das Weichenkreuz, das wohl auch - allerdings recht ungliicklich - "Kreuzweiche" 
genannt wird, ist nicht zu verwechseln mit der Kreuzungsweiche - Abb. 20 und 21. 
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Kreuzungsweiche entsteht. (Letztere als "englische Weiche" zu bezeichnen, 
wie es leider immer noch geschieht, ist unbegriindet, und sollte vermieden werden.) 
Durch Fortnahme eines der beiden graden Gleise aus der doppelten Kreuzungs
weiche entsteht die W eichen verschlingung, die nur selten anzuwenden ist. 

~ 
~-----Abb. 20. Abb. 21. 

Die Anwendung anderer Formen von Weichen und Kreuzungen als der an
gefiihrten (fur die jede Eisenbahn bestimmte Regelbauarten feststellt) ist, 
wenn Raum und Ortlichkeit es erlauben, nach Moglichkeit zu vermeiden, da 
jede andere Form besondere Herstellung fUr den Einzelfall und Vorratighalten 
besonderer auBergewohnlicher Ersatzteile verlangt. Jedoch ist die Verwendung 
anderer Formen nicht zu scheuen, wenn sich dadurch andere Vorteile, insbeson
dere gunstigere Ausnutzung des Gelandes und zweckmaBigere Gestaltung des 
Gleisplanes erreichen laBt. Es ist z. B. haufig nicht zu umgehen, die Kreuzungen 
mit einem anderen (stumpferen) Winkel auszufiihren; hier ist die Abweichung 
von der Regel aber weniger schlimm, wei! nur wenige besondere Stucke herzu
stellen und vorratig zu halt en sind und weil die Einlegung von Weichen in die 
Kreuzungen dann von vornherein ausgeschlossen ist; die Kreuzung vom doppel
ten Weichenwinkel ist zur Herstellung des Weichenkreuzes (Abb. 15) notwendig 
und gehort daher zu den Regelbauarten. - Weichen mit gekrummtem Haupt
strang konnen zur sanfteren Fahrt der Schnellzuge erwunscht sein. 

AuBer den in Abb. 14 und 15 dargestellten einfachsten Gleisverbindungen 
seien in den Abb. 22 bis 23 einige Beispiele fUr die Verwendung der verschie
denen Weichen und Kreuzungen im Gleis
plan gegeben: Sind viele Gleise eines Bahnhofs 
miteinander zu verbinden oder aus einem Gleise 
zu entwickeln, so entstehen WeichenstraBen, 
worunter man zunachst die fortlaufende Anein
anderreihung von Weichen in einem durch

, ........... 
, ............ 

Abb.22. 

laufenden Gleise versteht, wie in Abb. 22 - gerade WeichenstraBe aus einfachen 
Weichen - darge
stellt ist. Leider be
darf sie aber einer 
groBen Lange, laBt 
also viel nutzbare 
Gleislange verloren 
gehen. Besonders 
ungUnstig wirkt die 
einfache Weichen

,~ 
,~ 

,~ -------, 
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Abb.22a. 

I~ ~ ~I~..c:: .. _____________ _ 
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Abb.22b. 

straBe, wenn die Gleise auch am andern Ende wieder zusammengefaBt werden 
mussen (Abb. 22a); man kann dann aber durch eine Anordnung nach Abb.22b 
lauter gleich lange Gleise erhalten, die 
aber auBer den beiden ersten nicht grade 
sind. Zur VerkUrzung der WeichenstraBen 
empfiehlt sich die Anordnung von Weichen
straBen mit einseitigen oder zweiseitigen 
Doppelweichen (Abb. 23) oder von ver

, ............... 
d§-

Abb.23. 

doppelten StraBen aus einfachen Weichen, auch kann man wohl zur Ver
kUrzung hinter die erste Weiche der Abb. 22 eine Krummung einlegen, so daB 
dann die einfache WeichenstraBe in stumpferem Winkel zur Gleisrichtung ver-
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lauft, es bedingt dies aber das Einlegen von Krummungen in samtliche Gleise. 
Der Anfanger muB, um die erforderIiche Gewandtheit zu erlangen, zahlreiche 
WeichenstraBen im MaBstab 1: 500 peinIich genau entwerfen; nur der gewandte 
Konstrukteur darf mit Hilfsmitteln, wie Weichendreiecken, arbeiten. 

Es seien noch einige Winke uber die Weichen und ihre Verwendung im Gleis
plan gegeben: Jede Weiche ist ein nbel, denn sie bedeutet Raumverlust, Geld
aufwand und Gefahr; die Notwendigkeit jeder einzelnen Weiche ist demgemaB 
genau zu priifen. Besonders zu vermeiden sind die Weichen in den Hauptgleisen, 
namentlich in den Haupt-Personengleisen, und sie lassen sich hier auch in der 
groBen Mehrzahl der FaIle auf einige wenige unumganglich notwendige ein
schranken. Die Weichen, die von dem Zuge "spitz", d. h. in der Richtung von 
der Zunge zum Herzstuck befahren werden, geben am ehesten zu Entgleisungen 
AulaB und sind deshalb besonders zu vermeiden, - jedoch haben mit der Vervoll
kommnung der Spitzenverschlusse und FahrstraBenverriegelungen auch die 
Spitzweichen viel von ihrem Schrecken verloren; jedenfalls darf man sich nicht 
(nach Art der Franzosen) aus Furcht vor Spitzweichen zu schlechten Gleis
planen verleiten lassen. Sorgfaltig zu priifen ist auch, ob es erforderIich ist, 
Gleiskreuzungen zu halben oder ganzen Kreuzungsweichen auszugestalten, da 
hier leicht aus Gedankenlosigkeit mehr Weichen angeordnet werden als notig 
sind. Eine einfache Kreuzung fiir sich ist fast immer ein schlechtes Zeichen, 
eine Haufung einfacher Kreuzungen aber Beweis dafiir, daB der Gleisplan falsch 
ist; denn eine einfache Kreuzung (also ohne Weichen) bedeutet gegenseitige 
Behinderung und Gefahrdung der auf den beiden sich kreuzenden Gleisen ver
kehrenden Zuge, ohne daB die Beriihrung der beiden FahrstraBen notwendig 
ist. Bei groBeren BahnhOfen diirfen die Weichen, besonders die in den Haupt
gleisen liegenden, nicht verstreut liegen, sondern sie mussen, was meist schon 
durch die richtige Gleisentwicklung an und fur sich bedingt ist, in einzelnen 
.Gruppen zusammengefaBt werden, weil dadurch die Bedienung billiger und die 
Gefahr vermindert wird, denn es Mnnen die Gefahrpunkte dann eher durch 
Signale gedeckt werden, ohne daB dadurch eine Haufung von Signalen eintritt. 

Ebenso wie ein Zuviel von Weichen falsch ist, so auch ein Zuwenig: Ab
gesehen davon, daB die fiir einen flotten und sicheren Betrieb notwendigen 

Weichen vorhanden sein mussen, wirken gewisse 
J}-fL _____ 21-------J Weichen als Schutzweichen gefahrvermin-
___ ~'..............-__ -'---O(E__-][ dernd: Das Nebengleis 3 (Abb. 24) munde z. B. 
__ ---'1'--:-____ >~--I mittels Weiche 1 in das Hauptgleis II; aus Ver-

Abb .. 24. kehrsriicksichten ist dann tatsachlich nur Weichel 
erforderIich, aber trotzdem empfiehlt sich hier 

die Anordnung der weiteren Weiche 2 mit dem anschlieBenden Gleisstumpf 3 a, 
denn es wird dadurch ein unbeabsichtigtes Abrollen von Wagen aus Gleis 3 
nach II verhindert. 

Die Stellung der Weichen wird durch +- und --Zeichen angegeben, und 
zwar wird im Lageplan ein +-Zeichen auf die Seite der Weiche gesetzt, nach 
der die Weiche in der Grundstellung (Ruhestellung) hinzeigt. Demnach steht 
z. B. die Weiche in der Grundstellung: 

in Abb. 25a auf graden Strang, 
"" b auf krummen Strang, links abzweigend, 
"" c auf krummen Strang, rechts abzweigend, 
"" d in beiden Gleisen auf graden Strang, 
"" e in beiden Gleisen auf krummen Strang. 

Die Stellung der Kreuzungsweichen ist mit Rucksicht auf den Stellwerk
anschluB oft schwer zu verstehen; - der Anfanger gruble nicht unnutz dariiber 
nach! 
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Der Ausdruck: "Die Weiche steht auf - (minus)" bedeutet: sie steht um
gekehrt wie in der dureh das +-Zeichen bezeiehneten GrundsteIlung, Weiehe a2 

steht z. B. auf -, wenn sie auf graden Strang zeigt. 

+ 
1 

Abb. 25a. ~ 
~~ 

,+ ,~ Abb. 25d. 

Abb.25b. ~----+ T~~ '+'~ 
Abb. 25c. Abb. 25e. 

Die Wege, welehe die Zuge bei der Ein-, Aus- und Durehfahrt im Bahnhof 
zuriiekzulegen haben, heWen "FahrstraBen". Sie werden durch Pfeile und 
auBerdem, besonders fUr die fahrordnungs-
maBigen Fahrten ganzer Ziige, dureh Ein
sehreiben von Buehstaben in die Gleise 
bezeiehnet; hierbei entsprieht der Bueh

R.C 

stabe der Bezeichnung des Signals, durch A~ '"""':fi1 
das die betreffende FahrstraBe gedeckt 2 2 

wird. In Abb. 26 bezeichnet z. B. A2 die 
Abb. 26. 

FahrstraBe fUr einen Giiterzug von a nach Gleis III, dessen Einfahrt dureh das 
Signal A2 geregelt wird. 

Die Anlage der BahnhOfe bringt es mit sieh, daB gewisse FahrstraBen nicht 
gleiehzeitig befahren werden diirfen: sie "schlieBen sich aus" und gefahrden sich 
gegenseitig, sind sich also "feindlich". Schon bei kleineren Stationen sind der
artige sieh gegenseitig ausschlieBende und gefahrdende FahrstraBen nach der 
ganzen Anlage des Bahnhofs - d. h. nach der Lage der Gleise zueinander, ohne 
Riicksicht auf die noch zu bestimmenden Weichenverbindungen - nicht zu 
vermeiden; aber es ist dafUr zu sorgen, daB sie nieht dureh ungeschickte Weichen
anordnungen naeh unnotig vermehrt werden. 

Der Natur der Anlage nach schlieBen sich folgende FahrstraBen unbedingt 
aus: 

1. Es ist nicht moglich, von einem Gleis gleichzeitig in mehrere Gleise ein
zufahren. 

2. Es ist nicht zulassig, von mehreren Gleisen gleichzeitig nach ein und dem
selben Gleis auszufahren. 

3. Es ist nicht zulassig, zwei sich kreuzende oder beriihrende Gleise gleich
zeitig zu befahren. 

4. Es ist nicht zulassig, gleichzeitig in ein Gleis ein- und aus demselben an 
derselben Seite auszufahren. 

Einige Beispiele mogen dies erlautern und dartun, wie die sich ausschlieBen
den FahrstraBen auf das nicht zu vermeidende MindestmaB beschrankt werden 
konnen: 

In Abb.26 1 schlieBen sich nach der Gesamtanlage folgende FahrstraBen 
gegenseitig aus: 

Al und A2 (Grund 1), 
B und 0 (Grund 2). 
A2 und B (Grund 3). 

In dem dargesteIlten Gleisplan sind aIle anderen FahrstraBen gleichzeitig 
moglich, er ist daher richtig. Wird dagegen die Weichenverbindung nach Abb. 27 

1 Abzweigung der Gutergleise aus den Haupt-Personengleisen, wie sie vielfach ublich ist. 
Handbibliothek II. 5. 2 
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getroffen, so schlieBen sich auBerdem nach As und G aus, und zwar durch falsche 
Weichenanordnung. DaB hier ein Fehler vorliegt, wird besonders klar, wenn 
man Gleis I und II fortlii..Bt (Abb. 27 a), denn man sieht dann, daB diese An
ordnung die Einschaltung eines kurzen eingleisigen Stiickes in eine im iibrigen 
zweigleisige Linie bedeutet. Es sei noch darauf hingewiesen, daB Abb. 27 der 

,/ 

Abb.27. 

,/ 

Abb.27a. 

Abb. 26 gegeniiber nicht etwa eine Er
sparnis an Weichen, sondern vielmehr 
eine Vermehrung bedeutet. 

In Abb.28 (Kopfbahnhof mit Ein- und 
Ausfahrt in aIle drei Gleise) schlieBen sich 
der Natur der Anlage nach aus: 

Al As A3 gegenseitig, 
B, G, D " 
Al und B 
As " B und G, 
A3 " B, G und D. 

Die dargestellte Weichenverbindung geniigt nicht, da sich die FahrstraBen 
G und Al in der Kreuzung beriihren und gefahrden; dagegen ist eine Anordnung 
etwa nach Abb. 28a richtig; bei ihr tritt nicht etwa eine Vermehrung der Weich en 
ein, sondern es werden nur die Weichen 4a und 4b nach 5 und 6 verschoben, 

: 8.C.O 
wodurch die Anlage allerdings 
etwas teurer wird, dafiir aber 
auch einen flotteren und 
sichern Betrieb gewahrleistet~ 

Die groBere Sicherheit ist 
iiberhaupt ein allgemeiner Vor

------..,........,.;r--------~-,AJ 0 zug derartiger vollkommen 
------5'!11:~E:_;a:O-oj;;;,jd::_-(j------)/2C' ausgebauter Anlagen, weil 

Abb.28. 

, ~ mehr FahrstraBen gegenseitig 
----A1 D durch Schutzweichen gesichert 

sind oder in keiner unnotigen 
Beriihrung oder Verbindung 

miteinander stehen. So ist z. B. in Abb. 28a Weiche 5 Schutzweiche fiir die Fahrt 
Al gegen G und Weiche 4d Schutzweiche fiir G gegen AI' wahrend nach Abb. 28 
die Fahrt Al gegen G iiberhaupt nicht gesichert ist (d. h. der Zug, der auf AI' 
einfahren soIl, muB vor der Station liegen bleiben). 

Abb.28a. 

Die folgerichtige Durchfiihrung des Grundsatzes "Alie FahrstraBen, die sich 
nicht durch die ganze Natur der Anlage ausschlieBen, diirfen sich auch nicht 
- zufallig - durch die (ungeniigende) Weichenanordnung ausschlieBen", wird 
allerdings, besonders bei einer groBen Anzahl von Gleisen und FahrstraBen, oft 
nicht zu rechtfertigen sein, weil dann eine bedeutende Vermehrung der Weichen 
und auch eine Verlangerung der WeichenstraBen eintreten wiirde. Besonders 
dann, wenn ein Teil der FahrstraBen nur ausnahmsweise benutzt wird, sind 
'Einschrankungen moglich und zweckmaBig; ferner kann man sich oft damit 
abfinden, daB ausfahrende Ziige aufeinander oder auf einfahrende etwas warten 
miissen. Dagegen sollte man unnotige Fahrhindernisse fiir die einfahrenden 
Ziige vermeiden, denn sie sind beim Durchrutschen der Ziige gefahrlich und 
zwingen zu unnotigem Anhalten. - In Amerika und Frankreich ist das Sparen 
an Weichen stellenweise so ausgeartet, daB regelrechte "Engpasse" entstehen, 
vgl. Abb. 29. 

Krii m mung en wirken in Bahnhofgleisen einerseits noch ungiinstiger als in den 
. Gleisen der freien Strecke, andrerseits sind sie weniger ungiinstig zu beurteilen. 

Sie wirken noch ungiinstiger, wenn das gekriimmte Gleis auch die Aus
fiihrung von anderen Anlagen (Bahnsteigen mit deren Hallen, Schuppen, 
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Rampen) in Kriimmung erfordert; demgemaB sind also Kriimmungen in Bahn
steig- und Ladegleisen besonders zu vermeiden, doch wird das gerade bei diesen 
Gleisen, namentlich 
an ihren Enden, viel
fach unmoglich sein. 

Im iibrigen sind 
Kriimmungen in je
demBahnhofgleisdes
halb ungiinstiger als 

I Abb.29. 

in Streckengleisen, weil an die Ubersichtlichkeit besonders hohe .Anfor
derungen gestellt werden, denn auf der freien Strecke braucht nur der Loko
motivfiihrer freien Ausblick oder vielmehr guten Ausblick auf die Signale zu 
haben, deren Stellung man jedoch den Kriimmungen anpassen kann und muB. 
In den Bahnhofen miissen aber auBerdem die Bahnhofangestellten (Fahrdienst
leiter, Weichensteller, Rangierer usw.), ferner die Zugmannschaften und viel
fach auch die Reisenden, die Ein- und Auslader und die Fuhrleute die Gleise 
und Weichen, die Ziige und Wagenreihen, die Bahnsteige und LadestraBen 
iibersehen konnen. Schlechte Ubersichtlichkeit wird sich in Verlangsamung des 
Dienstes, hohere Angestelltenzahl, Vermehrung der Beschadigungen usw. um
setzen. Namentlich ist es erforderlich, die Bahnsteige wenigstens in ihrem mitt
leren Tei! (auf vielleicht 200 m Lange) gradlinig zu fUhren, desgleichen die Lade
gleise; es wird hier oft berechtigt sein, die Gradlinigkeit der Mitte durch scharfere 
Kriimmungen an den Enden zu erkaufen, jedoch ist zu beachten, daB ein zum 
Bahnsteig (zur LadestraBe), also k 0 n k a v II 

gebogenes Gleis gut iibersichtlich ist; bei ~ 
der in Abb. 30 dargestellten Bahnsteigan-: : 
ordnung ist also die (gekiinstelte) Einschal- ~ 
tung einer Graden in Gleis 1 und 4 nicht 1 
notig, sie kann sogar falsch sein, wei! die Abb. 30. 

(dargestellte) durchgehende Kriimmung einen groBeren Halbmesser, also eine 
glattere Fahrt ermoglicht; jedoch ist die Einwirkung auf die Bahnsteigiiber
dachung und etwaige weitere Gleise zu priifen. Ferner ist mit allen Mitteln 
danach zu streben, daB die Hauptgiitergleise und alle (langeren) Aufstell
gleise gradlinig sind, damit man zwischen den nebeneinander stehenden Wagen
reihen von vorn his hinten durchsehen kann. Ganze Gruppen von Ein- und Aus
fahrgleisen oder von Aufstellgleisen in eine Kriimmung zu legen, ist ein schwerer 
Fehler, der leider friiher oft gemacht worden ist und ganze Bahnhofe verdirbt, 
aber leider auch heute noch recht oft vorkommt. In solchen Fallen ist es sicher 
richtig, die Gradlinigkeit einer gewissen Mittelstrecke selbst auf Kosten scharfer 
Kriimmungen der Enden zu erzwingen. 

Ferner erschweren Kriimmungen das Einlegen von Weichen und Weichen
straBen und erfordern unter Umstanden regelwidrige Weichenformen, auch er
schweren und verteuern sie die Leitungen zu den Stellwerken. AuBerdem erhohen 
sie den Zugwiderstand, was in einer Erschwerung des Anfahrens und starkem 
SchienenverschleiB zum Ausdruck kommen kann und unter Umstanden sogar 
dio Gcstellung von Drucklokomotiven erfordcrlich macht. 

DemgemaB muB fUr jeden Bahnhof nach einer a usreichend langen. 
gradlinig begrenzten Flache gestrebt werden. Wo sie auch mit hohem Geld
aufwand nicht erzielt werden kann, muB wemgstens verlangt werden, daB die 
einzelnen Gleisgru ppen gradlinig ausgefUhrt werden konnen. In dies em Sinn 
bestehen aber die kleineren und auch die mittleren Bahnhofe iiberhaupt nur 
aus einer Gruppe; es ist also fUr sie eine grade Mittelstrecke von (reichlicher) 
Giiterzuglange erforderlich; dagegen wird man sich mit Kriimmungen in den 
heiden Bahnhoffliigeln, also z. B. mit Anordnungen nach Abb. 31 abfinden 

2* 
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konnen. Die groBeren Bahnhofe, namentlich solche mit "Langenentwicklung", 
miissen notigenfalls nach Abb. 32 aus einzelnen in sich graden, gegeneinander 

Abb. 31. 

aber schief gelagerten Flachen zusammengesetzt werden; die Gesamtkriimmung 
muB also durch entsprechend scharfe Einzelkriimmung der Verbindungsstellen 
ersetzt werden. - Auf die Sicherstellung ausreichend langer grader Bahnhof-

Abb. 32. 

flachen muB bereits beim Trassieren der Linie voll Riicksicht genommen 
werden; desgleichen muB beim Bahnhofsentwurf die Gradlinigkeit kiinftiger 
Erweiterungen beachtet werden. 

Insoweit Kriimmungen unvermeidlich sind, ist bei ihrer Anordnung haupt
sachlich von der Geschwindigkeit der Ziige usw. auszugehen. In dieser Be
ziehung ist vor allem zu fordern, daB die durchgehenden Hauptgleise keine 
schlechteren Verhaltnisse aufweisen als die anschlieBenden freien Strecken, 
damit Ziige ohne Verminderung der Geschwindigkeit "durchsausen" konnen. 
-ober diese Forderung darf man sieh nicht mit der Entschuldigung hinwegsetzen, 
daB die Ziige "doch aIle halten", denn Sonderziige tun dies nicht, und es werden 
sogar Stationen, wie Hamm, Bielefeld, Hagen, planmaBig durehfahren. 1m 
Flachland ist also unter giinstigen Verhaltnissen ein kleinster Halbmesser von 
1300, unter weniger giinstigen Verhaltnissen von 700 m zu verIangen; im Hiigel
und Gebirgsland ist man aber berechtigt, kleinere Maile anzuwenden; man wird 
hierbei von den fiir Kriimmungen noch zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten 
ausgehen, die z. B. fiir deutsche Hauptbahnen betragen (ohne die Zwischen
stufen): 

H = 1200 m, V = 120 km/St. H = 400 m, V = 75 km/St. 
lOOO ,,120 300 " 65 " 
700 "lOO 250 " 60 
500 " 85 180 " 45 " 

Man muB sich sogar bemiihen, in den BahnhOfen die Kriimmungsverhalt
nisse noch giinstiger zu gestalten als auf der freien Strecke, well das glatte 
GIeis schon durch die Weichen unterbrochen wird, well sieh die UberhOhungen 
vielfach nicht einwandfrei gestalten und weil sich vielfach Gegenkriimmungen 
nieht vermeiden lassen. Es ist daher verstandlich, daB manche Eisenbahnnetze 
hierfiir besonders scharfe Bestimmungen erIassen haben; so forderten z. B. 
Preuilen und Bayern fiir Gegenkriimmungen 3000 m Halbmesser und fiir die 
Zwischengrade (aber fiir deren wirkliehe Lange, also zwischen den FuBpunkten 
der Rampen!) 50 m. Diese Scharfe ist bei der bisherigen Geringsehatzung dieser 
scheinbaren "Kleinigkeiten" durchaus berechtigt, denn die Zustande liegen 
auf vielen Bahnhofen noch recht im argen. Wenn einfahrende Ziige ein GIeis 
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nur erreichen konnen, indem sie durch den krummen Strang einer Weiche 
fahren, ist man berechtigt, in dies Gleis entsprechend scharfe Kriimmungen zu 
legen, desgleichen, wenn schnelle Fahrt aus gewissen Griinden mit Bestimmtheit 
ausgeschlossen ist, also bei Gleisen, die n~ der Ausfahrt dienen, bei stumpf 
endigenden Einfahrgleisen, bei Gleisen in starken Steigungen; aber in allen 
diesen Fallen ist groBte Vorsicht geboten, denn die Herabsetzung der Geschwindig
keit kann und muB zwar befohlen, sie kann aber oftnicht erzwungen werden. 

In die Haupt-Giitergleise konnte man der geringeren Fahrgeschwindigkeit 
entsprechend kleine Halbmesser einlegen, es ist das aber fiir das Anfahren wegen 
der ErhOhung des Widerstandes bedenklich. 

1m allgemeinen sind die in Deutschland giiltigen Bestimmungen iiber die 
Kriimmungen in den Hauptgleisen schiirfer und sorfgaltiger durchgearbeitet als 
in andern Landern. 

In den Nebengleisen wirken Kriimmungen nicht so ungiinstig wie auf 
der freien Strecke, well die Geschwindigkeit gering ist; da in ihnen allenthalben 
sowieso die Weichenkriimmungen liegen, kann man unbedenklich auf deren Halb
messer herabgehen, in Deutschland also allgemein bis auf 180 m; dort, wo Haupt
bahnlokomotiven nicht verkehren, bis auf 140 m und unter gewissen Voraus
setzungen bis auf 100 m. FUr manche Nebengleise, z. B. fiir Gleise in Hafen 
und fiir AnschluBgleise, diirften die deutschen Bestimmungen zu scharf sein, 
denn sie erschweren die Ausnutzung des Gelandes oder machen einen Weichen
anschluB unmoglich, erfordern also den im Betrieb recht ungiinstigen Dreh
scheibenanschluB. Es ware vielleicht am zweckmaBigsten, hier iiberhaupt keine 
Grenze zu setzen, sondern der Tiichtigkeit der Konstrukteure freie Bahn zu 
lassen und nur zu iiberwachen, daB die Wagen geschont werden. Tatsachlich 
sind in England und Nordamerika sehr kleine Halbmesser in Gebrauch, bis herab 
zu 30 m und noch weniger. In Amerika werden scharfste Kriimmungen auch 
viel angewandt, um die fiir den Betrieb unter Umstanden sehr giinstigen 
Schleifengleise anzuordnen; im Krieg haben wir Gleiches bei Schmalspur
bahnen mit groBem Erfolg getan; im iibrigen finden sich aber grade bei Schmal
spurbahnen vielfach zu kleine Halbmesser! Neuerdings ist in Deutschland fiir 
AnschluBgleise ein Halbmesser bis zu 30 m herab bei besonderer Ausgestaltung 
des Oberbaus zugelassen (die innere Schiene der Kriimmung muB mit Leit
schiene und die auBere so gestaltet sein, daB die Rader auf dieser "auflaufen"). 

Die Steigungen sind innerhalb der BahnhOfe im allgemeinen recht un
angenehm und vieHach bedenklich oder sogar gefahrlich. Abgesehen von bestimm
ten Ausnahmen fiir gewisse Gleise, Bahnhofteile oder auch ganze Bahnhofe wird 
man sich daher stets bemiihen, den ganzen Bahnhof wagerecht zu legen. Wo 
sich das nicht erreichen laBt, muB wenigstens dafiir gesorgt werden, daB die 
einfahrenden Ziige infolge zu starker Gefalle nicht durchrutschen, daB den 
ausfahrenden Ziigen infolge zu starker Steigungen nicht das Anfahren zu sehr 
erschwert wird und daB die im Bahnhof stehenden Wagen nicht von selbst ins 
Rollen kommen. In diesem Sinn halt man allgemein Steigungen von 2,50/ 00 

(1 : 400) fiir unbedenklich, man wird aber nach sorgfaltiger Priifung im Einzel
fall sich auch mit noch groBeren Steigungen (etwa 3,5%0 oder 1: 300) einver
standen erklaren konnen. Wo man auf Gebirgsbahnen dadurch zuviel Hohe 
verliert, daB man die Bahnhofe auf ganze Lange nur mit 2,5°/00 ansteigen 
laBt, kann man die beiden Bahnhoffliigel in die Streckensteigung legen. 

Es gibt nun aber manche Gleise und Gleisgruppen, fiir die starkere Steigun
gen oder Gefalle zulassig oder erwiinscht oder sogar notwendig sind. Namentlich 
gilt dies von den VerschiebebahnhOfen, weil man in ihnen starke Gefalle (10 
bis 25%0 und vielleicht noch mehr) braucht, um durch die Ausnutzung der 
Schwerkraft die Bewegung zu erleichtern oder iiberhaupt ganz zu erzeugen. Dem
gemi1B wird man auch bei mittleren und kleinen Bahnhofen die Ausziehgleise 
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gern in eine Steigung (2,5 bis 5%0) nach dem Prellbock zu legen. Andrerseits 
ist fiir st.umpfendigende Ordnungs-, Aufstell- und Ladegleise ein schwaches Ge
falle (1 bis 2,5%0) nach dem Prellbock zu ganz giinstig, well die Wagen 
dann von selbst dichter "aufschlieBen", die Liicken also kleiner werden und 
das Zusammendriicken "von Hand" erleichtert wird. Gleise, die ihrer ganzen 
Natur nach nur von Lokomotiven oder nur mit klein en Wagengruppen oder von 
Ziigen bestimmter Lange befahren werden, also namentIich die Durchlauf- und 
Verbindungsgleise, konnen starke Steigungen erhalten, man ist hierzu auch viel
fach gezwungen, um schienenfreie Kreuzungen zu erhalten; jedoch sollte man 
z. B. bei Gleisen vom und zum Lokomotivschuppen nicht iiber 25%0 gehen, weil 
sonst die Lokomotiven bei schwachem Dampfdruck liegen bleiben konnen. Man 
muB auch unterscheiden, ob ein Gleis (im regelmi:iBigen Verkehr) etwa nur im 
Gefalle befahren wird. 

Es kann zweckmaBig sein, den ganzen Bahnhof hoher zu legen als die 
freie Strecke, weil dann aIle Ziige in Steigung einfahren, also lebendige Kraft 
aufspeichern, die sie bei der im Gefalle erfolgenden Ausfahrt wieder nutzbar 
machen. Man hat dies z. B. fiir KopfbahnhOfe von Vorortbahnen vorgeschlagen, 
bei Untergrundbahnen fiir die Zwischen station en planmallig durchgefiihrt. -
Die Steigungsverhaltnisse der "Gleisentwicklungen" vor den Bahnhofen 
werden bei deren Erorterung besprochen werden. 

Die Abstande der Gleise untereinander und von festen Gegenstiinden 
sind in den verschiedenen Landern recht verschieden. 1m allgemeinen gibt es 
hierfiir Vorschriften, die meist nach freier Strecke und Bahnhof unterscheiden; 
die Vorschriften gehen von den Abmessungen der Fahrzeuge, namentlich deren 
Breiten aus und kommen in den Bestimmungen iiber die "Umgrenzung des 
lichten Raumes" zum Ausdruck. Den fiir die freie Strecke geltenden MaBen 
gegeniiber sind die fiir die BahnhOfe giiltigen MaBe teils weniger scharf (also 
kleiner), tells scharfer (also groBer); man kann sich namIich mit kleineren Ab
standen fester Gegenstande von Gleisen, die nur langsam befahren werden, 
abfinden, und man muB namentIich bei Ladegleisen kleine Abstande tellweise 
anwenden, um den Zweck des Gleises voll zu erreichen; andrerseits ist man 
aber bemiiht, durch VergroBerung der Abstande die zwischen den Gleisen 
sich bewegenden Angestellten besser zu schiitzen. 

Am wichtigsten ist die in vielen Landern beobachtete mung, daB der Gleis
abstand innerhalb der BahnhOfe grundsatzlich groBer gemacht wird als auf der 
freien Strecke. Wahrend z. B. in Deutschland fiir die Streckengleise der aller
dings recht kleine Abstand von nur 3,5 m zulassig ist und ein Abstand von 
4,Om erstrebt wird, solI der Abstand der Gleise in den Bahnhofen 4,5m betragen; 
Ausnahmen sind zulassig fur Ladegleise und fiir die durchgehenden Hauptgleise, 
sofern zwischen ihnen kein Bahnsteig liegt. Das MaB von 4,5 m gewahrt den 
Angestellten, da die Fahrzeuge hOchstens 3,15 breit sein diirfen, einen sicheren 
Raum von 1,35m Breite; das ist ausreichend und gestattet auch das Unterbringen 
von Leitungen, Zapfstellen, niedrigen Pfosten und ahnIichen schmalen Gegen
standen von etwa Meterhohe. Trotzdem hat sich der Abstand von 4,5 m stellen
weise als nicht ausreichend erwiesen; denn da feste Gegenstande, die hoher 
ala 1,12 m sind, 2,20 m von Gleismitte entfernt aein sollen, so konnte man solche 
nur in 10 cm Breite ausfiihren; das mag fiir Signale besonderer Bauart und fiir 
Zwischenstutzen von Bahnsteigbrucken zur Not ausreichend aein, geniigt aber fiir 
Wasserkrane, Signale regelmaBiger Bauart, starker belasteteStutzen usw. nicht; 
hierfiir diirfte vielmehr ein Abstand von 4,7 oder 4,75 m notwendig und ausreichend 
sein. Noch groBere Abstande sind vielleicht stellenweise erstrebenswert, man muB 
sich aber dariiber klar sein, daB damit die Kosten unter Umstanden betrachtlich 
in die Hohe gehen, namentlich deswegen, well die WeichenstraBen langer werden, 
und daB eine Vielheit von zulassigen oder vorgeschriebenen Gleisabstanden 
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die Weichenentwicklungen erschwert. Man muBte also zu einer Norm kommen, 
die vielleicht besagen konnte: Regelabstand 4,5 m; Verkleinerung bis auf 4,0 m 
zulassig, wenn die Art des GIeises dies erwlinscht macht; VergroBerung auf 
4,7 m anzunehmen, wo mit der Zwischenstellung von Signalen, Wasserkranen 
und Saulen gerechnet werden muB. 

Der Regelabstand von 4,5 m muB auBerdem vergroBert werden, um Wege, 
Ladebuhnen u. dgl. zwischen den GIeisen anordnen zu konnen. HierfUr geniigt 
ein Abstand von 6 m, der demgemaB als Regelabstand an WeichenstraBen ent· 
lang und fiir Ladegleise mit gemeinsamer Ladebiihne bezeichnet werden kann; 
dieser Abstand ist auch bei groBeren Gleisgruppen etwa nach jedem sechsten 
Gleis vorzusehen; er reicht ferner fur einseitig benutzte Zwischenbahnsteige 
bei schwachem Verkehr aus. Ob der GIeisabstand von 6 m fiir Ladebiihnen 
fiir den Verkehr von Electrokarren geniigend ist, bleibe dahingesteIlt. 

Gleisabstande von mehr als 6 m werden als ein Vielfaches des Regelabstandes 
ausgefiihrt, sie betragen also 9, 13,5, 18 m, bzw. bei 4,70 m Grundabstand 9,40 
bis 16,10 m usw. und gestatten demgemaB die Einschiebung von GIeisen am Ende 
der frei zu haltenden breiteren Flache; sie sind besonders fiir Bahnsteige und 
auch fUr LadestraBen von Bedeutung, auf deren Abmessungen aber noch zuriick· 
gekommen werden wird. 

In vielen andern Landern sind die GIeisabstande kleiner als in Deutschland; 
in England begniigt man sich vielfach mit etwa 3,41 oder 4,013 m, in Nordamerika 
mit 3,66 m; - diese kleinen Abstande machen aber in Amerika bei breiten Wagen 
vielfach einen beangstigenden Eindruck, wahrend sie in England bei den hier 
noch meist iiblichen kleinen Wagen eher berechtigt sein mogen. 

Uber die zeichnerische Darstellung der BahnhOfe gibt es Vorschriften, die 
leider auch in Deutschland noch nicht geniigend planmi1Big durchgearbeitet 
sind; - ein starker "Schematismus" und eine straffe "Pedanterie" ware hier 
gar nicht unangebracht; es kann aber nicht Aufgabe eines Handbuchs sein, 
diese Fragen weiter zu untersuchen. Es seien nur einige Andeutungen uber die 
MaBstabe gemacht: Die BahnhofpHine werden teils in verzerrtem, teils in 
unverzerrtem MaBstabe dargestellt. Der verzerrte MaBstab empfiehlt sich 
fUr aIle Skizzen in wissenschaftlichen Er6rterungen, Berichten, allgemeinen An· 
weisungen usw., ferner fUr aIle Bahnhofplane, die den Betriebsbeamten aus· 
gehandigt werden, Z. B. fUr die Aushangplane der Stellwerke. 

Der unverzerrte MaBstab ist fUr wirkliche Entwiirfe (I eider !) nicht zu ent· 
behren, obwohl diese damit sehr lang werden. Auch verzerrte Entwurfskizzen 
haben oft nur dann Wert, wenn sie das Ergebnis unverzerrt bearbeiteter Ent. 
wiirfe sind. 

Der iiblichste MaBstab ist der von 1: 1000; er ist fiir alle kleinen und mitt· 
leren Bahnhofe der zweckmaBigste, weil er genugend klar ist, eingehende Be· 
schriftung und das Eintragen von Leitungen, Graben usw. noch gestattet, bei 
sehr sauberer Darstellung auch als Absteckplan dienen kann, ohne dabei unhand· 
lich lang zu werden. Er reicht aber fUr Entwerfen und Abstecken bei schwierigem 
Gelande (Kriimmungen, zahlreichen Gebauden, engen Grenzen) nicht aus, 
sondern muB dann durch den MaBstab 1 : 500 ersetzt werden. Fur groBe Bahnh6fe 
wird der MaBstab 1 : 1000 zu unhandlich; es wird daher meist 1 : 2000 gewahIt. 
Dieser MaBstab kann aber, obwohl er vielfach auch behordlich vorgeschrieben ist, 
nicht empfohlen werden, denn er erschwert durch seine Kleinheit das Entwerfen 
und Priifen und verfiihrt leicht zum "Mogeln". Dagegen hat sich der MaBstab 
1 : 1500 beim Entwerfen gut bewahrt. Ubersichtsplane sind in etwa 1: 4000 
oder 1: 5000 darzusteIlen; am besten nimmt man als Unterlage Stadtplane, 
die sich bei vielen Stadten durch groBe Genauigkeit auszeichnen; - ein guter 
Stadtplan 1: 4000 ist oft genauer als ein immer wieder durchgepauster, um· 
gedruckter und dabei verzogener Bahnhofplan 1 : 1000. 
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d) Zur Geschichte des Bahnhofs. 
Abgesehen von der Veranderlichkeit des Verkehrs und der Wandlung in den 

Anschauungen der Leiter der Eisenbahnen wird die Geschichte des Bahn
hofs noch von der Gesamtentwicklung der Eisenbahnen und den Fortschritten 
der Technik beherrscht: 

1m Kindesalter der Eisenbahnen (fiir Deutschland 1835 bis 1860) stand der 
Bahnhof, wie das gesamte Eisenbahnwesen, im Zeichen des Baus; die Techniker 
waren bautechnisch geschult, die Bauingenieure noch gleichzeitig Architekten, 
die im Bauen ihre Hauptaufgabe sahen, dem Betrieb und Verkehr aber wenig 
Beachtung schenkten. Daher wurde den Hochbauten groBe Sorgfalt und Liebe 
entgegengebracht, und die weniger kiinstlerisch, dafiir aber "mathematischer" 
eingestellten Techniker wandten sich dem Eisenbau, Tunnelbau und Trassieren 
zu. Dagegen war die Bedeutung guter Gleisplane noch nicht erkannt, und ihr 
Entwurf wurde mehr gefiihlsmaBig als wissenschaftlich behandelt; bei dem 
geringen Verkehr, den bescheidenen Betriebsanspriichen, den einfachen Siche
rungsanlagen schadete das auch nicht viel, denn wo sich Fehler in der Anord
nung der Gleise und ihrer Verbindungen herausstellten, konnte man sie ver
hiiltnismaBig schnell und bilIig beseitigen. 

Als dann aber nach 1866 und 1870/71 das wirtschaftliche Leben einen hohen 
Aufschwung nahm und damit der Verkehr nicht nur nach den Mengen, sondern 
auch nach den Anspriichen beziiglich Schnelligkeit und Giite der Beforderung 
stieg, muBten die Eisenbahnen in ihrer Leistungsfahigkeit gesteigert werden, 
wobei man bald erkannte, daB der Gradmesser fUr die Leistungsfahigkeit nicht 
so sehr die Zahl der Streckengleise als vielmehr die GroBe und Giite der Bahn
hofe ist; - nach dem alten Satz "keine Kette tragt mehr als ihr schwachstes 
Glied" leistet auch keine Eisenbahn mehr als ihre schwachste Stelle; das kann 
unter Umstanden die freie Strecke sein (z. B. eine starke Steigung oder ein kurzes 
eingleisiges Zwischenstiick), wird aber fast immer ein Bahnhof sein, namlich 
der fUr den Betrieb maBgebende schwachste Bahnhof; im allgemeinen sind die 
Gradmesser der Leistungsfahigkeit groBer Netze die Haupt-Verschiebebahnhofe, 
und zwar deren empfindlichsten und starkst beanspruchten Teile, niimlich die 
Haupt-Ablaufberge. Die Erkenntnis von der Bedeutung der Bahnhofe - und 
zwar nun nicht mehr der Hochbauten, sondern der Gleisanlagen - fiihrte zu 
umfangreichen Bahnhofbauten, wobei dadurch eine gewisse ,;Oberproduktion" 
eintrat, daB die Eisenbahnen in viele Staats- und Privatbahnen zerfielen, die 
vielfach in derselben Stadt jede fiir sich groBe BahnhOfe schufen. 

Der nach den Griinderjahren einsetzendeRiickschlag Hihmte diese Bautatigkeit, 
was teilweise noch dadurch verstarkt wurde, daB die Verstaatlichung der Privat
bahnen und die Bildung der groBen Staatsbahnnetze zu Vereinfachungen, Zu
sammenlegungen und SchlieBungen von Bahnhofen fiihrte. 

Andrerseits ergab das Entstehen der groBen Netze die Notwendigkeit, zur 
besseren Ausnutzung des Vorhandenen, zur Senkung der Betriebskosten und 
zur besseren Pflege des durchgehenden Verkehrs die Bahnhofe zu verbessern, 
und der einsetzende Verkehrsaufschwung - getragen von dem Aufbliihen der 
GroBgewerbe und der Landwirtschaft, dem Erstarken des Seeverkehrs und 
der besseren Verkehrsverbindung mit den Nachbarlandern - erforderte den 
Bau leistungsfahiger Bahnhofe. In dieser Zeit hatte namentlich die deutsche 
Technik mit groBem Erfolg begonnen, den "Bahnhof" wissenschaftlich zu er
forschen, wobei sie sich in erster Linie den Personen- und den Verschiebe
bahnhOfen zuwandte. Das Ergebnis war der Bau der groBen Personenbahnhofe, 
die teilweise noch heute fast unverandert und in manchen Punkten noch heute 
vorbildlich sind, und die grundsatzliche LoslOsung des Giiterzugbetriebes von 
den GiiterbahnhOfen durch den Bau der selbstandigen Verschiebebahnhofe. 
Der steigende Personenverkehr fiihrte dann zur wissenschaftlichen Erforschung 
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und zur Anlage der A b s tell bahnhofe ; aber den L ok 0 mot i v stationen wandte man 
sich eigentlich erst unter den Noten des Weltkriegs zu, was zum Teil daraus zu er
klaren ist, daB hier zwei Fachleute, Maschinen- und Bau-Ingenieur, zusammen
arbeiten miissen. Noch nicht geniigend geklart sind die Gliter bahnhOfe, von denen 
nur bestimmte Gruppen, z. B. die Hafenbahnhofe, eingehend erforscht sind; dieses 
an sich sehr merkwiirdige Nachhinken ist dadurch begriindet, daB die technischen 
Krafte zu wenig zur Bearbeitung der Verkehrsfragen herangezogen wurden. 

Welche Aufgaben die Bahnhofwissenschaft der Gegenwart zu lOsen hat, ergibt 
sich fUr die einzelnen Bahnhofarten aus den folgenden Einzeldarstellungen. 

Unsere Ausflihrungen sind in erster Linie den Gleisanordnungen ge
widmet; alles Zusatzliche (Hochbauten, Maschinentechnisches, Sicherungs
einrichtungen usw.) wird nur insoweit beriihrt, als es zum Verstandnis der 
Verkehrs- und Betriebsvorgange erforderlich ist. Die Gleisanordnungen sollen 
so sytematisch wie moglich erortert werden, es wird also stets das Wesentliche, 
N otwendige und A usreichende betont, das Zufallige und N e bensach
liche aber nur angedeutet werden. GroBer Wert wird auf die Erorterung der 
- "theoretischen" - Grundformen gelegt werden, dagegen werden ausgefiihrte 
Anlagen nur in geringer Zahl gebracht und diese auch noch in vereinfachter 
Form, denn sie sind im allgemeinen zu stark mit Zufalligem und Nebensach
lichem, nur in der Ortlichkeit Begriindetem und mit Fehlern belastet. Gegen 
diese Art der Erorterung wird vieHeicht der Vorwurf erhoben werden, daB sie 
den Forderungen der "Praxis" nicht entspreche, aber eine gute Praxis ist bei 
schwierigen Gebieten bekanntlich ohne eine gefestigte Theorie iiberhaupt nicht 
moglich; wer aber die Grundformen des Bahnhofs theoretisch wirklich beherrscht, 
wird jeder Frage der Praxis, auch der groBten und schwierigsten, gewachsen 
sein. Wohin aber die "Nur-Praxis", die die Theorie stolz verschmaht, fiihrt, 
hat man im Krieg so oft erlebt, in dem Bahnhofe hochst "kriegsgemiiB", d. h. 
ohne ausreichende Entwurfarbeiten gebaut wurden (unter Umstanden mit 
einem groBen Aufwand vermeidbarer Erdarbeiten), die dann so unpraktisch 
waren, daB sie sofort, nun nach einem theoretischen Entwurf, umgebaut werden 
muBten. Die gleiche Verachtung der Theorie mit dem gleichen Ergebnis zeigte 
sich auch beim Bau gewisser Umgehungs- und Feldbahnen. - Aber bei 
jedem Bahnhofentwurf soIl man den "Mann der Praxis" bis herunter zum 
Hemmschuhleger befragen, und auch der theoretisch bestgeschulte Ingenieur 
kann nicht erfolgreich entwerfen, wenn er nicht die Schule des Betriebs 
griindlich und unter eigener Verantwortung durchgemacht hat. Hiermit hangt 
es zusammen, daB fUr jedes groBere Netz mit schwierigen Betriebsverhaltnissen 
die Trennung von Bau und Betrieb unheilvoll ist, denn sie fiihrt dazu, da.B die 
Bahnhofe nicht planma.Big weiter entwickelt werden, also zum Stagnieren; 
und das setzt sich in schlechter werdende Leistungen, geringere Sicherheit und 
steigende Betriebskosten um. Wenn von anderer Seite bEhauptet wird, da.B der 
Bahnhof aHerdings vom Ingenieur gebaut werden mu.B, dann aber "fertig" 
ware und nun von andern "betrieben" oder "verwaltet" werden miisse, wie 
ja auch das Klavier, das Krankenhaus, die Schule nicht von seinem Erbauer 
"betrieben" werde, so ist dieser Vergleich recht toricht. Der Bahnhof ist namlich 
eine technische Gesamtanlage, die teils aus festen, vor aHem aber aus beweg
lichen technischen Einrichtungen (Weichen, Signalen) besteht und von technischen 
Gebilden (Lokomotiven und Wagen) befahren wird, wobei groBe Gefahren vor
handen sind, die mit technischen Mitteln bekampft werden, wobei ferner standig 
starker VerschleiB eintritt, also eine sorgfaltige -Uberwachung und Instand
haltung erforderlich ist; und ein Bahnhof wird nie "fertig", sondern mu.B standig 
den wechselnden Anspriichen des Verkehrs und den Fortschritten der Technik 
angepa.Bt werden, damit er stets mit dem hochsten Wirkungsgrad, der gro.Bten 
Sicherheit und den kleinsten Kosten arbeitet. 
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Erster Teil. 

Personenbahnhofe. 

Vorbemerkung. 
Eine folgerichtige Erorterung der dem Personenverkehr dienenden Bahnhofanlagen 

miiBte nach den beiden Hauptgruppen: 
1. Anlagen fUr den Verkehr, PersonenbahnhOfe, und 
2. Anlagen fUr den Betrieb, AbstellbahnhOfe, eingeteilt sein. 
Es empfiehlt sich aber, des besseren Verstandnisses wegen einen dritten Hauptabschnitt 

vorwegzunehmen, in dem die einfachen Personen-Zwischenstationen mit ihren Ver
kehrs- und Betriebsanlagen erortert werden, denn einerseits bilden diese einfachen Bahn
hofe die Hauptmasse alier Stationen, andererseits laBt sich an ihnen vieles besonders klar 
und einleuchtend darstelien, was auch fUr die groBen, verwickelten BahnhOfe maBgebend ist; 
denn letzten Endes ist die einfache Zwischenstation die "Keimzelie", aus der heraus auch 
die groBten Durchgangsbahnhofe entwickelt werden miissen; nur die KopfbahnhOfe bilden 
in diesem Sinn eine Ausnahmeerscheinung. 

In der Erorterung der Personen- und Abstellbahnhofe ist auf den Giiterverkehr grund
satzlich keine Riicksicht genommen. Man kann sich die Erorterung dahin vorstelien und die 
Abbildungen dahin erklaren, daB es sich entweder um Bahnen handelt, die nur dem Personen
verkehr dienen (also z. B. um Stadt- und Vorortbahnen oder um die besonderen Personen
strecken in ungewohnlich dichten Eisenbahnnetzen) oder daB die Giiterziige einfach auf den 
Haupt-Personengleisen, also auch an den Bahnsteigen entlang, durchrollen. In Wirklichkeit 
werden sie das nur in kleinen Stationen tun, wahrend in mittleren dafiir Giiter-Vberholungs
gleise zur Verfiigung stehen. Wie aber diese Gleise und der Giiterbahnhof anzuordnen sind, 
wird in dem Teil "GiiterbahnhOfe" erortert. Da die Anlagen fUr den Giiter-Verkehr 
wesentlich umfangreicher sind alB die fUr den Personenverkehr, werden in den Abbildungen 
von GiiterbahnhOfen die Anlagen fUr den Personenverkehr mit angedeutet werden, nicht 
aber umgekehrt. 

A. Einfache Zwischenstationen fiir den 
Personenverkehr, 

mit Vereinigung der dem Verkehr und dem Betrieb 
dienenden Anlagen. 

An die kleinen und mittleren Zwischenstationen werden fiir den Personen
verkehr im allgemeinen nur folgende ~orderungen des Verkehrs und Betriebs 
gestellt: 

Durchfahren der nicht haltenden (Schnell- und Eil-) Ziige (und der Giiter
ziige) auf den Hauptgleisen, 

Anhalten und Abfertigung der haltenden Personenziige, ebenfalls auf den 
Hauptgleisen, an denen demgemaB Bahnsteige liegen miissen, 

Abfertigung von Reisenden, Gepack, Post und ExpreBgut, alles in dem 
Empfangsgebaude und an den geschlossen bleibenden Ziigen auf den Bahn
steigen erfolgend, 

Ausweichen der sich begegnenden Ziige an eingleisigen Strecken, 
iJberholung von (haltenden) Personenziigen durch andere (Schnell- und Eil-) 

Ziige, die dann meist ebenfalls halten, unter Umstanden aber auch durch
fahren, 

An- und Absetzen von Drucklokomotiven (an den Endpunkten von Steil-
strecken), auch wohl Lokomotivwechsel, 

An- und Absetzen von Verstarkungswagen, 
Aus- und Wiedereinschalten von - "wendenden" - Ziigen. 
DaB noch andere Anforderungen gelegentlich gestellt werden mogen, ist fUr 

unsere Betrachtung belanglos, da es vom wissenschaftlichen Standpunkt aus
reicht, die hier angegebenen Forderungen zu erortern. 



Anordnung der Bahnsteige. 27 

Als wichtigste und die ganze Anlage bestimmend beeinflussende Forderung 
ist die zu bezeichnen, daB in allen Zwischenstationen - bis herauf zu schon 
recht bedeutenden BahnhOfen - Schnellzuge mussen durchfahren konnen, 
ohne hierbei in ihrer Fahrt auIgehalten zu werden. DemgemaB diiden etwaige 
Kriimmungen in den Hauptgleisen keine kleineren Halbmesser erhalten, als 
solehe in den angrenzenden Streeken vorkommen, wobei auf die sorgfaltigste 
Durchbildung der Zwischengraden und "Ubergangsbogen ganz besonderer 
Wert gelegt werden muB; auch miissen die Sicherungsanlagen, namentlich die 
Stellung der Signale, den Forderungen der mit unverminderter Geschwindigkeit 
durchlahrenden Ziige angepaBt werden. 

Auf vorstehende Punkte wird, unter teilweiser Wiederholung friiherer An
gaben, ausdriicklich hingewiesen, weil gegen diese so klaren und eigentlich ganz 
selbstverstandlichen Grundsatze immer noch schwer verstoBen wird, - nament
lich durch ungeniigende Langen der Zwischengraden, zu schade Halbmesser 
und ungeniigende Beachtung dessen, was fUr die richtige Aufstellung der Signale 
erforderlich ist. 

I. Anordnung der Bahnsteige. 
Als natiirIichste Form fUr die Anordnung der Bahnsteige an Zwischen

stationen zweigleisiger Strecken ergibt sich nach Abb. 33 die Grundform mit 
"AuBensteigen" oder "Gegensteigen". Sie ist 
daher die auf vielen Bahnen (namentlich in Eng-
land und Frankreich und deren EinfIuBgebieten) 
seit altersher iibliche Form. Bei ihr brauchen die 

Abb.33. 

Hauptgleise nicht auseinander gezogen zu werden, konnen also ohne (zusatzliche) 
Kriimmungen in dem fiir die Strecke iiblichen Abstand glatt durchge£iihrt wer
den; ferner kommt man bei ihr mit der geringsten Flache aus; auch wird der 
Verkehr, wenn der Andrang in beiden Richtungen gleichzeitig stark ist, gut ge
teilt. Die Form ist besonders zweckmiiBig, wenn die Bahnsteige hoch sind und 
hierdurch den Reisenden klar anzeigen, daB die Gleise nicht iiberschritten wer
den diirfen; andrerseits ist sie aber auch fiir die Haltestellen der StraBenbahnen 
die gegebene Form, obwohl deren Gleise 
grundsatzlich iiberschritten werden und ob
wohl bei ihnen als "Bahnsteig" meist nur 
der Fahrdamm dient, da die Anordnung 
von entsprechendenHaitestellenins8ln leider 
noch selten ist und an vielen Stellen nicht 
mehr nachgeholt werden kann; da die 
StraBenbahnen jetzt mehr und mehr als 
SchnellstraBenbahnen einen besonderen 
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Abb.34. 

Streifen erhalten, wird auch die Anordnung von Haltestelleninseln bequemer, 
die dann naturgemaB nach Abb.34 in Form von AuBensteigen auszubilden 
sind; - die in der Abbildung dargestellte Versetzung der Bahnsteige ist 
zweckmaBig, weil dann die Ziige vor der QuerstraBe halten, so daB der Quer
verkehr durch die StraBenbahn weniger gefahrdet wird. 

Auch fiir Stadt- und Vorortbahnen hat man anfanglich AuBenbahnsteige 
gewahlt, teils wohl einfach in Nachahmung der bei den Fernbahnen iiblichen 
Form, teils aber auch deshalb, weil dann bei Hochbahnen der Regelunterbau 
durch die Haltestelle fast unverandert durchgehen kann, da nur die Bahnsteige, 
die nur kleine Lasten zu tragen haben, seitlich anzugliedern sind, und weil bei 
Tiefbahnen nicht nach Abb.35a eine allmahliche Verbreiterung des Tunnels, 
sondern nach Abb. 35b nur die Einschaltung eines "Haltestellen-Regel-Tunnels" 
von gleichbleibender Breite erforderlich wird. 
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Aber die AuBenbahnsteige haben doch erhebliche Schattenseiten: Da das 
Empfangsgebaude auf der einen Seite angeordnet werden muB, miissen -

Abb. 35a. 
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Abb. 35b. 

sofern keine schienen
freie Verbindung vor
handen ist -, nach dem 
andernBahnsteig beide 
Gleise iiberschritten 
werden. Man hat die 
hierin liegende Gefahr 
zu mildern versucht, in
dem man die Bahnsteige 
in der Langenrichtung 
gegeneinander versetzt 

hat; wahlt man hierbei die Losung nach'Abb. 36, die den Zugang zur Station 
durch eine kreuzende LandstraBe zeigt und an die zweckmaBigste Form von 

) 

Abb.36. 

StraBenbahnhaltestellen 
(vgl. Abb. 34) anklingt, 
so wird dem Fahrdienst
leiter der Dienst erleich
tert, dagegen miissen die 
Reisenden die Gleise vor 
den Ziigen - zwischen 

den "Brust an Brust" stehenden Lokomotiven hindurch - iiberschreiten; das 
mag unbedenklich sein, wenn der tTbergang erstfreigegeben wird, nachdem beide 

( 

Abb. 37. 

., 
Ziige wirklich zum Hal
ten gekommen sind, ist 
aber kaumzulassig, wenn 
der eine Zug noch im 
Einfahren begriffen ist, 

denn es muB mit der Moglichkeit des Durchrutschens gerechnet werden. GroBere 
Sicherheit kann man also durch die Versetzung der Bahnsteige erhalten, wenn 
man nach Abb.37 den "Obergang hinter die Ziige legt, jedoch wird dadurch 
dem Fahrdienstleiter sein Dienst erschwert. - Alles in aHem bleibt also auch 
die Versetzung der Bahnsteige und der Ziige ein Notbehelf, und man kann sich 
daher mit der Gesamtanordnung nur befreunden, wenn sie grundsatzlich mit 
schienenfreien Zugangen verbunden wird, wobei zu beachten ist, daB eine 
Bahnsteig briicke wenig kostet und auch nachtraglich bequem hergestellt 
werden kann. Die Gefahrdung der Reisenden muB natiirlich um so mehr beachtet 
werden, je weniger verkehrsgewandt diese sind; es ist daher verstandlich, daB 

~ Empf.-Geb. 
Abb.38. 

so notwendiger, als die Bekleidung 
Beweglichkeit hindert. 

z. B. auf einzelnen der 
(urspriinglich selbstan
digen) Eisenbahnnetze 
Japans auch an den klein
sten Stationen Bahn
steig briicken angeordnet 
wurden; bei einer noch 

verkehrsungewandten 
Bevolkerung war das um 

(der Kimono) und die Art der Schuhe die 

Eine der Versetzung der Bahnsteige ahnliche Anordnung findet sich auch 
auf einigen recht groBen, allerdings veralteten, Bahnhofen des Auslandes. Bei 
ihnen haben namlich nach Abb. 38 die Bahnsteige doppelte Zuglange, es 
wird je ein Zug rechts und links des in Schienenhohe durchfiihrenden tTber" 
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gangs aufgestellt, so daB die Reisenden iiber mehrere Gleise hiniiber vor oder 
hinter den den Ubergang gerade freilassenden Ziigen durchgehen miissen; solche 
Anlagen muB man als unzulassig bezeichnen. 

Die AuBensteige haben ferner den Nachteil, daB eilige Reisende versuchen 
werden, iiber das eine Gleis hiniiber von der falschen Seite einzusteigen; 
auch riicksichtslose Reisende werden das tun, um sich einen Platz zu sichern. 
Noch gefahrlicher ist aber, daB die ankommenden Reisenden bei schlechter 
Sicht oder, wenn bei Dunkelheit beide Bahnsteige beleuchtet sind, verleitet 
werden konnen, nach der falschen Seite auszusteigen. Beides kann man wirk
sam nur verhindern, wenn man zwischen den Gleisen ein Trennungsgitter 
anordnet. Dieses muB aber, um wirksam zu sein, mindestens 1,25 m hoch sein; 
es kann dann also bei 4 m oder gar nur 3,5 m GIeisabstand nicht mehr im licb.ten 
Raum untergebracht werden, so daB also das Auseinanderziehen der Haupt
gleise auf 4,50 m Abstand erforderlich wird, und hiermit geht der Vorzug der 
glatt en Durchfiihrung der Streckengleise verloren. 

SchlieI31ich haben die AuBensteige den Nachteil, daB die Abfertigung der 
Ziige durch einen Beamten erschwert, daB also unter Umstanden eine Ver
mehrung der Bahnsteigbeamten (TiirschlieBer) erforderlich wird und daB auBer
dem die Ausstattung der Bahnsteige durch Verdopplung gewisser Einrichtungen 
verteuert wird; es gibt z. B. Stationen, bei denen sogar das Empfangsgebaude 
verdoppelt ist. 

Die Nachteile der AuBensteige haben, trotz ihrer damals fast allgemeinen 
Verbreitung, in Verbindung mit dem beriichtigten Unfall in Steglitz im Jahr 
1883, dazu gefiihrt, daB die Erbauer der Wannseebahn sich grundsatzlich dem 
Inselbahnsteig zuwand
ten. Er liegt nach Abb. 39 
zwischen den beiden Glei
sen, man kommt also mit 
einem, jedoch zweiseiti
gen, also zweikantigen 

) 

Abb. 39. 
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Bahnsteig aus. Unter der Voraussetzung eines schienenfreien Zugangs muB er, trotz 
der Auseinanderziehung der GIeise, als die bess ere Anordnung und auch als die 
beste "Keimzelle" fiir die groBen Bahnhofe bezeichnet werden. Abgesehen von 
der Vereinfachung fiir die Reisenden und die Abfertigung hat der Inselsteig 
auch den Vorzug, daB sich Nebengleise meist bequem unterbringen lassen und 
unter voller Sicherheit fiir b ei d e Richtungen benutzt werden konnen; da hierauf 
noch eingegangen werden muB, sei hier nur angedeutet, daB man mit Riicksicht 
auf Nebengleise den Abstand der GIeise zu 9 oder 13,5 m bemiBt; 9 ill sind aller
dings etwas knapp, reichen aber aus, wenn der Zugang am Bahnsteigende liegt; 
liegt er in der Mi t t e, so sind 10,5 m erforderlich; 13,5 m sind meist schon recht 
reichlich, trotzdem diirften fiir groBe Bahnhofe 15 m zu erwagen sein, worauf 
noch zuriickgekommen werden wird. 1m allgemeinen hat sich der Inselsteig 
in Deutschland durchgesetzt; so ist Z. B. auch die Berliner Hochbahn, die bei 
ihren alteren Strecken noch AuBensteige anwandte, bei den neueren Linien zum 
Inselsteig iibergegangen. Auch in England und Amerika verschlieBt man sich 
nicht mehr gegen seine Vorziige. Die Gegenkriimmungen lassen sich iibrigens 
vermeiden, wenn an die Station Bogen anschlieBen; solche Anlagen bediirfen 
einer besonders sorgfiiltigen Durcharbeitung der Gleisfiihrung. Es bestehen 
iibrigens keine Bedenken, die Bahnsteige ganz in einc flache Kriimmung zu legen, 
denn damit wird die Gleisfiihrung glatter, als wenn (mehr oder weniger gequalt) 
eine Bahnsteiggrade eingeschaltet wird. Bei Hochbahnen und auch bei Unter
.grund-Rohrenbahnen hat man gelegentlich, indem man jedem GIeis einen be
sonderen Unterbau gab, die beiden Gleise auch auf der freien Strecke so weit 
auseinander gelegt, daB Inselsteige ohne weitere Auseinanderziehung eingeschaltet 
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werden konnten. Fiir viergleisige Bahnen und fiir aIle Stationen mit mehr als zwei 
Bahnsteiggleisen werden Inselsteige gemaB Abb. 40 fast immer die vorteilhafteste 
Losung ergeben; nur wenn die mittleren Gleise dauernd keiner Bahnsteigkante 

Abb.40. 
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Abb. 41. 

Abb.42. 

bediirfen, also dauernd nur 
von durchfahrenden Ziigen 
befahren werden, konnen 
AuBensteige nach Abb. 41 
zweckmaBiger sein; auf den 
auBeren Gleisen verkehren 
dann also die Lokalperso
nenziige, auf den inneren 
Fern-, Schnell- oder Giiter
ziige. 

Zwischen der Losung mit· 
Inselsteig und der mit 
AuBensteigen steht die mit 
Rauptsteig und Zwi
schensteig, die in Abb.42 
dargestellt ist. Sie stellt 

ein "Kompromill" dar, ist also miBtrauisch anzusehen. Sie ist hauptsachlich 
in Deutschland, Osterreich und in andern Landern iiblich gewesen, in denen man 
auf schienenfreie Zugange nicht unbedingt Wert legte und niedrige Bahnsteige 
anwandte. Das hierbei erforderliche Uberschreiten des erst en Gleises kann man 
dadurch sicherer machen, daB man die Ziige gegeneinander versetzt aufstellt; 
Sicherheit gewahrt das aber auch nur dann, wenn das Gleis hinter dem einge
fahrenen Zug iiberschritten wird, was aber selbst bei entsprechend eingerichtotem 
Fahrplan bei Verspatungen des auf dem ersten Gleis fahrenden Zuges kaum durch
fiihrbar ist. Da die Reisenden dann vor dem einfahrenden Zug sein Gleis iiber
schreiten miissen, also bei etwaigem Durchrutschen gefahrdet werden, muB man 
fiir ganz langsames Einfahren Sorge tragen, was bei nicht haltenden Ziigen wohl 
nur dadurch erreicht werden kann, daB der Zug vor der Station "gestellt", also 
zum Ralten gebracht wird - eine miBliche, kostspielige und dabei doch nicht 
voll wirksame MaBnahme. Man kann sich daher mit dieser in Deutschland 
noch vielfach vorhandenen Losung nur befreunden, wenn die Zahl der Ziige 
klein ist und wenn aIle Ziige anhalten, was z. B. auf Nebenbahnen und andern 
eingleisigen Strecken meist der Fall ist. 

Das Auseinanderziehen der Gleise ist auf mindestens 6 m erforderlich, 
besser aber auf 9 m zu bemessen, weil man dann noch ein Nebengleis zwischen
schalten kann. Die Ausbuchtung liegt am besten nach dem Rauptbahnsteig 
(Empfangsgebaude) zu, weil dann die auf der Gegenseite liegenden odervielleicht 
erst spater erforderlich werdenden Nebengleise die Gegenkriimmung nicht 
mitzumachen brauchen, sondern ohne Raumverlust grade durchgehen konrten. 

II. Ausweichstationen eingleisiger Bahnen. 
Auf eingleisigen Strecken wird man aIle Zwischenstationen (auBer den Ralte

punkten) so ausgestalten, daB sich auf ihnen Ziige begegnen, also einander aus
weichen konnen. Die notwendige Zahl dieser Ausweichstationen wird fast immer 
erheblich unterschatzt. So war z. B. zu Anfang des Krieges die Ansicht fast 
allgemein herrschend, daB fiir Vollbahnen ein Abstand von 8 km, fiir Feldbahnen 
von 5 km die halbstiindliche Zugfolge sicherstelle. Dies hat sich aber als irrig 
herausgestellt, und bei vielen Bahnen, namentlich bei solchen mit starkeren 
Steigungen, muBten diese Abstande verringert werden, was im allgemeinen zur 
Halbierung der zu groBen Abschnitte durch Anlage einer neuen Ausweichstation 
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fiihrte. Jedenfalls ist sorgfaltige Ermittlung unter Beachtung der Steigungen, 
Zuggewichte und der iiblichen Lokomotiven unter Annahme ungiinstiger Be
triebsverhaltnisse und mit hohen Fahrzeitzuschlagen dringend geboten, wenn 
man sich nicht den unangenehmsten Vberraschungen aussetzen will. 

Die beiden Ausweichgleise miissen ganze Zuglange mit reichlichem Auslauf 
haben. Um den einfahrenden Ziigen die Fahrt durch die Teilungspitzweiche 
im krummen Strang zu ersparen, hat man 
die Streckenachse nach Abb.43a um den 
Gleisabstand im Bahnhof versetzt - "Achsen
sprung". Man gibt jetzt aber im allgemeinen 
der Anordnung nach Abb.43b den Vorzug; 
bei ihr geht fUr alle Ziige, die nicht auswei
chen (oder iiberholen), die eingleisige Strecke 
gradlinig durch den Bahnhof durch, und das 
Ausweichgleis, das hierbei nach dem Emp

( 

l 

Abb.43a. 

I, : : : 

Abb.43b. 
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fangsgebaude zu ausbuchtet, wird nur von den Ziigen befahren, die einem an
dern ausweichen miissen. Die beiden Gleise werden also in beiden Richtungen 
befahren, was nicht ganz unbedenklich ist. Die durchfahrenden (Schnell-)Ziige 
benutzen das gerade Gleis, die haltenden Ziige ebenfalls, wenn sie nicht aus
weichen miissen, und nur wenn sie halten miissen, das Ausweichgleis. Es braucht 
also nur das Ausweichgleis iiber
schritten zu werden, was, weil in 
ihm aIle Ziige halten, wenig bedenk
lioh ist. 

Sobald eine eingleisige Strecke 
starkeren Giiterverkehr hat, kann 
man Ausweiohstationen mit insge-

Hauptgleise 

<, i E > 
Abb.44. 

samt nur zwei Gleisen nicht als ausreichend ansehen. Namentlich haben die 
in Rullland gemachten Kriegserfahrungen erwiesen, da.13 eine Ausweichstation 
erst vollwertig ist, wenn sie nach Abb. 44 insgesamt drei Hauptgleise von ganzer 
Zugliinge besitzt und wenn diese drei Gleise da uernd fUr den Zugverkehr frei
gehalten werden konnen; auch in dieser Beziehung ist auBerste Vorsicht geboten. 

III. Anlagen fUr den Lokomotivdienst. 
An kleinen und mittleren Zwischenstationen werden nur selten Anlagen fUr 

den Lokomotivdienst erforderlich, denn man vereinigt derartige Betriebsstellen 
selbstverstandlich mit Stationen, an denen auch im Zugverkehr Anderungen 
vorgenommen werden, also z. B. mit Wendestationen. Immerhin sollen die wich
tigsten FaIle kurz erlautert werden, wobei zu beachten ist, daB fUr das Ein- und 
Ausschalten von Vorspann- und Drucklokomotiven nicht unbedingt eine Loko
motivanlage vorhanden zu sein braucht, weil die Lokomotiven an der "Gegen
station" beheimatet sein konnen. 

1. An- und Absetzen von Drucklokomotiven. Wenn nach Abb.45 von 
Station .A ab Personenziige eine Drucklokomotive zur Fahrt nach 0 erhalten 
miissen, weil die Strecke 
nach 0 zu steigt, so fahrt 
der Zug von W aus auf 
Gleis I ein, und die auf dem 
"Warte" -Gleis bereitste
hende Lokomotive fahrt 

w ------k::z SI,I 
Warfegleis 1 

][ 

.. 
StationA I 

Abb.45. 
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nach Umstellung der Weiche 1 an den Zug heran; - hierbei ist es gleichgwtig, 
ob der Zug halten solI oder nur langsam zu famen braucht, und ob die Druck
lokomotive ankuppelt oder nicht; die Ansichten iiber beide Punkte stehen sich 
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ziemIich unvermittelt einander gegeniiber. Die Drucklokomotive kommt dann 
mit einem- Gegenzug als "Vorlage"-Lokomotive zurUckj der auf Gleis II ein
gefahrene Zug muB halten, die Vorlagelokomotive geht iiber Weiche 2 in das 
Wartegleis zUrUck, und dann kann der Zug nach Umgestellung der Weiche 2 
weiterfahren. Das Wartegleis muB eine gewisse Lange zum Aufstellen mehrerer 
Lokomotiven haben und sollte Schutzweichen erhaltenj eine Einrichtung zum 
Ausschlacken und Wasser nehmen legt man in das Wartegleis oder den einen 
Gleisstummel. 

Fiir das Absetzen der Drucklokomotive am oberen Ende der Steigung ist 
die genau gleiche Anlage zweckmiWig. - Die Drucklokomotive kann z. B. auch 
eine Zahnradlokomotive sein, wenn die Steigung sehr stark und daher mit 
Zahnstange ausgeriistet ist. 

2. An- und Absetzen. von Vorspannlokomotiven. Wird von einer Station 
ab nach 0 Vorspann gegeben, so ist die vorzulegende Lokomotive nach Abb. 46 

w~.,;!1S,1 
E 

~ 

Abb.46. 
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auf dem am Ostfliigel liegenden und durch eine Schutzweiche zu erganzenden 
Wartegleis W bereitzustellen, so daB sie schnell vor den eingefahrenen Zug 
vorsetzen kann. Die mit dem Gegenzug zUrUckkommende Vorspannlokomotive 
setzt auf das am Westfliigel liegende "Umsetz"-Gleis U zurUck, so daB ihr Zug 
alsbald weiterfahren kann. Dann muB die Lokomotive aber nach Gleis W geleitet 
werden. Hierzu kann bei mittleren Stationen das eine Hauptgleis mit benutzt 
werden, bei groBeren wird bei geschicktem Gleisplan ein besonderes Durchlauf
gleis sowieso vorhanden sein. 

3. Lokomotivwechsel. Fiir das Wechseln der Zuglokomotiven reicht, da es 
sich bei kleinen BahnhOfen ohne Lokomotivstation immer nur um wenige 
Lokomotiven handeln kann, der in Abb. 46 dargestellte Gleisplan ebenfalls aus; 
die Bewegungen sind nur etwas umstandlicher; von den Gleisstummeln wird 
man einen zum Aufstellen und Versorgen der Lokomotiven ausgestalten. 

Auf das Drehen der Lokomotiven ist in den vorstehenden Ausfiihrungen 
nicht Riicksicht genommen; es wird auch bei den hier behandelten Betriebs
fiillen meist nicht notwendig werden; wird es erforderlich, so wird man die An
lagen insoweit abandern miissen, als sich die Drehscheibe nicht in dem iiblichen 
Gleiszwischenraum (gemaB den Skizzen 10,5 bis 13,5 m) wird unterbringen 
lassen. - Auf "Lokomotivwendeanlagen" (Anlagen fiir "kurz-wendende" Loko
motiven) groBerer Personenbahnhofe wird noch zUrUckgekommen werden. 

IV. Anlagen fur Verstarkungswagen. 
Miissen an einer Station haufig Verstarkungswagen abgesetzt und demgemaB 

an den Gegenzug wieder angesetzt werden, so ist hierfiir eine Anlage erforderlich, 
die das An- und Absetzen mittels der Zuglokomotiven ohne groBen Zeitverlust 

.ll und moglichst ohne Behin-
~ IS, J ,;:::--;: derung der Verkehrsabfer-
~ I 1 tigung ermoglicht. Hat z. B. 

Abb. 47. dervon WangekommeneZug 
Wagen abzusetzen, so kann 

das nach Abb. 47 in doppelter Weise geschehen: Stehen die Verstarkungswagen 
vorn, d. h. unmittelbar hinter dem Packwagen, so wird nach der Einfahrt hinter 
den Verstarkungswagen abgekuppelt, dieZuglomotive zieht dann die Wagen iiber 
Weiche 1 vor und setzt sie in Gleis 3 abo Der Hauptteil des Zuges bleibt also un
gestort am Bahnsteig stehen, leider wird aber die Abfertigung des Packwagens 
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gestort. Stehen die Verstarkungswagen dagegen hin ten, so muB der Zug nach der 
Abfertigung am Bahnsteig iiber Weiche 1 vorziehen, hier halt en und die Wag en 
nach Gleis 3 absetzen, erst dann kann die eigentliche Abfahrt erfolgen. Die yom 
Gegenzug mitzunehmenden Wagen werden am besten an ihn hinten angehangt, 
wobei der Zug aber zuriickdriicken muB. Liegt das Abstellgleis auf der Westseite, 
so stehen die Wagen am besten beim ankommenden Zug hinten, wahrend sie 
bei der Riickfahrt vorn eingestellt werden. - Diese wenigen Andeutungen 
zeigen, welche Schwierigkeiten unter Umstanden Verstarkungswagen bereiten 
konnen; sie werden allerdings gemildert, wenn eine Bahnhoflokomotive vorhan
den ist. 

v. Anlagen fur endigende (wenden de) Zuge. 
Auf vielen Zwischenstationen miissen, wahrend die Mehrzahl der Personen

ziige weiterfahrt, einzelne Ziige enden, um spater wieder zuriickzufahren; sie 
miissen also wenden, so daB man diese Bahnhofe am klarsten als "Wende
sta tionen" (Kehrstationen) bezeichnet. 

Das Wenden von Ziigen wird vor allem aus zwei Griinden notwendig: 
1. fUr den Verkehr einer erst in einiger Entfernung abzweigenden Neben

linie, 
2. zur Anpassung der Zugzahl an die in der Nachbarschaft von GroBstadten 

und Knotenpunkten entstehende Steigerung der Zahl der Reisenden. 
Wahrend zu Punkt 1 vorlaufig nichts zu bemerken ist, sei iiber Punkt 2 kurz 

angedeutet: 
Der Verkehr auf der die beiden GroBstadte A und B verbindenden Linie setzt 

sich aus vier Hauptgruppenzusammen 
(vgl. Abb. 48): 

a) der Durchgangsverkehrzwischen 
A und B, 

b) der von A bis k ausstrahlende 
Verkehr, 

c) der von B bis c ausstrahlende 
Verkehr, 

d) der Zwischenverkehr zwischen 
den Orten c bis k. 

Von diesen Verkehrsarten werden 
die zu a und d von den Ziigen bedient, 
die die ganze Strecke befahren, und zwar der Durchgangsverkehr a hauptsach
lich von den Schnellziigen, die zwischen A und B iiberhaupt nicht zu halten 
brauchten, der Zwischenverkehr (d) dagegen von den an jeder Station haltenden 
Personenziigen, wobei fUr die groBeren Orte auch noch Eilziige in Betracht 
kommen konnen. Der ausstrahlende Verkehr benutzt naturgemaB auch die 
fUr Gruppe a und d bestimmten Ziige mit, er wird in Ihnen aber in der Nahe 
der beiden GroBstadte eine unter Umstanden unertragliche 'Oberfiillung hervor
rufen, denn der "ausstrahlende" Verkehr ist dort wesentlich groBer als die beiden 
Gruppen a und d zusammengenommen. Um die "Fernziige" nicht ungebiihrlich 
zu belasten, miissen also besondere Ziige eingeschaltet werden, die nur bis zu 
geeigneten Nachbarorten verkehrcn und dort umkehren; ihre bestimmte Be
deutung kommt vielfach in besonderen Bezeichnungen (Schul-, Markt-, Ausflug-, 
Arbeiterzug) zum Ausdruck; in der unmittelbaren Nahe der GroBstadt wird 
dieser "Nachbarschaft"- zum "Vorort"-Verkehr, fUr den nicht nur besondere 
Ziige, sondern unter Umstanden sogar besondere Vorortgleise vorhanden sind. 

Da die Wendestationen also recM zahlreich sind und da sie auBerdem die "Keirn
zelle" fUr gewisse groBere Bahnhofsanlagen darstellen, sollen sie nachstehend 
genauer erortert werden: 

Handbibliothek II. 5. 3 
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Die Wendestation ist zunachst, und zwar in ihrer Haupt bedeutung, eine 
Zwischenstation ffir die weitergehenden Ztige. Sie muG daher so wie die andern 
Zwischenstationen der Strecke angeordnet werden, und da ffir diese die Grund· 
form mit Inselsteig die zweckmaBigste ist, so ist in Abb. 49 diese Form ffir die 
eigentliche Personenstation angenommen. Nachdem hiermit der Gleisplan ffir 
die weitergehenden (durchfahrenden und haltenden) Ztige klargestellt ist, sind 
nun die Anlagen ffir die wendenden Ztige zu entwickeln, wobei die Forderung 
zu erfiillen ist, daG sie am Bahnsteig genau so abgefertigt werden mtissen wie die 
weitergehenden Ztige, damit sie nicht "aus dem Rahmen herausfallen". Nimmt 

Abb.49. Einfache Wende station, richtig! 

man nun an, daG der Verkehr nach W est e n starker ist, daG also die wendenden Ztige 
von W. kommen und wieder nach W. zurtickfahren mtissen , so muG der Wende
zug zunachst (wie der weitergehende) auf GIeis 1 am Bahnsteig einfahren, so daG 
die Reisenden aussteigen konnen, und dann muG der Zug genau so wie der weiter
gehende weiterfahren, er muG also, in der alten Fahrrichtung bleibend, nach 
Osten weiterfahren, hierbei aber, weil er nicht weitergehen soll, aus dem durch
gehenden Streckengleis abgezweigt und in ein Abstellgleis geleitet werden; 
hierffir sind in Abb. 49 Weiche 1 und Gleis 3 vorgesehen. Der Zug ist nun "aus
geschaltet". 

Zur Rtickfahrt muG der Zug wieder "eingeschaltet" werden, und zwar 
muG er, entsprechend den von Osten kommenden Ztigen von O. her auf Gleis 11 
am Bahnsteig vorfahren. Hierzu muG zunachst die Zuglokomotive, die am 
Ostende des auf GIeis 3 stehenden Zuges steht, nach dessen Westende zuruck
laufen; dies geschieht tiber den Gleisstummel3a, Weiche 2, "R tickla ufgleis" 4 
und Weiche 3. Nachdem sich die Zuglokomotive vor den in Gieis 3 stehenden 
Zug gesetzt hat, ist dieser nun zur Rtickfahrt fertig; er kann also tiber die Ver
bindung 4-5 nach GIeis 11 vorfahren und ist damit wieder "eingeschaltet". 

Hierbei ist angenommen, daG die Lokomotive nicht zu drehen braucht, 
worauf man im Vorort- (und engeren Nachbarschaft.) Verkehr bei den hierffir 
besonders geeigneten Tanklokomotiven 1 auch gut verzichten kann. Dagegen 
ist eine kleine Anlage erwUnscht, auf der sich die Lokomotive ffir die Wieder
ausfahrt vorbereiten, namlich ausschlacken, Kohlen und Wasser nehmen kann. 
Gut geeignet ist hierffir der GIeisstummel 3b, der fUr die Schutzweiche 6 sowieso 
erforderlich ist und dicht am Bahnsteig liegt, so daG die Lokomotive hier in 
Sicht- und Horweite des Fahrdienstleiters steht. - Bei elektrischem Betrieb 
mit Ztigen, die an beiden Enden Fahrschalter haben, tritt an die Stelle des Ruck
laufs der Lokomotive der Weg des Fahrers von dem einen zum andern Zug
ende. 

Die wesentlichen Kennzeichen dieser Wendeanlage und damit der "Keim
zelle fur Abstellbahnhofe" sind: 

1. Die Wendeanlage liegt auf der Seite der Station, nach der zu der Verkehr 
schwacher wird. Die Bewegungen der wendenden Ztige erfolgen also samtlich 
durch ihre Zuglokomotiven und ohne Rtickwartsdrticken. 

2. Hierdurch bleibt die Einheitlichkeit der Betriebsabwicklung aller Ztige, 
der weitergehenden und der wendenden, am Bahnsteig gewahrt. 

3. Die WendeanIage liegt, inselformig, zwischen den beiden Hauptgleisen; 
hierdurch werden Kreuzungen der Hauptgleise vermieden. 

1 Wir sagen nach dem Vorschlag Rintelens "Tank-" und nicht "Tender-"Lokomotive, 
da diese Bezeichnung fiir eine Lokomotive ohne Tender sinnwidrig ist. 
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Dieser vollkommenen Anordnung sei in Abb. 50 eine Anlage gegeniiber
gestellt, bei der moglichst viele Fehler gemacht sind, namlich die folgenden: 

Abstellgleis ;, nicht hinter, 5 " ' ][ 

(rechts von), sondern vor (links von) W ,L 71 l ) I I 0 
dem Bahnsteig; der auszuschaltende JO- 2 J 
Zug muB also zuriickgedriickt, des- Abb. 50. Einfache Wendestation, falschl 

gleichen der einzuschaltende riickwarts eingesetzt werden. 
Riicklaufgleis nicht vorhanden; infolgedessen muB das eine Streckengleis 

zum Umsetzen der Lokomotive miBbraucht werden. 
Wendeanlage nicht in der Mitte zwischen, sondern seitlich ne ben den 

Hauptgleisen; der auszuschaltende Zug kreuzt daher Gleis 1. 
Sob aId mehrere Ziige aufzustellen oder noch andere Betriebsvorgange zu 

erledigen sind, muB die "Keimzelle" durch entsprechende Erweiterungen 
erganzt werden: 

1. Wenn der Packwagen (als Schutzwagen) umgesetzt werden muB, ist 
hierfiir ein besonderes Gleis anzuordnen, weil sonst die Rangierbewegungen zwar 
nicht unmoglich, aber verwickelt und zeitraubend werden. - Dieser Hinweis 
ist ausdriicklich gemacht, weil der Packwagen und seine Betriebsanspriiche 
meist ungebiihrlich vernachlassigt werden. - 1m Vorortverkehr ist iibrigens 
ein Packwagen oft entbehrlich, und statt des Schutzwagens geniigt bei be
schrankter Hochstgeschwindigkeit ein Schutzabteil. 

2. Wenn gleichzeitig mehrere Ziige abgestellt werden miissen, ist das eine 
Abstellgleis zu einer entsprechend groBen Abstellgruppe zu erweitern. An 
der Grundform andert sich hierdurch aber nichts; Abb. 51 entspricht vielmehr 

~==~,,==~~--~-3J!~ ~ 5,-
Abb.51. 

genau Abb.50, nur daB mehrere "Gleise 3" angeordnet sind; - neu hinzu
gekommen ist nur das dem Punkt 1 entsprechenden Packwagen-Umsetzgleis. 

3. Beim gleichzeitigen Aufstellen mehrerer Ziige miissen auch die Anlagen 
fiir den Lokomotivdienst besser bedacht werden; unter Umstanden wird ein 
kleiner Lokomotivschuppen erforderlich, namentlich dann, wenn die Ziige auf 
dem Wendebahnhof iibernachten. 

4. Es kann notwendig werden, die Ziige in der Wendeanlage umzuordnen, 
zu verschwachen und zu verstarken. Hierfiir ist die Verlangerung des Gleis
stummels 3a zu einem Ausziehgleis von ganzer Personenzuglange erforder
lich, an das einige (kurze) Stumpfgleise zum Aufstellen Von Bereitschaftswagen 

: 
Abb.52. 

und zum Umordnen anzuschlieBen sind. Unter Beriicksichtigung einer kleinen 
Lokomotivstation mag hierdurch etwa ein Gleisplan nach Abb. 52 entstehen. 

Auf noch weitergehende Erganzungen braucht hier nicht eingegangen zu 
werden, weil das schon in die Erorterung der (groBeren) Abstellbahnhofe iiber
greifen wiirde. 

Dagegen seien noch folgende Punkte erwahnt: 
1. 1st der Verkehr sehr stark, was z. B. bei Station en des Ausflug- oder 

Sportverkehrs der Fall ist, und ist demgemaB die Zahl der wendenden Ziige groB, 
so kann eine Verdopplung der Bahnsteiganlage, also der Bahnsteige und 

3* 
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Bahnsteiggleise geboten sein. Hierbei konnen etwa nach Abb. 53 die auBeren 
Gleise nur fiir die weitergehenden (Fern-) Ziige, die inneren fiir die wendenden, 

unter Umstanden auch zum 
./~ 0 ~ "Oberholen von Personen-

==:::::'i-~~:1c;::J~~e:,~~~~~1Jsfe.~~~'lgA~'eise~. ~~~~ '--::::=== durch Schnellziige, benutzt 
werden. - Fahren viele 
Schnellziige in der Station 
durch, so kann der Gleis
plan nach Abb. 54 vorteil
hafter sein. 

Abb.68. 

: 
Abb.54. 

2. Wenn von beiden Sei
ten her, also von W und 0 her, Ziige endigen, so sind gemaB Abb. 55 folge
richtig zwei Wendeanlagen vorzusehen, die westliche fUr den Verkehr von 
und nach Osten, die ostliche fiir den Verkehr von und nach Westen. In 
Abb. 55 ist z. B. eine Station einer elektrisch betriebenen Stadtbahn dargestellt, 

Huupfstellsfrecke AnsdIlulJsfred<e 

..-.-=-;;:::: ? I E 1E1 I=> E~ .. p ,,/ c 
Abstellanlage West Absfelianlage Ost 

Abb.55. 

an der die von W kommende Hauptstrecke, die von vielen langen Ziigen 
befahren wird, endigt und daher der Abstellanlage Ost mit zwei langen Auf
stellgleisen bedarf, wiihrend auf der nach 0 weiterfiihrenden AnschluBstrecke 
nur wenige, und zwar kurze Ziige verkehren, so daB hierfiir die Abstellanlage 
West mit nur einem, und zwar kurzen Abstellgleis ausreicht. Riicklaufgleise 
sind beiderseits entbehrlich, weil kein Lokomotivbetrieb besteht. Eine ahnliche, 

~« __ M~ 
Abb.56. 

etwas groBere Anlage zeigt Abb.56. Bei ihr sind die Bahnsteiggleise vermehrt, 
und die beiden Abstellanlagen sind durch ein Durchlaufgleis miteinander ver
bunden; man kann diesen Gleisplan als die Keimzelle des groBen Durch
gangs-Personenbahnhofs mit beiderseitigen Abstellanlagen bezeich
nen; hierbei wird fast immer die eine Anlage klein sein und nur dem schnellen 
Ein- und Ausschalten ihrer Ziige dienen, wiihrend die andere als Hauptanlage 
entsprechend groB undvielgestaltig auszustatten ist. 

VI. tJberholungsgleise fUr den Personenverkehr. 
Unter "tJberholungsgleisen" verEtteht man im allgemeinen die Gleise, auf 

denen Giiterziige von Personenziigen iiberholt werden. In diesem Sinn deckt 
sich der Begriff meist mit dem der "Hauptgiitergleist'''; ihr Hauptzweck ist 
hierbei aber oft nicht eigentlich das Oberholen des Giiterzugs durch den Personen
zug, sondern die Trennung des Personen- vom Giiterverkehr, also die Befreiung 
der Hauptpersonengleise (Bahnsteiggleise) von den Giiterziigen. 

Nun sind aber auch innerhalb des Personenverkehrs Zugiiberholungen not
wendig, weil die haufig anhaltenden und daher langsamen Personenziige von 
den schneller fahrenden Eil- und Schnellziigen iiberholt werden miissen. Wie 
aus dem in Abb. 57 angedeuteten zeichnerischen Fahrplan hervorgeht, erfordert 
das Oberholen erne recht betrachtliche Zeit, denn der Personenzug muB in reich
lichem Blockabstand vor dem Schnellzug liegen, aber meist geniigt das noch nicht, 
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da man mit Verspatungen des Personenzugs reehnen muB, die sieh, wenn der 
Fahrplan sehr "spitz" ist, auf den Sehnellzug ubertragen. Dagegen kann der 
Personenzug unmittelbar hinter dem Sehnellzug im 
Bloekabstand ausfahren. 600 _---'.!':.:..l'r.--:::~:-o~-en.-:z:-'lJg+-----

An Uberholungsstationen wird man den uber- 05-----..::......,,:-+----
10 -""" 

holenden Zugen meist Aufenthalt geben, damit die 15 --............. ---"'0......;;;;::---+1-__ _ 
Reisenden zwischen den beiden Ziigen umsteigen zo ----~--=~I~-_;u__.._ 

I """'"'"- Sdmellzug 
konnen; der langsamere Zug dient dann also bis ............. 
zur Uberholungsstation als Sammlcr, von ihr ab 30 _____ +-_'....:':......,, __ 
als Verteiler fUr den schnelleren Zug. DemgemiiB 'IO-----+----.... :::, .... ~ 
wird man die fiir jede Riehtung erforderlieh wer
denden beiden Gleise am gleichen Bahnsteig ein

Abb.57. 

ander unmittelbar gegeniiberlegen, woraus sich die in Abb. 58 dargestellte 
Anlage ergibt. Sie 1St nicht nur die fur das Umsteigen der Reisenden und das 
Umladen des Gepacks bequemsto und einfachste Form, sondern erleichtert auch 
das etwaige Umsetzen von 
Wagen zWIschen den beiden 
Zugen. 

AIle anderen Formen leiden 
gegenuber diesem nach dem 

/1 : 
'-..=1 -=-: =V 

Abb.58. 

Grundsatz des "Richtungs-..:; ·~;;;~~(~;;::~~==:!!(e::=I' 
betriebs" entwiekeltenGleis- ~: L '! Iy 
und Bahnsteigplan an so be
trachtlichen Mangeln, daB sic 

Abb.59. 

zwar unter Umstanden aus der geschiehtlichen Entwicklung oder der Ortlich
keit zu erklaren und zu entschuldigen sind, fUr Neuanlagen und groBere Er
weiterungen aber kaum in Betracht kommen diirften. Auszunehmen ist in 
diesem Sinn nur die unter bestimmten ortlichen Voraussetzungen zweckmaBige, 
in Abb.59 dargestellte Gesamtanordnung, bei der an einem doppelt-Iangen 
Bahnsteig die Gleise nicht neben-, sondern hintereinander liegen, - eine 
Form, auf die wir noeh zuriiekkommen werden. 

VII. Aufnahme weiterer Linien. 
Wie in der Einleitung angedeutet wurde, liegt mancher Bahnhof zwar nur 

an einer durch ihn unmittelbar hindurchgehenden Linie, hat aber trotzdem 
den Verkehr mehrerer Linien aufzunehmen, weil sich namlich die eine Linie 
weiter auBerhalb verzweigt. Hierdurch wird die schein bare "einfache Zwischen
station" in Wirklichkeit zu einer AnschluB-, Trennungs- oder Kreuzungsstation 
usw., und zwar sowohl verkehrstechnisch, weil der dann stets entstehende 
Umsteigeverkehr abgewickelt werden muB, als auch betrie bstechnisch, weil 
die Betriebsnotwendigkeiten fiir die hinzukommenden Linien wahrgenommen 
werden mussen. Naehstehend sollen nur die drei maBgebenden Grundformen 
(AnschluB, Trennung und Kreuzung) besprochen und zum SehluB ein groBeres 
Beispiel erortert werden. 

WenngemaBAbb. 60 in einiger {' BAD 
Entfernung von der zu besprechen- 7:::::::::;i/::::;,;)=(~)o~(:1 =~~ft====== 
den, an der Hauptlinie G-D lie-
genden Zwischenstation A, nam-
lich an der Stelle B, die nur ein "E Abb. 60. 

Haltepunkt oder sogar nur eine 
Blockstelle zu sein braucht, eine Nebenlinie nach E abzweigt, so mussen die Zuge 
von E bis A durchgefUhrt werden, um dann wieder nach E zuriickzufahren. Die 
Strecke B-A wird also von den Ziigender beiden Liniengemeinsam benutzt;-
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ob das giinstig ist, bleibe vorlaufig dahingestelIt, wir kommen darauf noch zurUck. 
Station A wirdhiermit zu einer-"verkappten"-AnschluBstation, deren Gleis
plan verschiedenartig ausgestaltet werden kann: Zunachst wiirde hierbei die Aus
gestaltung als "Wendestation", also nach Abb. 49 geniigen, denn im Grunde ge
nommen ist es gleichgiiltig, ob der endigende Zug ein AnschluBzug Von E oder ein 
Wendezug von Gist. Wir mochten uns auch grundsatzlich fiir diese durch Ein
fachheit ausgezeichnete Losung aussprechen; allerdings werden bei ihr die der 
Hauptlinie dienenden Bahnsteiggleise von den Ziigen der Nebenbahn mit benutzt, 
aber das wird, auBer bei sehr starkem Verkehr, unbedenklich sein, denn der Zug 
von E muB sowieso reichlich vor dem Zug von G eintreffen, er kann also be
quem auf ein Wendegleis gesetzt sein, ehe der Zug von G fallig ist, und der Zug 
nach E kann sowieso erst hinter 'dem Zug nach G abfahren, er braucht also 
von der Wendeanlage erst in das Bahnsteiggleis vorzuriicken, nachdem der Zug 
nach G ausgefahren ist. 

Gegen diese Mitbenutzung des Bahnsteigs und der Bahnsteiggleise der 
Hauptlinie besteht allerdings bei manchen Eisenbahnern eine Abneigung; sie 
ist aber zum Teil nur darin begriindet, daB sie sich an die fiir richtige AnschluB
stationen iiblichen Formen zu sehr anklammern, zum Teil darin, daB sie die er
forderliche Zahl von Bahnsteigen und Bahnsteiggleisen iiberschatzen und sich 

nicht klar dariiber sind, wie sehr man 
===:; ... E~====:::~~;I:==== die Leistungsfahigkeit der (teuren) Bahn-f. 7 MEl r steige durch richtig angeordnete (billige) 

~ Nebengleise steigern kann. 
. Von der in Abb. 6la skizziertenForm 

. Abb. 61 a. einer wirklichen AnschluBstation wird 

Abb.61b. 

man z. B. zu der in Abb. 61 b darge
stellten Losung fiir die "verkappte" An
schluBstation kommen, die aber an dem 
leider so oft vorkommenden Fehler 

krankt, daB die Nebenbahn 
stumpf endigt, also Kopfform 
zeigt, so daB die. Abstellgleise 
riickwarts angeschlossen wer-

Abb.61c. den miissen. Wenn man schon 
einen besonderen Bahnsteig fiir die Nebenbahn fiir notwendig halt, dann sollte man 
die Anlagen fiir die Nebenbahn nach Abb. 61 c wenigstens in Durchgangsform an
ordnen. Aber auch hier bleibt der zum Wesen der Gesamtanordnung gehorende 
Fehler bestehen, daB die Nebenbahn mittels einer in entgegengesetzten Rich

Abb.62. 

tungen befahrenen Kreuzung aus der 
Hauptbahn losgelOst ist. 

Dieser Mangel ist bei dem Gleisplan 
nach Abb. 62 vermieden, und man wird 

daher auch dann, wenn man die Nebenbahnziige auf den Hauptgleisen nicht 
abfertigen will oder kann, an dem in Abb. 62 zum Ausdruck kommenden Grund
satz festhalten, daB der N ebenbahnverkehr in den der Hauptbahn "hineingesteckt" 

E I 
I): 

Abb.63. 

( 

wird. Dies fiihrt folgerichtig zu 
einem nach Abb.63 angeordne
ten Gleisplan, der nach dem 
Grundsatz des Richtungsbetrie
bes entwickelt ist und demgemaB 

das Umsteigen innerhalb der gleichen Fahrrichtung und die Mitbenutzung der bei-
den Nebenbahngleise fiir die Hauptbahn, z. B. fiir "Oberholungen, sehr erleichtert. 

1m allgemeinen mochten wir daher der (leider) selten ausgefiihrten Form 
nach Abb. 63 vor den allerdings viel ausgefiihrten Formen nach Abb. 61 den 
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Vorzug geben. Schwierigkeiten wird dabei im allgemeinen nur das Unterbringen 
der Lokomotivstation zwischen den Hauptgleisen bereiten, aber diese wird an 
solchen BahnhOfen wohl immer gleichzeitig fUr den Giiterverkehr mit benutzt 
werden; man wird sie daher am zweckmaBigsten an den Giiterbahnhof angliedern, 
und zwar so, daB sie sich nach einer Au Ben seite des Bahnhofs frei entwickeln 
kann; die Personenzuglokomotiven miissen dann allerdings bei den Fahrten 
yom und zum Schuppcn das eine Hauptpersonengleis kreuzen. 

Wenn sich die Strecke gemaB Abb.64 in einiger Entfernung von del' zu 
besprechenden Station A in zwei (odeI' auch in mehrere) Linien gabelt, so konnte 
Station A ihren Charakter als einfache Zwischen- C) 
station behalten; es miiBten dann abel' auch aIle 
Ziige auf der Strecke B-E ihre gegenseitige zeit- B (~, E 
liche Lage behalten; Umsteigeverkehr ware also r ~ ~ 
in beiden Richtungen nur von dem vorliegen-
den auf den folgenden Zug moglich, nicht umge- D Abb. 64. 

kehrt. Diesen betdichtlichen Mangel wird man stets zu beseitigen versuchen, 
und zwar dadurch, daB man Station A gemaB Abb. 58 fUr jede Richtung mit 
einem zweiten Hauptgleis ausstattet, so daB sich also die Ziige gleicher Fahr
richtung gegenseitig iiberlappen (oder iiberholen) konnen 1. - Wenn von einer 
del' abzweigenden Linien her in A Ziige auch endigen, was an solchen Punkten 
oft del' Fall ist, ist die Form nach Abb. 58 mit del' nach Abb. 49 zu verbinden: 
hieraus ergibt sich, daB ein Gleisplan nach Abb. 63 gut beiden Forderungen 
(AnschluB und Trennung) entspricht. 

Wenn sich die Linie gemaB Abb.65 auf beiden Seiten gabelt und D-E 
und F-O die durchgehenden Zugverkehre sind, so wird Station A zu einer 
"verkappten" Kreuzungsstation. Auch in diesem Fall brauchte Station A nicht 
unbedingt ihren Charakter als einfache Zwischenstation zu verlieren; abel' es 
wiirde sich daraus ebenfalls ein betrachtlicher Mangel ergeben. DemgemaB wird 

D):: (J E " .. , A J 
"C 

r; 

Abb.65. E Abb.66. 

man auch in diesem Fall Station A mit je einem zweiten Hauptgleis ausriisten, 
also gemiiB Abb. 58 zur gleichen Form wie bei del' verkappten Trennungsstation 
kommen. 

Ais graBeres Beispiel sei ein Bahnhof A erartert, del' gemaB Abb.66 zwar 
als einfache Zwischen station an del' Strecke BO Iiegt, in Wirklichkeit abel' 
folgende Verkehre aufzunehmen hat: 

a) durchgehende V crkehre : 
1. von F nach 0, 
2. von D nach E, 
3. von D nach G. 

b) endigende Verkehre: 
1. von H nach A, 
2. von J nach A. 

1 Unter "Uberlappen" ist zu verstehen, da13 die beiden Ziige zwar (einige Minuten lang) 
gleichzeitig im Bahnhof sind, sich aber nicht iiberholen, also 

Zug I an 536 ab 548 

Zug II an 544 ab 553 



40 PersonenbahnhOfe. 

Der Bahnhof ist also: 
Kreuzungsbahnhof ffir die Linien DE und FG, 
Trennungsbahnhof ffir die Linien von D naeh E und G, 
doppelter Endbahnhof ffir die Linien von H und J. 
Nach Vorstehendem ist ffir die durchgehenden Verkehre sieher ein der Abb. 58 

entsprechender Gleisplan am zweckma.Bigsten. Er mu.B aber noch ffir die den 
Endverkehren entsprechenden Anlagen erganzt werden, wobei man durch Ver
einigung der Plane nach Abb. 58 und 61 b z. B. zu der in Abb. 67 dargestellten 

DlJrchgehender Verkehr 

Abb.67. 

Form kommen wiirde. SolcheFormen sind (mit mancherlei Versehiedenheitenim 
einzelnen) zahlreich ausgefiihrt, zeigen aber ffir den Endverkehr die bei Abb. 61 b 
schon erwahnten Mangel. In dies em Fall mu.B als besonders ungiinstig bezeichnet 
werden, da.B die beiden Endanlagen, da sie je einen selbstandigen "Kopfbahnhof" 
darstellen, sich nicht gegenseitig unterstiitzen konnen und daher jede einer voll
standigen Ausstattung (mit Bahnsteig, Nebengleisen usw.) bediirfen; au13erdem 
werden die Wege ffir einen Teil der Reisenden, der Post, des Eilguts und der 
Lokomotiven verlangert. Durch die Trennung beraubt man sich auch der Mog
lichkeit, einen von J angekommenen, in A also verkehrstechnisch endigenden 
Zug in einen nach H bestimmten, in A also verkehrstechnisch beginnenden Zug 
umzuwandeln, d. h. die Streeke H-A-J betriebstechnisch gelegentlich als 
eine einheitliche Strecke zu betreiben, womit man Ersparnisse an Wagen usw. 
erzielen kann. Insgesamt wird man also diese spater noch genauer zu erorternde 
Form, bei der an die Hauptanlage "FliigelbahnhOfe" fiir Nebenlinien an
gegliedert werden, ablehnen. 

Eine wesentliche Verbesserung besteht darin, da.B man die beiden Kopf
FliigelbahnhOfe gemaB Abb. 68 in eine Durchgangsanlage zusammenfa.Bt, 
also fiir beide einen gemeinsamen Inselbahnsteig anordnet, der dann neben die 

Abb.68. 

beiden Hauptbabnsteige zu liegen kommt, so da.B die Gesamtbahnsteiganlage 
schon wesentlich einfacher und klarer wird. Die Abstellgleise fiir die beiden 
Nebenlinien waren dann so anzuordnen, da.B keine Riickwartsbewegungen beim 
Ein- und Aussetzen der Ziige entstehen; jedoch wird man von dieser theoretisch 
richtigen Form abweichen, um eine einheitliehe Abstellanlage zu erhalten; ist 
z. B. der Verkehr der Linie H gro.Ber als der der Linie J, so legt man die Abstell
anlage zweckmaBig auf den Ostfliigel und begniigt sich auf dem Westfliigel 
mit einigen Gleisen, um die Ziige von J schnell aus dem Bahnsteiggleis heraus
ziehen zu konnen. 

Aber auch diese Form leidet noch an erheblichen Mangeln: Die Ziige von 
H und nach J kreuzen das eine durchgehende Hauptgleis, und die Abstell
gleise fiir die Nebenlinien konnen fiir den Verkehr der Hauptlinien nur schwer 
mitbenutzt werden. AuBerdem ist die Frage berechtigt, ob ffir eine solche Station 
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die Anlage von drei Bahnsteigen, die in Bau und Betrieb doch schon recht teuer 
sind, notwendig ist. Nun muB der Fahrplan doch so konstruiert sein, daB der 
Zug von H reichlich vor den Ziigen von D und F (an die er AnschluB haben 
muB) in A eintrifft, und der Zug nach J kann erst hinter den Ziigen nach E 
und G abfahren. Es konnte daher gemaB dem in 

d Z ZugvonH Abb. 69 dargestellten Gleisbesetzungsplan er ug 
von Heines der beiden dem durchgehenden Verkehr 
DE und FG dienenden Bahnsteiggleisc mitbenutzen, 
er miiBte dann dies Gleis nur freigegeben haben, wenn 
der zweite durchgehende Zug fallig ist, und es konnte 
der Zug nach J in das Bahnsteiggleis erst eingesetzt 
werden, nachdem der erste Zug abgefahren ist; -
diese Betriebsweise ist tatsachlich bequem und ohne 
Schadigung des Verkehrs moglich, sie hat fiir den 
Verkehr sogar noch den Vorteil, daB der Umsteige
und Umladeverkehr erleichtert wird. Da fiir die 
andere Richtung die gleichen Erwagungen gelten, ergibt sich, daB man mit 
zwei Bahnsteigen und vier Bahnsteiggleisen auskommt, jedoch muB man dafiir 
sorgen, daB das Ein- und Ausschalten der Ziige der Nebenlinien schnell er
folgen kann. 

Das wird am besten gewahrleistet, wenn man die Abstellanlagen zwischen 
die Hauptgleise legt; man kommt hiermit zu der bereits in Abb. 56 dargestellten 
Form, bei der die bcidcn Abstcllgruppen noch durch ein Durchlaufgleis verbunden 
sind, das den Betrieb erleichtert und auBerdem die fiir die beiden mittleren 
Hauptgleise erforderlichen Schutzweichen liefert. Da auBerdem die Abstell
gleise bequem fUr den Betrieb der beiden Hauptstrecken mitbenutzt werden 
konnen, muB man die in Abb. 56 dargestellte Form als besser bewerten als die 
in Abb. 68 dargestellte. 

Anhang. 
1. Bei den vorstehenden Ausfiihrungen ist, wie in der "Vorbemerkung" angegeben wurde, 

auf den Giiterverkehr keine Riicksicht genommen. Das ist fiir den griiBeren Teil der Dar
stellung unbedenklich; fiir einzelne Teile sind aber doch einige Andeutungen dariiber erfor
derlich, wie die Gleisplane zu erganzen und u. U. zu andern sind, wenn die Strecken auch 
von Giiterziigen befahren werden und mit den Bahnhofs-Anlagen fUr den Giiterverkehr ver
bunden sind. ;Es geniigt, auf folgende Punkte einzugehen: 

a) Giiter-Uberhol ungsgleise lassen sich in der in Abb. 70 dargestelltenForm (einseitiger 
Lage mit Spaltungskreuzungen) fast bei allen Gleisplanen ohne weiteres anordnen; es kann 

also auch der in Abb. 70 angedeutete Giiter-

f'C§~~ :~_ ~ a b,hMo' f~' abernil :equem ontwi",,,lt weI-

~~_ :0::. _ ~ «pers: la:hnfrOf ~ _____ _ 
///1///70 ///////~/l/ 31 :*' 

fJiJter lklhnhof '" » ~ 
Abb. 70. Abb.71. 

den. Auch die in Abb. 71 dargestellteAnordnung der Guter: Uberholungsgleise in Ric h tung s
betrieb (also ohne Spaltungskreuzungen) ist bei den meisten Gleisplanen miiglich, ohne daB 
sie abgeandcrt zu wordrm brauchen. nur hei den Gleisplanen nach Abb. 67 und 68 werden 
sich einige Schwierigkeiten ergeben. 

b) Bei den Stationen, bei denen der Personenbahnhof aus zwei hintereinandergeschal
tete~ Gleisgruppen best!'lht - (Abb. 49 bis 51, 53 und 54) in Abb. 55, 56 und 68liegen sogar 
drel Gruppen hintereinander -, ist die hierfiir erforderliche Bahnhoflange nachzupriifen 
und niitigenfalls gegen die fiir den Guterverkehr erforderliche Lange abzustimmen. Wahrend 
namlich im allgemeinen die Bahnhoflange durch die fiir die Haupt-Giitergleise erforderliche 
Nutzlange (600 m) bestimmt wird, kann bei den bezeichneten Gleisplanen der Personen
bahnhof noch langer werden. An und fiir sich schadet das fiir die Entwicklung des Giiter
bahnhofs nichts; es muB aber u. U. die Abspaltung des Giiterverkehrs entsprechend weit 
vor der Station erfolgen, wodurch ein Mehr an Gleislange und wahrscheinlich ein weiteres 
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Stellwerk erforderlich wird. In Abb. 72 ist z. B. der Gleisplan der Abb. 56 entsprechend er· 
ganzt. Der Personenbahnhof erfordert hier, selbst wenn man die Abstellgruppe West klein 
halt und ihr Ausziehgleis auf einen kurzen Gleisstummel zum Umsetzen von Lokomotive 
und Packwagen abkiirzt, sicher etwa 1200 m, wahrend man fiir den Giiterbahnhof mit 
etwa 800 m auskommen wird. In Abb. 72 ist daher die eingleisige Giiterverbindung a-b 

.,... _______ !fr!!ffi!!.~I!!l-""' 

% 

(Jiifprtxrhnhof' 
Abb.72. 

zum AnschluB des Giiterbahnhofs nach Osten angenommen. Wenn gegen diese eingleisige 
Verbindung Bedenken bestehen, braucht noch nicht ein zweites Giitergleis gebaut zu werden; 
es braucht also nicht der in Abb. 73 dargestellte Gleisplan zu dem in Abb. 74 dargestellten 

( 4( erganzt zu werden; vielmehr reicht 
---itb'sfe77iie7Se-----'" '" der in Abb. 75 skizzierte Gleisplan 

:=~==::;===~~==;::=~~:-<=;~J~:E~E~(= aus. - Diese Art der LoslOsung ~ ~ AI(-n) 
; .. /yt/>-------!~---c •• . der Giitergleise aus den weit vor 

-_ .... ---' einer Station auseinander zu zie-
Abb. 73. henden Personengleisen scheint 

merkwiirdig wenig bekannt zu sein, 

/lbste/Ig/e/se ~"~-< "U • ( bildung 74 gegeniiber nicht nur ---------!--- " obwohl sie dem Gleisplan der Ab-

» '( 7 n • ~:g~~~~~~!~ ~::l~:~v ~~~it:~ 
---''':------<- sitzt, daB die Spaltungskreu-

Abb.74. zung k nicht weit drauBen, 

--:-------......... ----"""" sondern im Bahnhof selbst liegt. 
---Iib;'e"gleiS~---~,," E EE - In Abb. 72 ist iibrigens noch 
~/------..... -:,----~~)~)' angedeutet, daB bei Lage des Gii-

:. ~ - ~ terbahnhofs auf der Siidseite fiir 
; /' Abb. 75. den Verkehr der Fern-Giiterziige 

besonders (von 
werden kann. 

von Ost nach West bequem ein 
Spaltungskreuzungen freies) Uberholungsgleis auf der Nordseite angeordnet 

0) Es sind noch Verbindungen zwischen dem Personen- und Giiterbahnhof erforder
lich, namentlich fiir den Eilgutverkehr und den Lokomotivdienst. Sie werden im allgemeinen 
derart anzuordnen sein, daB von dem einen oder von beiden Ausziehgleisen des Giiterbahnhofs 
eine Weichenverbindung nach dem einen oder den beiden Personengleisen durchgelegt wird, 
womit gleichzeitig der AnschluB an die Nebengleise des Personenbahnhofs gewonnen wird. 
In Abb. 72 sind solche Verbindungen an den Stellen a und c angedeutet. DaB die Verbin
dungen das eine Hauptgleis kreuzen ist unangenehm, laBt sich aber nicht vermeiden; man 
wird daher die Lage an der Ausfahrt (Stelle a in Abb. 72) der Lage an der Einfahrt (Stelle c) 
vorziehen und wird die Kreuzung durch Schutzweichen zu sichern haben. - Wie diese -
recht wichtigen und so oft vernachlassigten! - Verbindungen im einzelnen anzuordnen sind, 
richtet sich nach den Besonderheiten des Gleisplans. 

II. Bei Erorterung der "einfachen Zwischenstationen", die zur Aufnahme 
weiterer Linien dienen, war gemaB Abb. 64 bis 66 davon ausgegangen, daB 
die weiteren Linien auBerhalb der Station aus der "Stammstrecke" abzweigen. 
Diese wird daher mit dem Verkehr mehrerer Linien belastet, bei Abb. 66 Z. B. 
mit dem zweier durchgehender Hauptbahnen und zweier endigender Neben
bahnen; es ist daher zu fragen, ob die Stammstrecke dieser Belastung gewachsen 
ist, ob dadurch nicht Schwierigkeiten oder Gefahren entstehen, und welche 
MaBnahmen zur Milderung der Mangel zu treffen sind. 

Offensichtlich kommen, wenn nur endigende Nebenlinien in Betracht 
kommen, die Schwierigkeiten usw. beseitigen, indem man ihnen selbstandige 
Einfiihrungen gibt, also die Gesamtanordnung nicht nach Abb. 60, sondern 
nach Abb. 6la trifft. Hiermit wird der sonst erforderliche AnschluBpunkt (mit 
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seinen Weichen und seiner Trennungskreuzung) entbehrlich, dagegen wird das 
dritte Streckengleis erforderlich. Fiir die Hauptstation ergibt sich damit die Losung 
in Form einer richtigen AnschluBstation, die nach Abb 61a oder besser nach 
Abb. 76 anzuordnen und im iibrigen so durchzubilden ware, wie dies bei der 
Besprechung der "AnschluB
bahnhofe" noch zu erortern 
sein wird; hier ist nur der 
Vorzug hervorzuheben, daB 
damit die beiden Verkehre 
unabhangig voneinander wer
den, aber auch der Nachteil, 
daB eine Mitbenutzung der der 
Nebenlinie dienendenAnlagen 
durch die Hauptlinie, wie sie 

) 

I) EI 

-- c=:s ......... ------
) 

< (I > 

Abb. 76. 

Abb. 77. 

in Abb. 56 und 68 zum Ausdruck kommt, kaum moglich ist - namlich nur da
durch ermoglicht werden kann, daB man die Trennungskreuzung, die bei nicht
selbstandiger Einfiihrung der Nebenlinie in der Vorstation liegt, in die Ha u pt
station verlegt. Der hierdurch entstehende, in Abb. 77 dargestellte Gleisplan 
kann aber kaum als empfehlenswert bezeichnet werden. 

Die Durchbildung der Hauptstation in Form einer einheitlichen, einfachen 
Anlage wird erschwert, wenn es sich um mehrere endigende Nebenlinien handelt, 
was z. B. aus den Gleisplanen der Abb. 67 und 68 abgeleitet werden kann, be
sonders aber dann, wenn es slCh um "verkappte" Trennungs- oder Kreu
zungs bahnho£e handelt, also um Gesamtanlagen nach Abb. 64 und 65 (auch 66). 
Wahrend man boi nicht selbstandiger Em£iihrung der weiteren Linien sclbst 
bei dem in Abb. 66 angedeuteten, schon reiclJich stark entwickelten Knoten
punkt zu dem noch als recht einfach zu bezeichnenden Gleisplan der Abb. 56 
kommt, miissen bei selbstandiger Ein£iihrung regelrechte Trennungs- und Kreu
zungsbahnho£e angeordnet werden. - DemgemaB muB auf diese Frage nach 
Erorterung dieser Bahnho£e noch zuriickgekommen werden, was im Ab
schnitt C II b geschehen wird. 

B. Anforderungen des Verkehrs und Betriebes 
an die Durchbildung der Personenbahnhijfe. 

Um die Durchbildung der Personenbahnhofe erortern zu konnen, muB man 
von den Anforderungen ausgehen, die an sie zu stellen sind. Diese gliedern 
sich in zwei Hauptgruppen, namlich in solche des Verkehrs und solche des Be
triebs. 

Die Forderungen des Verkehrs sind in dem Sinn wichtiger als die des 
Betriebs, daB die Eisenbahnen des Verkehrs wegen betrieben werden, daB also 
der Verkehr der Herr, der Betrieb aber der Diener des Verkehrs 1st, so daB also 
letzten Endes alles aus dem Verkehr entwickelt werden muB. Andrerseits sind 
aber die Forderungen des Verkehrs einfacher verstandlich, weil sie im Grund 
genommen nur "gesunden Menschenverstand", allgemeine Bildung, eine gewisse 
Kenntnis vom wirtschaftlichen und kulturellen Leben und cin Gefiihl fiir die 
Bediirfnisse der Reisenden crfordern; jedoch bezieht sich diese leichte Verstand
lichkeit nicht auf die Forderungen, welche der Gepack-, Post- und ExpreBgut
verkehr stellen. Die Forderungen des Betrie bes kann dagegen nur der voll 
verstehen, der iiber entsprechende wissenschaftliche bau- und betriebstechnische 
Kenntnisse verfiigt, sie miissen daher schon aus diesem Grund in einer wissen
schaftlichen Erorterung einen breiten Raum einnehmen. AuBerdem sind die 
Forderungen des Betriebs, obwohl er der Diener des Verkehrs ist, deswegen 
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wichtiger als die des "Herm", weil im Betrieb die Sicherheit eine so groBe 
Rolle spielt und weil der Betrieb auch in bezug auf die Wirtschaftlichkeit 
meist von ausschlaggebender Bedeutung ist. - Da nachstehend zuerst die 
"Verkehrs"-Anlagen, namlich die Personenbahnhofe und erst spater die "Be
triebs"-Anlagen, namlich die Abstellbahnhofe erortert werden sollen, so soll 
auch mit den Forderungen des Verkehrs begonnen werden, jedoch spielen auch 
hier solche des Betriebs hinein, da eine scharfe Trennung nicht moglich ist. 

Cauer fiigt den heiden Hauptgruppen 
1. Riicksichten auf den Eisenbahnverkehr, 
2. Riicksichten auf den Eisenbahnbetrieb 

noch hinzu: 
3. Riicksichten auf auBere Verhaltnisse, 
4. Rucksichten auf die Ausfiihrbarkeit, 

wobei zu 3. z. B. die Lage im Gelande, zur Stadt, zu den StraBen, zum Wasser usw., zu 4. die 
Riicksichten auf Konstruktion, bestehenden Zustand, Bauvorgang, kiinftige Erweiterung usw. 
untersucht wel"den. Wir werden diese Fragen ebenfalls in den Bereich unserer Darstellung 
ziehen. 1m folgenden lehnen wir uns vielfach an Cauer ("Personenbahnhofe") an. 

I. Anforderungen des Verkehrs. 
a) Das Empfangsgebaude. 

Um die Riicksichten auf den V er kehr erortem zu konnen, muB vielfach 
auf die Anordnung des Empfangsgebaudes, der Bahnsteige und ihrer Verbin
dungen eingegangen werden. Nun gibt es aber zwei Hauptarten von Bahn
hofen, namlich Durchgangs- und Kopfstationen und vier Hauptfalle fiir die 
Anordnung der Empfangsgebaude; wollte man nun stets alle oder auch nur die 
wesentlichsten FaIle skizzieren, so wiirde die Untersuchung recht weitschweifig 
werden und oft zu Wiederholungen fwen. Deshalb soll grundsatzlich von der 
fUr Personenbahnhofe im allgemeinen best en Grundform ausgegangen werden, 
namlich von dem Durchgangsbahnhof mit seitlich liegendem Emp
fangsge ba ude. Da hierbei der Fufiboden des Empfangsgebaudes zweckmaBiger
weise nicht in gleicher Hohe mit den Bahnsteigen liegen darf, sondern tiefer 
oder hOher liegen muB und da fUr die Bahnsteige und Gleise die Hochlage 
giinstiger ist als die Tieflage, so soll femer davon ausgegangen werden, daB der 
(etwa in StraBenhohe liegende) FuBboden des Empfangsgebaudes tiefer als 
die Gleise liegt, daB also die Bahnsteige mittels Tunneln ohne verlorene Stei
gungen zuganglich sind, und etwaige QuerstraBen unter der Bahnanlage unter
fiihrt werden. - Alles aber, was iiber Bahnsteigtunnel, StraBenunterfiihrungen 
usw. gesagt wird, gilt sinngemaB auch ffir Bahnsteigbriicken, StraBeniiber
fiihrungen usw. Ffir diese Gesamtanordnung ist der Bahnhof Hannover, der 
aber an Einzelmangeln leidet, vorbildlich geworden; in Amerika spricht man 
daher auch von "Hanover-system", nach dem z. B. der Bahnhof Albany ge
baut ist. 

Das MindestmaB von Forderungen des Verkehrs der Reisenden ist: 
bei der Abfahrt: Zugang von der StraBe, Priifung der Fahrkarten, Weg zum 

Bahnsteig; 
bei der Ankunft: Weg vom Bahnsteig, Priifung der Fahrkarten, Austritt zur 

StraBe. 
Gliicklicherweise ist mit diesen wenigen Forderungen der groBeren Zahl 

der Reisenden Geniige getan, hei der Ankunft fast allen, hei der Ahfahrt allen 
denen, die bereits im Besitz einer Fahrkarte sind, was z. B. von den Inhabern 
von Zeitkarten gilt. Zur Erfiillung dieser Forderungen ist nur ein Weg zwischen 
der StraBe und den Bahnsteigen erforderlich, der klar und iibersichtlich 1st, 
moglichst keine Richtungsanderungen und keine verlorenen Steigungen auf
weist, gegen den Zugverkehr gesichert ist und von andem Verkehrsstromen nicht 
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behindert werden solI. Da nun zwei Strome, der der Abreisenden und der der 
Angekommenen, vorhanden sind, muB dafUr gesorgt werden, daB Strom und 
Gegenstrom sieh nieht hindern, namentlich sich nicht kreuzen. Das kann naeh 
Abb.78 vollkommen erreicht werden, indem man zwei Tunnel mit je einem 
Satz Bahnsteigtreppen anordnet, wobei folgerichtig die Ausgangssperre unten, 
die Eingangssperren oben (auf den einzelnen Bahnsteigen) angeordnet sein miiB
ten, wenn unaufmerksame Reisende vor Falseh
wegen bewahrt bleiben sollen. Ob man bei dieser 
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Abb. 78. Abb. 79. 

Losung zwei vollkommen getrennte Tunnel anlegt oder einen - breiteren -
Tunnel dureh eine Langssehranke teilt, ist belanglos. Aueh mit einer Losung 
naeh Abb.79, also durch Anordnung eines Vordereingangs und eines Hinter
ausgangs, kann man Gegenstromungen vermeiden; diese Form wird sieh aber 
im allgemeinen verbieten, weil sie die Reisenden zu Umwegen auBerhalb des 
Bahnhofs zwingen kann und weil eine zweckmaBige Unterbringung der Auf
bewahrstelle fUr Handgepack kaum moglich ist; sie ist z. B. dem Bahnhof Ham-
burg zugrunde gelegt, dessen Empfangs- I 8almsleig 

gebaude aber nicht in Seitenlage neben, I) i i 
I I 

sondern in Querlage iiber der Bahnsteig- A [7T] I x 

anlage liegt. War!e- x L.ii!ii2J 
Die in Abb. 78 angedeutete Form mit 

je einem Eingangs- und Ausgangstunnel 
erfordert folgeriehtig, daB die einheitliche 
Gepaekhalle zwischen Ein- und Ausgang 
gelegt wird, was bei entsprechender Ergan

Sale 

Abb.80. 

zung durch die Wartesale zu der in Abb.80 skizzierten GrundriBlosung fiihrt. 
Sie ist etwas abgeandert bei dem Bahnhof StraBburg gewahlt; auch der Bahnhof 
Koln klingt an sie an, naehdem die Wartesale naeh unten (unter die Gleise) 
vcrlcgt sind, - ahnlich Diisseldorf, aber mit einem Wartesaal-Inselbau in Hohe 
der Bahnsteige. 

Trotz ihrer Vorziige ist die Grundform mit gesondertem Ein- und Ausgang 
bei den meisten neueren Bahnhofen in Deutschland nicht angewandt worden, 
denn die Anordnung folgeriehtig angelegter Bahnsteigsperren fUhrt zu Schwierig
keiten, die Bedienung der Sperren wird teuer, die Umsteigenden haben groBe 
Umwege zu mach en und miissen unter Umstanden zweimal die Sperre durch
schreiten, fUr das Handgepack kann keine allseitig befriedigende Lage gefunden 
werden, desgleichen nicht fUr die Aborte; - und im allgemeinen wird es sieh 
im Lauf der Zeit ergeben, daB sieh die scharfe Trennung in Zu- und Abgang 
doeh nieht aufreehterhalten laBt; ist sie aber erst einmal durehbroehen, so 
wendet sieh der Verkehr dem ihm giinstiger gelegenen Tunnel zu, der fast immer 
der Eingangstunnel als "Haupttunnel" sein wird, wahrend der andere (der 
Ausgangstunnel), als "Nebentunnel" verodet. 

All diesen Sehwierigkeiten und Unzulanglichkeiten geht man aus dem Wege, 
wenn man nur einen, dafiir aber reichlich breiten Tunnel anlegt, wodurch 
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man eine klare, einfache und iibersichtliche Gesamtanlage erhii.lt, die den Reisen
den das Zurechtfinden erleichtert. Hiermit hat man bei so bedeutenden Bahnhofen 
wie Aachen, Darmstadt, Dortmund, Essen, Karlsruhe, Liibeck, recht gute Er
fahrungen gemacht. In Hannover sind die beiden, allerdings nur von den Warte
sii.len zuganglichen Nebentunnel zu Kriegsanfang fiir den offentlichen Verkehr 
gesperrtworden, und der eine, aberverbreiterte undnach derRiickseite durch
gebrochene Haupttunnel ist dem gewiB sehr starken Verkehr gut gewachsen. -
1m allgemeinen wird man zweite Tunnel nur anlegen, um einen lebhaften N ah
verkehr (Stadt- und Vorortverkehr) vom Fernverkehr zu trennen. 

Indem wir im folgenden von einer Grundform mit einem T'lllnel (Abb. 81) 
ausgehen, ist nun als weitere Verkehrsforderung die FahrkartenlOsung zu 
besprechen: Die Reisenden, die beim Betreten des Bahnhofs noch nicht im Besitz 
einer Fahrkarte sind, haben als erste Tatigkeit die Fl1,hrkarte zu kaufen. Die 
Fahrkartenausgabe muB demgemaB unmittelbar hinter demEingang liegen, 
und zwar am besten derart, daB der Reisende sie mit einer klein en Rechts
wendung erreicht. Das fiihrt zu der in Abb. 81 skizzierten Grundform, bei der die 
Fahrkartenausgabe auf der rechten Seite 
der (vereinigten Ein- und Ausgangs-) 
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Abb.82. 

Halle, und zwar an deren vorderen Teil angegliedert 1St, so daB dahinter noch die 
Gepackabfertigung anschlieI3en kann. Hiermit erhalt die Fahrkartenausgabe 
auch gutes Licht und ausreichende Liiftung, worauf man leider friiher vielfach 
nicht geniigend geachtet hat. 

Wenn fUr die in Abb. 81 dargestellte Anordnung der Fahrkartenausgabe der 
Raum nicht ausreicht, oder wenn die Lage an dieser (giinstigsten) Stelle nicht 
moglich ist, so sind folgende wichtigste Anderungen moglich: Man kann die 
Schalter auf beiden Seiten der Halle unterbringen, wobei man in folgerichtiger 
Weiterentwicklung nach Abb. 82 zur Anordnung einer der Haupthalle vorgela
gerten "Schalterhalle" kommt, die einen vor das ganze Gebaude vorspringenden 
Vorbau darstellt und oft auch die Gliederung des Bahnhofvorplatzes, namentlich 
der Droschkenaufstellplatze giinstig beeinfluBt und die Anordnung reichlicher 
Vorfahrten erleichtert. Durch entsprechende Ausgange, die von der Haupthalle 
unmittelbar zum Vorplatz fiihren, miiBte die Schalterhalle vom Verkehr der 
Angekommenen entlastet werden!. Oder man kann die Fahrkartenausgabe 
nach Abb.83 an die Riickseite der Haupthalle legen, sie liegt dann also den 
Eintretenden unmittelbar gegeniiber, wodurch die Ubersichtlichkeit gefordert 
wird; jedoch kann die Beleuchtung und Liiftung, weil von einem Lichthof er
folgend, schwierig werden, auch miissen sich die Reisenden, die Gepack auf
geben, nach dem Losen der Fahrkarte riickwarts zur Gepackannahme wenden 

1 Das Vorlegen einer besonderen Schalterhalle halte ich persiinlich fur die beste Liisung; 
sie trennt die Strome gut, ermoglicht einen guten Auf- und GrundriB fiir die Fahrkarten
ausgabe (Luft, Licht, Nebenraume) und gewahrleistet eine gute Losung fiir den Bahnhof
vorplatz. 
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und sich hierbei den Eintretenden entgegen bewegen. Bei dem in Abb. 83 skizzier
ten Empfangsgebaude in Koblenz hat man Eingang, Eingangshalle und Fahr-
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Abb. 83. Empfangsgebaudc Koblenz. (Aus Ca ue r, Personcnbahnhofe.) 

kartenausgabe einerseits, Ausgang und Bahnsteigtunnel andrerseits gegeneinander 
versetzt; durch diese recht geschickte Unsymmetrie werden die Verkehrsstrome 

Abb.84. EmpfangsgebiiudeMiilheim. (Aus Caner, Personenbahnhofe.) 

gut getrennt, fUr die Angekommenen ein glatter, grader Ausgang geschaffen 
und die fiir die Fahrkarten-
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und fiir den hier stark iiber
wiegendenNahverkehr und 
geringen Gepackverkehr 
trefflich geeignet. 

Abb. 85. Fahrkartenschalter an der Eintrittsseite. (Aus Cauer, 
Personenbahnhofe.) 

1st die Lage an der Riickwand untunlich, SO kann man die Schalter nach 
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Abb. 85 an die Vorderwand legen; diese Lage ist allerdings nicht so iibersicht
lich, denn die Reisenden miissen sich nach dem Eintritt umdrehen, sie gewahr
leistet aber eine gute konstruktive Durchbildung der Fahrkartenausgabe und 

Abb.86. Empfangsgebaude Essen. (Aus Cauer, PersonenbahnhBfe.) 

stellt fUr sie sicher immer reichliche Lange zur Verliigung; (ahnlich ist der Stettiner 
Fernbahnhof in Berlin durchgebildet). 

Bei besonderer Lage des Empfangsgebaudes zum Vorplatz und zur wich
tigsten StraBe kann der in Abb. 86 skizzierte GrundriB des Bahnhofs Essen 
(ahnlich Darmstadt und Hagen) eine recht brauchbare Losung ergeben. Hier 
kreuzt (unterfahrt) die HauptstraBe die Bahn, und der Eingang fiihrt daher 
parallel zur Bahnachse in eine besondere Eingangshalle, an deren Vorderseite 
die Schalter liegen, wahrend die Riickwand die Gepackannahme aufnimmt; auf 
dem Weg zum Tunnel miissen die Abfahrenden dann allerdings einen rechten 
Winkel beschreiben, was aber nicht zu beanstanden ist; die Angekommenen ge
langen auf schnurgradem Weg ins Freie; ihr Hauptstrom kreuzt von den Ab
fahrenden nur die wenigen, welche die Wartesale benutzen, und der Hauptstrom 
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Abb. 87. Schlechte Anordnung der Fahrkartenschalter. 
(Aus Ca ue r, PersonenbahnhBfe.) 

(siehe Abb. 87) die frei in der 
Eingangshalle stehen, ist nicht 
zweckmaBig, denn sie ver
schlechtert die Dbersichtlich
keit und erschwert den Be-
amten ihren Dienst, weil sie 

unter Raummangel und schlechter Liiftung und Beleuchtung leiden. Dagegen 
sind besondere Fahrkartenhauschen, die vor dem Empfangsgebaude stehen, 
namentlich fUr den Nahverkehr (Ausflugriickverkehr) sehr zweckmaBig. 

1 An der guten Form des Empfangsgebiiudes Essen darf nicht aus d~m Grund gemakelt 
werden, daB seine Abmessungen dem ungewohnlich starken Verkehr nicht mehr gewachsen 
sind, auch nicht deshalb, weil das Gebaude bald einer besseren Gleis- und Bahnsteiganordnung 
weichen muB; man wird, wenn bei dem Umbau die Abfertigungsraume unter die zu erweitern
den GIeis- und Bahnsteiganlagen gelegt werden miissen, zweckmaBigerweise an dem jetzigen 
Grundgedanken festhalten, dabei aber fiir den ungewohnlich starken Nahverkehr einen 
besonderen Tunnel nebst einer zweiten Fahrkartenausgabe vorsehen miissen. 

Bahnhof Hagen, auf den in der Klammer hingewiesen ist, ist insofern verfehlt, als der 
Bahnhofvorplatz viel zu klein ist. 
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Allgemein sind die Anforderungen, die an die Fahrkartenausgabe zu stellen sind, friiher 
meist betrachtlich unterschatzt worden. Man hat die Zahl der erforderlichen Schalter, die 
Breite und besonders die Tiefe der Schalter zu gering bemessen und die Beleuchtung und 
Liiftung stark vernachlassigt. Der Dienst der Schalterbeamten ist namentlich bei groBem 
Andrang und starker Hitze sehr anstrengend; sie haben nicht nur Fahrkarten zu ver
kaufen, sondern auch abzurechnen und miissen sich wahrend der Pausen ausruhen konnen. 
Von einer gut durchgebildeten groBeren Fahrkartenausgabe muB man, abgesehen von aus
reichender GroBe, verlangen: gute Ltiftung, gute Tagesbeleuchtung fiir die standig besetzten 
(nicht fUr die Aushilf-) Schalter, Ausstattung mit Aborten und Abrechnungsraumen; das 
KelIergeschoB unter ihr und das ObergeschoB tiber ihr sollte man stets zu Fahrkarten-Lager
raumen und anderen Nebcnraumen freihalten. 

Wiihrend mit Vorstehendem die Forderungen der groBen Mehrzahl der Reisen
den erfiillt sind, ist nun als niichste Forderung, die aber nur von einem kleinen 
Teil der Reisenden gestellt wird, die Abfertigung des Reisegepiicks zu 
erortern. Bei der Abfahrt kommt in Deutschland das aufzugebende Gepiick 
im allgemeinen mit dem Reisenden vor dem Empfangsgebiiude an, und zwar 
wird es entweder vom Reisenden selbst getragen (wobei der Reisende unter 
Umstiinden bis zum Bahnhof mit StraBenbahn oder Omnibus fiihrt und dann 
auch ziemlich schweres Gepiick ohne fremde Hilfe hiniibertragen kann), oder es 
wird von Hilfskriiften (Gasthofangestellten, Dienstmannern, Dienstboten, Kin
dern) herangetragen oder mit Karren angefahren, oder es fahrt mit dem Reisen
den mit dem von diesem benutzten Fuhrwerk (Droschken, Gasthofwagen) vor, 
oder es wird von Gepackbeforderungsgesellschaften in Fuhrwerken angefahren. 
Diese Vielgestaltigkeit wird noch dadurch erweitert, daB auch ExpreBgut, ge
wisse Arten von Eilgut und unter Umstanden auch Postsachen zur Abfertigung 
angerollt werden. 

Den vielerlei Moglichkeiten wird am besten entsprochen, indem man, etwa 
nach Abb. 83 bis 85, die Gepackannahme einerseits moglichst unmittelbar auf 
die Fahrkartenausgabe folgen laBt und andrerseits von der StraBe, der Wagen
vorfahrt, durch besondere Tiiren unmittelbar zuganglich macht; dagegen 
miissen Losungen wie bei dem Bahnhof Hannover, bei dem der starke Gepiick
und der betriichtliche ExpreBgutverkehr durch die Haupttiiren mit hindurch 
gezwiingt werden muB, als grundsiitzlich verfehlt bezeichnet werden. 

Bei richtiger Anordnung ergibt sich fast immer ein im GrundriB rechtwinklig 
gefiihrter Gepiicktisch, dessen eine (kiirzere) Seite sich gegen die Eingangshalle 
wendet, wahrend die andere (langere) Seite den besonderen Gepiickeingangstiiren 
unmittelbar gegeniiber liegt. Nach den Bahnsteigen hin muB sich die Gepack
annahme in den Gepiicktunnel fortsetzen; es konnen hier also keine Flure usw. 
fiir die Reisenden (etwa nach den Wartesiilen oder Aborten) durchgelegt werden; 
dagegen wird es immer zweckmaBig sein, das Gebiiude so weit von der (hoch
liegenden) Bahnsteiganlageabzurucken, daB man einen (mit Glas uberdachten) 
Hof einschalten kann, der zum Aufstellen der Gepiickkarren gute Dienste leistet. 

Die so gelegene Gepackannahme ist mit der Gepiickausgabe zu einer 
einheitlichen Anlage zusammenzufassen; beide gehen also unmittelbar ineinander 
iiber, es wird hochstens der Gepiicktisch und der Gepiickraum durch lelChte 
(verstellbare) Gitter unterteilt, um den Verkehr besser zu trennen. Die Gepack
annahme von der -ausgabe zu trennen (wie in Hannover), ist verfehlt, denn man 
braucht einen zweiten Tunnel, unter Umstanden mehr Angestellte und kann 
bei schwachem Ankunft-, aber starkem Abfahrtverkehr (Ferienanfang) und um
gekehrt (Ferienende) die Gesamtfliichen nicht ausgleichend benutzen. 

Die einheitliche Gepiickhalle laBt nach Abb. 78 den besonderen Ankunft
tunnel erwunscht erscheinen, weil dann die Angekommenen ihr Gepiick unmittel
bar in Empfang nehmen konnen, ohne daB fur sie Umwege entstehen und durch 
sie Gegenstromungen veranlaBt werden. Aus den oben angefiihrten Grunden 
verzichtet man aber meist auf den zweiten Tunnel und muB sich daher mit dem 
Nachteil abfinden, daB die angekommenen Reisenden, die ihr Gepiick sofort 

Handbibliothek II. 5. 4 
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in Empfang nehmen wollen, langere Wege haben und den Weg der Abfahrenden 
kreuzen. Dieser Nachteil ist aber tatsachlich nicht bedenklich, weil die meisten 
Reisenden den Gepackschein einem Gepacktrager, Dienstmann, Gasthofangestell
ten oder einer Beforderungsanstalt iibergeben und sich das Gepack zur Droschke 
oder zur StraBenbahn oder zur Wohnung bringen lassen. Auch die Gepack
ausgabe muB sich unmittelbar zur StraBe offnen, und zwar zum Halteplatz oder 
zur Vorfahrt der Droschken, Gasthofwagen usw. 

Die Wartesale haben an Bedeutung im Lauf der Zeit verloren, namentlich 
in den Bahnhofen der groBeren Stadte, weniger in den en der kleinen Orte, auch 
nicht an groBen Umsteigestationen. Die EinbuBe an Bedeutung ist darauf zuriick
zufiihren, daB die Zahl der Nahreisenden, welche die Wartesale im allgemeinen 
iiberhaupt nicht aufsuchen, vergleichsweise starker gestiegen ist als die der 
Fernreisenden, ferner darauf, daB die Reisegewandtheit und der Wert der Zeit 
zugenommen hat, sodann auf die Verdichtung der Zugfolge, wodurch die Warte
zeiten abgekiirzt worden sind, und auf die Zunahme der Speisewagen, schlieBlich 
aber auch wohl deshalb, weil in den GroB- und auch schon in denMittelstadten 
sich in unmittelbarer Nahe der BahnhOfe gute Wirtschaften und Kaffeehauser 
befinden, in denen der Aufenthalt angenehmer und unterhaltender ist als im 
Wartesaal. - DaB es einzelne Wartesale oder vielmehr Bahnhofwirtschaften 
gibt, die sich eines besonders guten Rufs und entsprechend stark en Besuchs, 
vor allem der Einheimischen, erfreuen, andert an der angedeuteten Gesamt
erscheinung nichts. In England sind die Wartesale noch weniger wichtig, und in 
Amerika sind meist eigentliche Wartesale iiberhaupt nicht vorhanden, sondern 
sie werden durch eine entsprechende VergroBerung der Eingangshalle und ihre 
Ausstattung mit Banken ersetzt, dagegen ist vielerorts auf gute, ruhige Warte
raume fiir Damen Wert gelegt; stellenweise finden sich auch besondere, gute 
(und teure) Bahnhofwirtschaften. - Wenn vorstehend betont ist, daB die Warte
sale (und Bahnhofwirtschaften) in Deutschland an Bedeutung verlieren, so solI 
damit nicht gesagt sein, daB sie in Lage, GroBe und Ausstattung vernachlassigt 
werden diirfen; vielmehr hat jede Eisenbahn ein erhebliches Belangen daran, 
daB ihre Wartesale einen guten (vornehmen) Eindruck machen, einen angenehmen 
Aufenthalt gewahren und daB die Bahnhofwirtschaften gut und preiswert sind, 
insbesondere ist auf die Nebenraume (fiir Damen, Nichtraucher, Speisesale) und 
auf die zum Wirtsbetrieb erforderlichen Raume (Keller, Kiichen, Anrichten, 
Schlafraume) groBer Wert zu legen. Dies wird ausdriicklich erwahnt, weil hier
gegen leider oft gesiindigt wird; wir haben aus friiherer Zeit so manchen protzigen, 
iibergroBen und iiberhohen Wartesaal, dem bedenkliche Mangel bei allen Neben
raumen gegeniiberstehen. 

Nachstehend gehen wir von den norddeutschen Verhaltnissen aus, also von 
zwei Wartesalen (I. u. II. und III., friiher auch IV. Klasse), die gleichzeitig dem 
Wirtschaftsbetrieb dienen; fiir Siiddeutschland werden die Grundrisse unter 
Umstanden etwas schwieriger, weil hier Wartesale und Wirtschaften getrennt 
sind, so daB vier Hauptraume erforderlich werden. 

Von der friiheren Ansicht, daB die Reisenden auf dem Weg zum und vom 
Bahnsteig durch die Wartesale gehen wollen oder sogar sollen, ist man jetzt 
vollstandig abgekommen; die Wartesale werden vielmehr grundsatzlich so an
geordnet, daB sie abseits dieser Wege liegen; auch auf die unmittelbaren Ver
bindungen zwischen Wartesaal und Bahnsteig (vgl. die jetzt gesperrten Neben
tunnel in Hannover) und den unmittelbaren Austritt aus dem Wartesaal auf 
den Hauptbahnsteig (vgl. die meisten kleinen alteren Gebaude, feruer die meisten 
"Insel"-Bahnhofe) verzichtet man mehr und mehr, und der Gedanke, der Reisende 
miisse vom Wartesaal aus die Ziige iibersehen konnen, ist vollends als abwegig 
erkannt worden. Als zweckmaBigste Losung wird heute angesehen, daB die 
Wartesale bei mittleren und groBeren Durchgangsbahnhofen nicht in Bahnsteig-
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hOhe, sondern in Hohe der Eintrittshalle liegen und nur von dieser aus zuganglich 
sind. Zu- und Abgang zum und vom Wartesaal bedingt also immer einen Umweg 
und eine Kreuzung anderer Verkehrsstrome; beides wird bei der verhaltnismaBig 
geringen Zahl von Reisenden, welche die Wartesale aufsuehen, fUr unbedenklieh 
angesehen. Andrerseits hat man erkannt, daB die friihervielfach beliebte symme
trisehe Anordnung der Wartesale beiderseits der in die Hauptachse gelegten 
Eintrittshalle verfehlt ist, denn sie erschwert den Wirtschaftsbetrieb, erfordert 
einen Doppelsatz maneher Nebenraume und maneher Angestellten und beein
trachtigt die Ubersichtlichkeit und das Zurechtfinden. 

Fiir die hiermit als zweckmaBig erkannte einheitliehe Wartesaalgruppe 
ergibt sieh, da die gegenseitige Lage von Eintrittshalle, Fahrkartenausgabe und 
Gepackannahme nach Friiherem feststeht, als naturgemaBe Lage die an der 
linken Seitenwand der Eintrittshalle. Hierbei sind die beiden in Abb. 80 bis 86 
und 83 (Koblenz) dargestellten Losungen moglich, von denen die in Abb. 84 
usw. dargestellten den Vorzug verdienen, weil dabei der besondere Flur und der 
mit ihm verbundene Umweg vermieden wird. Allerdings erfordert der GrundriB 
nach Abb. 80 usw. eine gewisse Gebaudetiefe, aber diese ist, wie oben erwahnt, 
aueh fUr eine richtige Lage der Fahrkartenausgabe dringend erwiinscht. 

Auf die weiteren an das Empfangsgebaude zu stellenden Anforderungen, also die ubrigen 
Raume (Aborte, Waschraume, Polizeiwache, Fernsprechzellen, Verkaufstande, Dienstraume, 
Dienstwohnungen usw.) braucht in unserm Zusammenhang nicht eingegangen zu werden, 
weil diese Fragen hochbautechnischer Natur sind, desgl. nicht auf die Gliederung des Vor
platzes und die Anordnnng der Wagen-Aufstellpliitze, weil diese Fragen zum "Stadteban" 
gehOren nnd im Band "Stadteban" behandelt sind. Es ware hochstens noch auf die in Eng
land und englischen Kolonien ublichen DroschkenstraBen hinzuweisen, die recht bequem 
sind und nicht die nnbedingte Ablehnnng verdienen, die man ihnen bei nns entgegenbringt. 

Nachstehend seien aber noch einige Winke fUr die Gestaltung des Empfangsgebaudes 
gegeben, wobei wir wieder von dem tiefliegenden Gebande in Seitenlage ansgehen: 

Das Gehaude sollte nicht unmittelbar an die Bahnsteiganlage, also an die diese abgrenzende 
Futtermauer oder die Viadukte anstoBen, sondern es sollte konstruktiv vollstandig losge
lost sein, damit sich Erschutterungen nsw. nicht ubertragen. Es empfiehlt sich, einen 
Zwischenraum von mindestens 6 m Breite einznschalten, der als Lichthof fUr die ruck
wartigen Raume, als Hof fUr den Wirtschaftsbetrieb der Wartesale und als Aufstellranm fUr 
Gepack- und Postkarren gute Dienste leistet; in ihn konnen anBerdem die Aborte und andere 
Nebenranme beqnem eingebaut werden, er ist an den entsprechenden Stellen, namentlich 
in Verlangerung der Tunnel (n. U. mit Glas) zu uberdachen. 

Die fruher ublich gewesene symmetrische Gesamtanordnung des Gebaudes wird meist 
verfehlt sein, denn die auf der einen Seite liegende Wartesaalgruppe erfordert eine andere 
Durchbildung als die auf der andern Seite liegende Gepackhalle; die Symmetrie fuhrt auch 
zu falschen Achsteilungen und Stockwerkhohen fur viele, namentlich fur die kleineren Raume. 

Das Gebaude muB sich in seinen fur die Dauer bestimmten und fur die Architektur 
maBgebenden Teilungen aus moglichst wenig en groBen Raumen zusammensetzen, eigent
lich nur aus dreicn: Eingangshalle, Gepackhalle und (Doppel-) Wartesaal. Von den notwen
digen kleinen Raumen werden viele am einfachsten durch leichte Zwischenwande hergestellt, 
die sich bequem, schnell und billig andern lassen; manche Raume konnen statt der Wande 
engmaschige Drahtnetze erhalten, die die Beleuchtung, Luftnng und Bewachung und den 
Vorgesetzten ihren Dienst erleichtern; andere k6nnen als Kioskc, Glaskasten, Zellen aUB
gefUhrt werden (jedoch gilt dies nicht von der Fahrkartenausgabe). Aueh die Bahnsteigsperre 
muB leieht veranderbar angeordnet werden. 

Die GeschoBhohen sind fruher vielfaeh zu groB gewahlt worden; manche stattlichen 
Gebaude von der Hohe eines vierstoekigen Gebaudes sind in den Hauptraumen nur ein
geschossig; das ist weder fUr die Tagesbeleuchtung noch fUr die Lilltung erforderlich, ver
tell crt aher nie Heizllng und die kiinstliche Beleuchtung, und ist auBerdem in hochstem Grade 
unwirtschaftlich, weil der umbauteRaum und das oft recht teure Grundstuck nicht ausgcnutzt 
werden. Auch fiir groBe Eingangshallen und Wartesale muB die doppelte Hohe eines gewohn
lichen Dienstraums ausreichen; man kommt damit zu Hohen von 7 bis 8 m fUr diese .Raume; 
in die Wartesale lassen sich dann notigenfalls noch Emporen einbauen; fiir die an diese 
groBen Raume anschlieBenden kleineren Raume erhalt man hiermit die Moglichkeit, zwei 
Geschosse unterzubringen, was z. B. fUr die Fahrkartenausgabe von Bedeutung ist. Fur die 
Gepackhalle geniigt eine geringe Hohe. - Wem die hier empfohlene Bescheidenheit miBfallt, 
erinnere sich, wie viele Wartesale usw. unter der Bahnsteiganlage untergebracht werden 
mussen, und an die vielen "Ratskeller" usw., die doeh meist eirren besonders gemutlicherr 
Aufenthalt gewahren; auch viele groBe Empfangsgebaude zeigen recht bescheidene Stock-

4* 
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werkhohen (namentlich in Amerika). Vgl. hierzu Cornelius, Z. d. V. D. Eisenb. Verw. 
Januar 1929, S.85. 

In Gro13stadten, u. U. aber auch schon in Mittelstadten, in denen das Empfangsgebaude 
meist ein besonders wertvolles Grundstiick einnimmt, das vielleicht auch recht teuer gekauft 
werden mu13te, erscheint es vom wirtschaftlichen Standpunkt unverzeihlich, wenn man das 
Gebaude in seinen wesentlichsten Teilen nur eingeschossig ausfiihrt. Man mii13te hier vielmehr 
grundsatzlich dem entgegengesetzten Grenzfall huldigen, namlich dem in Amerika iiblichen, 
da13 das Empfangsgebaude in seiner Hauptbedeutung ein vielgeschossiges Biirohaus ist, 
von dem nur das Erd- und vielleicht noch ein Zwischengescho13 fiir die Abfertigung in An
spruch genommen wird. Man braucht damit noch nicht zu "Wolkenkratzern" zu kommen, 
mu13 sich aber fiir Gebaude mit fiinf oder etwas mehr Biirogeschossen aussprechen, denn 
Empfangsgebaude stehen (fast) immer auf freien Platzen, und ihre Heraushebung aus der 
iibrigen Hausermasse ist stadtebaulich meist nicht nur zu beanstanden, sondern sogar er
wiinscht; Gebaude wie der Anhalter und Potsdamer Bahnhof in Berlin oder wie die in Han
nover, Frankfurt, Niirnberg sind ein wirtschaftlicher Unsinn. Wenn man sich in diesem Sinn 
zum Biirohaus bekennt, wird der Grundri13 von den Forderungen der Biirogeschosse bestimmt, 
und die Abfertigungsraume miissen sich ihnen einfiigen, was im allgemeinen gema13 den 
amerikanischen Ausfiihrungen nicht schwierig sein kann. 

Fiir den H 0 h en un t er s c hi e d zwischen der (tiefliegenden) Stra13e nebst Empfangsgebaude 
und der (hochliegenden) Bahnsteiganlage wird man zunachst ein moglichst kleines Ma13 
fiir zweckmaJ3ig halten, weil damit die Treppen- und AufzughOhen kleiner werden, und aueh 
die Auffahrt zu einem etwa unmittelbar ansehlie13enden Eilgutschuppen kiirzer wird. Rechnet 
man mit rd. I m BauhOhe fiir das Gleis und 2,30 kleinstzulassiger Liehthohe fiir den Tunnel, 
so ergibt sich ein Unterschied zwischen SO und Tunnelsohle (Stra13e) von 3,30 m, bei hohen 
Bahnsteigen (76 em) also von rd. 4,10 m, der vielleicht noch auf 3,90 m herabgedriickt, bei 
breiteren Tunneln und demgema13 gro13erer Bauhohe und etwas gro13erer Lichthohe aber auf 
4,50 m steigen wird. 

Nun reicht dieser Hohenuntersehied aber nicht aus, um eine benachbarte Querstra13e 
zu unterfiihren; vielmehr sind hierfiir mindestens 5 m (3,80 m LichthOhe, 1,2 m Bauhohe) 
erforderlich; doch sollte man gerade hier nicht knausern, denn 3,80 m Lichthohe ist fiir 

Personen- 8rucke" 

(Gepock-J Ke//errol/me 

Abb. SSa. 

StraBenbahnen kaum ausreichend, und bei nur 1,2 m Bauhohe wird man sich der Moglich
keit berauben, an beliebiger Stelle Weichen einlegen zu konnen. Wahlt man dagegen 6,00 m 
(oder auch nur 5,80 m) als Unterschied zwischen SO und Tunnelsohle (Stra13enoberkante, 
woraus sich eine SteighOhe von 6,60 bis 6,80 m bis zum Bahnsteig ergibt, so kann man nicht 
nur die Stra13en-Unterfiihrung reiehlich und gut durehbilden, sondern man erhalt aueh die 
Moglichkeit, den Raum unter den Gleisen nach Abb. 88a zweigesehossig auszubilden; man 
kann also den "Personentunnel" in Form einer Briicke in den dadurch zu einer Einheit 
werdenden "Keller" hineinstellen, und daH ist fiir den Gepackverkehr und dieAusnutzung des 
ganzen Raumes, auch zu Laden und Lagern recht vorteilhaft. - Bei gro13en Bahnhofen 
wird man SO immer so hoch legen miissen, da13 der Raum unter den Gleisen und Bahn
steigen zu zwei Geschossen von "Karrenhohe" ausreicht. 

Anhang. 
Vorstehend ist der Durchgangsbahnhof mit hoher Bahnsteiganlage und 

mit tiefliegendem Empfangsgebaude in Seitenlage zugrunde gelegt; es andert 
sich aber nichts Wesentliches, wenn die Bahnsteiganlage tief, das Empfangs
gebaude und die StraBen hoch liegen, nur daB dann die Tunnel durch Briicken 
zu ersetzen sind. Bezeichnen wir diese Form als: 

Grundform I, BahnhOfe mit seitlich liegendem Empfangsgebaude, 
so sind noch drei weitere Grundformen zu unterscheiden: 
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Grundform II, Bahnhtife mit seitliehem Vorgebaude, das die Abfertigungs
raume enthalt, und mit einem in der Mitte der Gleisanlage auf breitem lusel
bahnsteig liegenden Wartesaalgebaude, in dem sieh aueh die Stationsdienst
raume befinden (Abb. 88b); Er-
furt, Diisseldorf, Hildesheim, 
friiher aueh Koln .. 

Grundform III, Bahnhofe, 
bei denen das ganze Empfangs
gebaude in der Mitte der Gleis
und Bahnsteiganlage liegt (Ab
bildung 89); Halle, Kreiensen. 

Grundform IV, Bahnhofe, 
bei denen das Empfangsgebaude 
sieh quer unter oder iiber der 
ganzen Gleis- und Bahnsteig
anlage erstreckt (Abb. 90 
und 91); Hamburg, Kopen
hagen und zahlreiehe Stadt
bahnstationen. 

Da wir bereits betont haben, 
daB Grundform I im allgemei
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Abb. 88b. Bahnhof mit Vorgebaude und Mittelgebiiude. 
(Aus Cauer. PersonenbahnhOfe.) 

nen die giinstigste ist, ist auf die andern Formen nur kurz einzugehen: 
Die Grundformen II und III, die man aueh wohl als "Inselbahnhofe" bezeieh

net, stimmen in ihrem wichtigsten Kennzeiehen iiberein: Die Bahnsteige liegen 
nicht in einheitlieher Folge nebeneinander, sondern sind dureh den groBen 
Zwisehenraum, den das Wartesaalgebaude bei Form II, das Gesamtgebaude 
bei Form III einnimmt, 
in zwei Teile geteilt. 
Die Bahnstelganlage 
ist also auseinander
gerissen, und das wird 
immer in der einen oder 
andern Weise minde
stens zu Sehwierigkei
ten und Mangeln und 
zu iibergroBen Langen 
der Weiehenentwiek
lungen fiihren. Dage
gen haben sieh die sol
chen Formen zuge
sehriebenen Vorziige 
als triigeriseh erwie
sen; fiir die in Abb. 89 
dargestellte Anord
nung (Halle) hat man Abb. 89. Mittellage des Empfangsgebaudes. Vorplatz tief oder hoch liegend. 

(Aus Cauer. Personenbahnhofe.) 
z. B. eine besondere 
Erleiehterung des Umsteigeverkehrs in Ansprueh genommen, fiir die in Abb. 88b 
dargestellte Anordnung hat man als Vorzug bezeiehnet, daB die Reisenden 
vom Wartesaal aus die Vorfahrt ihres Zuges beobaehten konnten und dall sie 
aIle Ziige yon ihm aus unmittelbar ohne Treppensteigen erreiehen konnten; aber 
dieser Vorzug ist beziiglieh der Kopfgleise nur dadureh erreieht, daB diese Gleise 
eben Kopfgleise, also betriebstechnisch schlecht sind, und beziiglieh der Durch
gangsgleise trifft es nur dann zu, wenn nur zwei solcher Gleise yorhanden sind; 
sobald aber weitere Durehgangsgleise hinzukommen, miissen sie sehienenfrei 
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zuganglich sein, und dann muB der Reisende, der zu ihnen hin muB, vorher 
aber noch den Wartesaal aufsuchen will, sogar drei Treppen steigen. 

Man kann daher diese Formen als iiberholt bezeichnen. Am ehesten 
konnte man sich noch mit der in Abb .. 89 dargestellten Form (Halle) ab
finden; sie kann als eine Verdopplung der Grundform I bezeichnet werden, 
hat ihr gegeniiber den Vorteil kiirzerer Wege zu den Bahnsteigen, im iibrigen 
aber die besprochenen Nachteile. Sie diirfte auch in Halle bei einem Um
bau dieses iiberIasteten Bahnhofs verschwinden und durch Grundform I er
setzt werden. 

Bei den Grundformen I bis III kann man iibrigens durch entsprechende 
Durchlegung der Tunnel auch an der Riickseite Ein- und Ausgange schaffen. 
Das ist erwiinscht oder sogar notwendig, wenn sich die Stadt nach dorthin 
stark ausdehnt; solche Anlagen sind z. B. in Hannover und KOln ausgefiihrt 
worden; in andern Stadten werden sie von den Bewohnern begehrt, von der 
Eisenbahnleitung unter Umstanden (aus Ersparnisgriinden?) bekampft; ein
gehende Priifung ist natiirlich bei den hohen einmaligen und dauernden Kosten 
erforderlich, sie aber unter Hinweis auf Koln abzulehnen, ist nicht berechtigt, 

Abb. 90. Empfangsgebaude quer fiber den Bahnsteiggleisen. 
(Aua Cauer, Personenbahnhiife.) 

denn dort hat der Hintereingang 
ein gar zu unbedeutendes Hin
terland. Der zweite Ein- und 
Ausgang kann besonders fiir den 
Nahverkehr von Wert sein, er 
bedarf dann unter Umstanden 
keiner Fahrkartenausgabe, da 
die meisten Reisenden Zeitkar
ten haben. 

Die GrundformIV (Abb. 90) 
ergibt bei Hochlage des Emp
fangsgehaudes eine treffliche 
Losung, die an einen Kopfbahn
hof mit Unterbringung aller we
sentlichen Raume im Kopfbau 
erinnert, - eine Anordnung, 
die bekanntlich wegen ihrer 
Ubersichtlichkeit bei den Rei
senden sehr beliebt ist. Die Form 

ist in vorbildlicher Weise in Hamburg und Kopenhagen, ferner z. B. beim Fern
bahnhof der Illinois-Central-Bahn in Chicago (einem Endbahnhof in Durchgangs
form) angewandt; auch der Hauptbahnhof der Pennsylvaniabahn in New York 
kann hierher gerechnet werden, wenn bei ihm auch aIle Bahnanlagen tiefliegen; 
Liibeck zeigt eine Vereinigung von Form I mit IV. Zu dem in Abb. 91 dar
gestellten Hauptbahnhof Hamburg ist zu bemerken, daB Gepackannahme und 
Gepackausgabe durch eine aIle Bahnsteige "beherrschende" Gepackbriicke 
verbunden sind, die unter den - hoherliegenden - Nebenraumen der Warte
sale durchfiihrt; ferner ist auf die besondere Halle fUr den Stadtbahnverkehr 
aufmerksam zu machen. Trotz ihrer Vorziige fiir den Verkehr ist Grundform IV 
mit Hochlage nur unter besonderen ortlichen Verhaltnissen berechtigt, denn sie 
ist fiir den Betrieb uniibersichtlich. 

Grundform IV mit Tieflage konnte nach den gleichen Hauptgedanken wie 
mit Hochlage ausgefiihrt werden, wenn nicht die Pfeiler fUr den Unterbau der 
Gleise und Bahnsteige die GrundriBentwicklung behindern wiirden; wenig 
befriedigend sind die entsprechenden Bahnhofe der Berliner Stadtbahn, gut 
gelungene Losungen zeigen aber Dammthor und Sternschanze in Hamburg. 
Bei Tieflage kann man die Losung erIeichtern und verbessern, wenn man den 
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Hohenunterschied so groB macht, daB man stellenweise zwei (wenn auch niedrige) 
Geschosse unterbringen kann. 

Die Grundformen fUr KopfbahnhOfe werden bei der Erorterung dieser Bahn· 
hOfe behandelt werden. 

Ki r chen · Allee 

-----
Ito II!". 

Glockeng ieBer wall 

Abb. 91. Empfangsgebiiude und Bahnsteiganlage Hamburg (Hauptbahnhof). 
(Aus Cauer, Personenbahnhofe.) 

b) Die Bahnsteige. 
Die Grundformen der Bahnsteige (AuBen., Insel·, Haupt. und Zwischen· 

steige) sind bereits erortert; weitere besondere Formen treten eigentlich nur 
bei KopfbahnhOfen auf (Kopfbahnsteig und Zungensteige) und werden bei der 
Besprcchung rlieser Bahnhofform behanrlelt werden. 

Nach ihrem Zweck unterscheidet man zwei Hauptarten von Bahnsteigen: 
Personenbahnsteige zum Ein· und Aussteigen der Reisenden und Gepack. 
bahnsteige zum Ein· und Ausladen von Reisegepack, Post, ExpreBgut und Eil· 
stiickgut. Die Personenbahnsteige stehen den Biirgersteigen der StraBen nahe, 
denn sie dienen fiir den Aufenthalt und Verkehr von Menschen, die Gepack. 
bahnsteige dagegen den Ladesteigen (Ladebiihnen) der StiickgutbahnhOfe, 
denn sie dienen zum Ein· und Ausladen von stiickigen Giitern, und zwar meist 
mittels Gepackkarren. 
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Es ist zunachst zu prllien, ob und inwieweit besondere Gepacksteige er
forderlich oder erwiinscht sind, d. h. ob und inwieweit man die Personensteige 
fiir den Gepack- usw. Verkehr mit heranziehen kann. Zweifellos kann jegliche 
Art dieses Verkehrs auch am Personensteig abgefertigt werden, denn er ist fiir 
den Verkehr von Gepackkarren nach Breite, Hohenlage, Neigung, Befestigung 
ohne weiteres geeignet; zweifellos miissen sich die Reisenden auch gewisse "Be
lastigungen" durch den Gepackverkehr gefallen lassen; es dienen ja auch die 
Biirgersteige selbst der belebtesten StraBen nicht nur dem FuBgangerverkehr, 
sondern auch dem Ladegeschaft zwischen Haus und Fuhrwerk, wobei die Be
lastigungen der FuBganger teils durch den groBen Umfang der Stiicke (Klaviere 
und andere groBe Mobel), teils durch die Menge und Art der Giiter (Kohlen) 
betrachtlich groBer sind als auf dem Bahnsteig. Wenn man also auch den Reisen
den ein gewisses MaB von Hast, Unruhe und Unaufmerksamkeit zugute rechnen 
muB, sokann man dochnicht zugeben, daB besondereGepacksteige notwendig 
waren; man kann sie hochstens als erwiinscht bezeichnen, und zwar nur fiir 
groBe BahnhOfe und innerhalb dieser auch nur fiir die Bedienung der mit Gepack 
usw. stark belasteten Ziige. Auf jeden Fall sind besondere Gepacksteige so kost
spielig und noch so mit weiteren Mangeln fiir die Gesamtanlage behaftet, daB 
man es als eine Ubertreibung bezeichnen muB, wenn aIle Bahnsteiggleise Gepack
steige erhalten. 

Die N ach teile der besonderen Gepacksteige sind namentlich die folgenden: 
Die Breite der Gesamtanlage wird vergroBert, denn man kann nicht etwa 

die Personensteige um das gleiche MaB schmaler machen. Mit der zunehmenden 
Breite wachst die Lange der WeichenstraBen an den Bahnhoffliigeln; 
reicht die Lange trotzdem aus, so werden dadurch nur die Kosten (und zwar 
die Bau- und Betriebskosten) gesteigert, reicht die Lange aber nicht aus, so wird 
der Gleisplan verschlechtert, weil wiinschenswerte Verbindungen, Schutzweichen 
u. dgl., nicht geschaffen werden konnen. 

Weichenverbindungen zwischen den Bahnsteiggleisen werden auf Lange 
der Gepacksteige unmoglich gemacht oder mindestens sehr erschwert. 

Gleiches gilt von der Durchlegung von Durchla ufgleisen. 
Dem Fahrdienstleiter wird sein Dienst erschwert, weil er die Abfertigung 

des Gepack- usw. Verkehrs nicht von seinem naturgemaBen Standort, dem 
Personensteig, aus iibersehen kann; dadurch konnen Verzogerungen und sogar 
Gefahrdungen entstehen. 

1m Krieg wurde auch dariiber geklagt, daB Gepacksteige den Diebstahl 
erleichtern; es solI en aus dies em Grunde sogar Gepacksteige auBer Betrieb gesetzt 
worden sein. 

Allen diesen Nachteilen steht nun nur der Vorteil gegeniiber, daB die Reisen
den nicht "beIastigt" werden und ein erhohtes MaB von Unaufmerksamkeit 
bekunden konnen. Da sich nun aber der Gepack- usw. Verkehr auf bestimmte 
Bahnsteigteile beschrankt,namlich auf die vorderen oder hinteren Enden, 
an denen die Pack-, Post- und Eilgutwagen, entsprechend ihrer Stellung vorn 
oder hinten im Zug, stehen und da hier die Reisenden "nichts verloren haben", 
weil die Personenwagen in der Mitte des Zuges und Bahnsteigs stehen, so wird 
man Gepacksteige im allgemeinen nur selten iiberzeugend begriinden konnen; 
- auf jeden Fall muB, wo ein Gepacksteig fiir "erforderlich" gehalten wird, 
durch einen zweiten Entwurf gepriift werden, welche verkehrs- und betriebs
technischen Vorteile man erzielen kann, wenn man auf den Gepacksteig doch 
verzichtet. 

Bei KopfbahnhOfen mit reinem End- und Anfangsverkehr konnen Gepack
steige hochstens fiir die Ankunftgleise begriindet werden, wei! in ihnen der 
Packwagen in der Nahe des Kopfbahnsteigs steht, so daB der Strom der an
gekommenen Reisenden an ihm vorbei muB, dagegen sind Gepacksteige fiir die 
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Abfahrgleise uberflussig, weil der Packwagen am bahnseitigen Ende der Halle 
also auBerhalb des fur die Reisenden bestimmten Bahnsteigteils steht. Es ist 
bezeichnend, daB der Bahnhof Deutschlands, der sicher den groBten Gepack
verkehr hat, namlich der Stettiner Bahnhof in Berlin, nur fUr seine zwei An
kunftgleise einen Gepacksteig hat, dagegen nicht fUr seine sieben Abfahrgleise. 
Dagegen ist hier ein Personensteig mit Gepackaufzugen ausgeriistet, um an ihm 
in den Nachten vor den Rochfluten des Ferienverkehrs geschlossene Gepack
ziige beladen zu konnen. 

Bei Durchgangs bahnhofen Mnnen gewisse Schwierigkeiten entstehen, weil 
das Gepack nicht nur quer zu den Bahnsteigen (durch die Tunnel), sondern zum 
Teil auch in ihrer Langenrichtung bewegt werden muB. Man kann das aber 
durch eine oben schon angedeutete geschickte Anordnung der Gepacktunnel 
ganz oder teilweise vermeiden. Jedenfalls wird es im allgemeinen nicht zu recht
fertigen sein, mehr als die Halfte der Bahnsteiggleise mit Gepacksteigen auszu
riisten. Man wird dann auf diesen Gleisen vorzugsweise die Ziige abfertigen, 
die erfahrungsgemaB starken Gepiick- und Verkehr haben, also die "groBen" 
Schnellziige mit ihrem umfangreichen Gepack- und Postverkehr, die Zuge des 
Nachbarschaftsverkehrs mit ihrem starken Lebensmittel- (Milch-) Verkehr und 
die Eilgiiterzuge. Bei dieser Beschrankung wird man auch fUr die Anordnung 
der Durchlaufgleise nicht auf Schwierigkeiten stoBen; moglichste Freizugigkeit 
in der Benutzung der Bahnsteige und die Wahl des Richtungsbetriebs erleichtern 
auch in dieser Beziehung die Verkehrsabwicklung. 

Gegen die Anordnung besonderer Gepackbahnsteige sprechen zur Zeit: 
die steigende Verwendung des Electrokarrens und die Zunahme des ExpreB
gutverkehrs. Beides erfordert namlich groBe Breiten der Bahnsteige, und 
diese lassen sich am ehesten erzielen, wenn man auf Gepackbahnsteige ver
zichtet; - fUr einen groBen deutschen Bahnhof hat der Vorstand des Betriebs
amts die Beseitigung der Gepackbahnsteige und entsprechende Verbreiterung 
der Personenbahnsteige gefordert. 

Die Zahl der Personenbahnsteige richtet sich nach der Zahl der er
forderlichen Bahnsteigkanten und der Form des Bahnsteigs, namlich danach, 
ob er ein- oder zweiseitig ist und ob an derselben Kante ein oder zwei Zuge (hinter
einander) aufgestellt werden. Da die Form des Bahnsteigs an andern Stellen 
zu erortern ist und die Zahl der "Kanten" oder vielmehr der Zugaufstellplatze 
sich aus der Zahl und Gruppierung der Bahnsteiggleise ergibt, so braucht hier
uber nichts weiter gesagt zu werden. Es sei nur iiber die Bezeichnung (Num
merierung) der Bahnsteige bemerkt: In Deutschland bezeichnen wir jeden Bahn
steig mit einer bestimmten Zahl, und nur bei sehr langen Bahnsteigen, an denen 
zwei Zuge hintereinander aufgestellt werden, fiigen wir unter Umstanden einen 
Buchstaben (Bahnsteig 3a und 3b) hinzu. Wir kommeiJ. daher mit wenig Zahlen 
aus, was das Zurechtfinden der Reisenden zweifellos erleichtert. Immerhin sei 
nicht verschwiegen, daB in andern Landern, z. B. in Frankreich und England, 
gelegentlich nicht der Bahnsteig, sondern die Bahnsteigkante oder der Zug
aufstellplatz numeriert wird. 

Die Abmessungen der Bahnsteige sind nach Lange, Breite und Rohe klar
zustellen. 

Die Lange der Bahnsteige muB der Lange der Zuge entsprechen, wobei man 
die Lokomotiven nicht zu berucksichtigen brauchte. Die Lange ergibt sich also 
in gewissem Sinn unmittelbar aus der erforderlichenLange der Bahnsteiggleise; 
doch ist diese (auBer bei ungeschickten Losungen oder besonders schwierigen 
Verhaltnissen) groBer, weil die Lokomotiven, die Gefahr des Durchrutschens, 
die Ausfiihrung der Verschiebebewegungen usw. mit berucksicht werden mussen. 
"Ober die Lange der Zuge gibt es Vorschriften, die im allgemeinen von der Achs
zahI ausgehen und nach der Geschwindigkeit abgestuft sind (je groBer diese 
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ist, desto kleiner muB die Achszahl sein). Obwohl nun die durchschnittliche 
Achszahl erheblich unter der hochst zulassigen liegt, sollte man trotzdem in allen 
Stationen und fiir alle Bahnsteigkanten zunachst mit der fiir Personenziige iiber
haupt zulassigen hochsten Achszahl rechnen, denn bei starkem Verkehr miissen 
die Ziige unter Umstanden "voll ausgelastet" werden und grade dann ist es be
sonders miBlich, wenn viele Reisende auBerhalb des Bahnsteigs ein- und aussteigen 
miissen. Raben aber in einem Bahnhof nur einige Kanten volle Lange, so wird die 
Freiziigigkeit in der Benutzung der Bahnsteiggleise gestort. Rechnet man mit 
einer "hochst-iiblichen" Achszahl von 60 und mit einer Lange von 4,5 ill je Achse, 
so ergibt sich eine Lange von 270 m. Sie erscheint allerdings groB gegeniiber den 
in vielen Bahnh6fen tatsachlich vorhandenen Langen; trotzdem muB empfohlen 
werden, von ihr als dem GrundmaB auszugehen; es werden dann durch die 
Weichen usw. sowieso einzelne Bahnsteige kiirzer werden, und das mag auch 
fiir groBe Bahnhofe unbedenklich sein, weil in ihnen die Schnellziige iiberwiegen, 
die wegen der hOheren Geschwindigkeit kiirzer sein miissen; fUr 50 Achsen 
geniigen z. B. rd. 230 m, fUr 40 Achsen rd. 180 m, es muB aber davor gewarnt 
werden, unter etwa 220 m zu gehen. Auf Bahnen, auf denen die Achszahl und 
Zuglange genau feststeht und unter Umstanden bei allen Ziigen gleich ist, wie 
z. B. auf vielen Stadt- und Vorortbahnen, muB die richtige Bahnsteiglange 
natiirlich hiernach bemessen werden. -An Bahnsteiglange zu sparen, hat iibrigens 
meist wenig Zweck, weil die Bahnsteiggleise doch einer bestimmten (noch 
groBeren) Lange bediirfen. In der Schweiz hat man fUr den Neubau des Bahnhofs 
Oh ur, der die groBen Engadin-Schnellziige aufzunehmen hat, die Lange von 
260 m gewahlt (52 Achsen zu je 5 m). Fiir einen deutschen Bahnhof hat man 
geglaubt, 360 m fordern zu miissen, weil die Ziige 60 Achsen haben konnen 
und aus lauter Wagen von 6 m Achslange bestehen konnten. Bei der groBen in 
Ausfiihrung begriffenen Erweiterung des Ostbahnhofs in Paris werden die Bahn
steige 275 bis 350 m lang; es handelt sich aber um einen Kopfbahnhof, bei dem 
mindestens fUr die Ankunftsteige groBere Langen erforderlich sind als bei 
einem Durchgangsbahnhof. 

Fiir die im Gang befindliche Erweiterung des Kopfbahnhofs Ziirich werden 
300 m zugrunde gelegt; nach dem Entwurfplan werden aber mehrere Kanten 
anscheinend nur 270 m lang 1. Wir kommen auf diese Frage bei der Lange der 
Bahnsteiggleise zuriick. 

mer die Breite der Bahnsteige sind bereits einige Angaben gemacht. Rier 
geniigt es auf folgendes hinzuweisen: 

Die Ansichten iiber die notwendigen Breiten der Bahnsteige sind in den 
verschiedenen Landern verschieden; in Amerika und England, meist auch in 
Frankreich sind die Bahnsteige ziemlich schmal, in Deutschland oft reichlich 
breit. Zu beachten sind selbstverstandlich die entsprechenden Vorschriften. 

Die Bahnsteige miissen um so brei ter sein, 
je starker der Verkehr ist; - aber: starker Verkehr erfordert nicht so breite 
Bahnsteige als vielmehr reichliche Fahrgelegenheit, 
je mehr der Fernverkehr iiber den Nahverkehr iiberwiegt, 
je starker der Umsteigeverkehr ist, 
je besser die Ausstattung des Bahnsteigs mit Banken, Wartebuden, Erfrischungs
raumen usw. sein muB oder solI, 
je starker der Bahnsteig zum Unterbringen von Dienstbuden, Dachstiitzen und 
anderen Bau- und Betriebseinrichtungen ausgenutzt werden muG, 

1 Personlich wende ich bei meinen Entwiirfen (zu groBen Bahnhofen) ein GrundmaB 
von 300 m Lange fiir die Fernbahnsteige an. Es handelt sich dabei aber um sog. "Rahmen
Entwiirfe", bei denen man damit rechnen muB, daB spater bei der genaueren Ausarbeitung 
durch Schutzweichen, sog. "zweite WeichenstraBen" usw. noch Verkiirzungen notwendig 
werden konnen. 
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je starker der (Personen-) Bahnsteig fUr den Gepackverkehr herangezogen wer
den muB. 

Am besten geht man bei der Bestimmung der Breiten von dem Inselbahn
steig aus und bezeichnet als "Breite" den Abstand der Achsen der beiden 
Bahnsteiggleise. Unter dieser Annahme ist die "Bahnsteigbreite" gleich 
einem mehrfachen des Gleisabstands, der nach fruheren Ausfuhrungen 4,5 oder 
4,7 oder 5 m betragt; jedoch werden 9 m meist nicht genugen; dagegen konnte 
man 13,5 m als "RegelmaB" zugrunde legen; es ist aber reichlich. 

Sollte man besondere Gepackbahnsteige fUr notwendig halten, so muBte 
man fiir sie 9 m Breite verlangen, da sich sonst mit dem Electrokarren nicht 
fiott genug arbeiten liiBt. Die auch noch in neuen Entwiirfen vorkommenden 
Breiten von nur etwa 7,5 m (zwischen den Gleisachsen) werden kaum aus
reichend sein. 

Fur die Hohe der Bahnsteige kommen (in Deutschland) MaBe von 0, 23, 
43, 76 und etwa 100 cm uber SO in Betracht, wonach man ganz niedrige, niedrige, 
halb-hohe, hohe und ganz hohe Bahnsteige unterscheidet. Die im Ausland sogar 
fUr groBe Bahnhofe vielfach ublichen "ganz niedrigen" Bahnsteige, bei denen 
die ganze Flache zwischen den Gleisen einfach gedielt ist, werden in Deutsch
land - auBer fUr unbedeutende Stationen und fUr StraBenbahnen - nicht 
fUr zweekmaBig gehalten; die "niedrigen" und "halb-hohen" sind fUr die kleinen 
und mittleren BahnhOfe die ubliehen; die "hohen" (76 em) bilden die Regel 
fur die groBen BahnhOfe und die Stadt- und Vorortstationen; die "ganz hohen'" 
sind fUr die besonderen Stadt-Schnellbahnen angezeigt. 

Ubrigens spielen Breite und Hohe dcr Bahnsteige fur unsere Erorterungen 
eine reeht bescheidene Rolle. 

II. Anforderungen des Betriebes. 
Zur Durehfuhrung des Betriebs sind hauptsachlich Gleise, Gleisverbindungen, 

Sieherungsanlagen, Naehrichtenmittel und auBerdem eine Fulle von kleineren 
Anlagen und Einriehtungen erforderlich, die den Beamten ihre Arbeit ermog
lichen und erleichtern oder der Ausstattung und Versorgung der Zuge (z. B. mit 
Kursschildern, Laternen, Wasser, Gas, Warme, Druckluft) dienen. Hier sind nur 
die Gleise zu erortern. 

Die G lei s e eines Personenbahnhofs gliedern sich wie die der meisten Bahnhofe 
in Raupt- und Nebengleise. Die N e bengleise brauehen hier nicht besonders 
betrachtet zu werden, da alles Erforderliche aus der Bespreehung der Abstell
bahnhofe zu entnehmen ist. Rier seien nur als wichtigste Nebengleise kurz 
aufgezahlt : 

a) Durehla ufgleise, von denen die groBeren Personenbahnhofe zwei haben 
sallten, die den Bahnhof auf seine ganze Lange durchziehen und mit allen 
andern Gleisen verbunden sein sollten; sie gehen in die Verbindungsgleise zum 
Abstellbahnhof oder in Ausziehgleise uber. 

b) Abstellgleise fur Zuge, die zum sehnellen Ein- und Ausschalten der 
Zuge in die und aus den Bahnsteiggleisen dienen; sie bediirfen ganzer Zuglange 
und wenigstens 7,um Teil zweiseitigen Ansehlusses; ihre sorgfaltige Durchbil
dung ist eines der wirksamsten Mittel, urn die Bahnsteiggleise gut auszunutzen, 
also ihrer Zahl naeh beschranken zu konnen. 

c) Abstellgleise fUr einzelne Wagen, namlich fUr Verstarkungs-, Speise-, 
Schlaf-, Kurs-, Pack-, Eilgut- und Postwagen, die den in den Bahnsteiggleisen 
stehenden Zugen entnommen sind oder beigestellt werden sollen. Die Gleise 
konnen kurz sein und stumpf endigen und daher an den Enden der Bahnsteige 
gut untergebracht werden; sie erleichtern und beschleunigen den Rangierdienst 
an den in den Bahnsteiggleisen stehenden Zugen, tragen also ebenfalls zu deren 
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Entlastung bei. Fiir einzelne Glelse ist die Ausstattung mit einer Bahnsteig
kante (also in Form eines kurzen Zungenbahnsteigs) erwiinscht. 

d) Ladegleise fiir den Gepack- und ExpreBgutverkehr werden nur unter 
besonderen VerhiiJtnissen erforderlich; kurze Stumpfgleise geniigen. Ladegleise 
fUr den Postverkehr sind dagegen oft notwendig, damit die den Ziigen ent
nommenen und mitzugebenden Postwagen ent- und beladen werden konnen. 
Die Ladegleise bediirfen natiirlich eines Ladesteigs nebst Verbindung mit den 
Abfertigungsraumen. DIe Ladegleise fiir den Eilgutverkehr werden an anderer 
Stelle behandelt. 

e) Lokomotivgleise fiir Wechsellokomotiven; unter Umstanden ist auch 
eine kleine Lokomotivanlage mit Drehscheibe, Ausschlackgruben, Wasser- und 
Kohlenversorgung fiir solche Lokomotiven erforderlich, die nach kurzem Aufent
halt wieder einen Zug iibernehmen miissen (sogenannte "kurz wendende" Loko
motiven) und daher die Hauptlokomotivstation nicht aufsuchen konnen, sich 
aber etwas "restaurieren" miissen. 

So kurz diese Aufzahlung der Nebengleise ist, so zeigt sie doch, daB recht 
zahlreiche und verschiedenartige Nebengleise erforderlich werden, uild es kann 
nur dringend davor gewarnt werden, ihre Bedeutung gering zu veranschlagen. 
Wenn man leider so oft beoachten muB, daB die Nebengleise im Entwurf ver
nachlassigt worden sind, und daB man mIT die sich zufallig ergebenden freien 
Raume mehr oder weniger gedankenlos mit irgendwelchen Gleisstummeln "aus
gefiillt" hat, so ist dieser Geringschatzung gegeniiber zu betonen, daB manche 
Nebengleise, namentlich die Durchlaufgleise, oft wichtiger sind als manche 
Hauptgleise, und daB in groBeren DurchgangsbahnhOfen fiir j edes Bahnsteig
gleis auBer den andern Nebengleisen zwei Gleise der Gruppe b vorhanden sein 
miiBten. - Die Nebengleise werden aber nicht nur ihrer Zahl, sondern vor allem 
ihrem AnschluB nach oft straflich vernachlassigt; bei jedem Gleis ist zu iiber
legen, ob es stumpf endigen darf oder zweiseitig angeschlossen sein muB; Neben
gleise, die nur von einem Hauptgleis aus zuganglich sind, von den Durchlauf
und Ausziehgleisen aus aber nur mittels schwieriger (Sage-)Bewegungen bedient 
werden konnen, werden hierdurch in ihrem Wert stark beemtrachtigt. 

Von den Ha u ptgleis en sind die wichtigsten die Bahnsteiggleise. An sonstigen 
Hauptbahngleisen sind nur die Hauptgiitergleise zu nennen, die unter Umstanden 
durch den Personenbahnhof durchzufiihren sind und in seltenen Ausnahmefallen 
auch Gleise fiir Personenziige, die in dem Bahnhof bestimmt niemals anhalten. 
Dieser Fall ist denkbar, wenn eine kleinere Station von den Fernziigen (Schnell
ziigen) stets durchfahren wird und fUr die "Lokalziige" (Vorortziige) besondere 
Gleise erhalt, so daB ein Gleisplan etwa nach Abb. 54 entsteht. Auf solche Sta
tionen braucht im einzelnen nicht eingegangen zu werden; sie sind aber wichtig 
fiir sehr stark belastete Strecken; bei diesen kann man namlich den viergleisigen 
Aushau vermeiden (oder wenigstens hinausschiehen), in dem man aIle kleinen 
Zwischenstationen nach dem hier angedeuteten Grundsatz anlegt, vgl. Ab
schnittA). 

Unter Bahnsteiggleisen sind die Gleise zu verstehen, an denen die Per
sonenziige (unter Umstanden auch Eilgiiterziige) am Bahnsteig vorfahren; es 
konnen auf ihnen natiirlich aber auch Ziige durchfahren. Das Bahnsteiggleis 
bildet also einen Teil des "durchgehenden Streckengleises" (wobei aber 
unter Umstanden fiir ein Streckengleis mehrere Bahnsteiggleisevorhanden sein 
konnen), und es bedarf der Ausstattung mit einer Bahnsteigkante. Zweifel
los bilden die Bahnsteiggleise (nebst den Verbindungen mit den Streckengleisen) 
den wichtigsten Bestandteil der Personenbahnhofe; ihre Anordnung ist fiir 
die gesamte Durchbildung des Bahnhofs maBgebend, ihre Leistungsfahigkeit 
bildet einen der wesentlichsten Gradmesser fiir die Gesamtleistungsfahigkeit 
des Bahnhofs, ihre Bau- und Betriehskosten schlagen am starksten zu Buch, 
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und ihre Erweiterung und Umgestaltung wird im allgemeinen am schwierigsten 
sein. Diese hohe Bedeutung darf aber nicht dazu fiihren, daB man im Personen
bahnhof nur noch die Bahnsteiggleise (nebst den Bahnsteigen und deren Aus
stattung) beachtet, die anderen Glieder aber vernachHissigt und daB man glaubt, 
ein Bahnhof bediirfe vor aIlem reeht vieler Bahnsteiggleise, dann werde er dem 
Verkehr gewachsen sein. Es gab frillier Eisenbahner, die in dieser Beziehung 
den "Gotzen der groBen Zahl" anbeteten und iiberhaupt "nieht genug kriegen" 
konnten, und es gibt Bahnhofe, die zu klein sind, well sie zu groB sind, weil sie 
namlieh zu viele Bahnsteiggleise (und zu wenige und schlecht angeordnete 
Nebengleise) haben. 

Aber aueh beziiglich der Zahl der Bahnsteiggleise gilt der Satz: "In der 
Beschrankung zeigt sich erst der Meister", und zwar der Meister des Entwuds, 
der durch die riehtige Anordnung der Bahnsteiggleise und ihrer Verbindungen, 
durch die reichliche Ausstattung des Bahnhofs mit Nebengleisen und dureh das 
sorgfaltigste Durchdenken der Rangierbewegungen die Ausnutzbarkeit der 
Bahnsteiggleise steigert, und der Meister des Betriebs, der es eben verstehen 
muB, aus jedem Gleis "das Letzte herauszuholen". 

Bei der Ermittlung der erforderlichen Zahl von Bahnsteiggleisen 
ist zunachst zu beachten, daB "Bahnsteiggleis" in diesem Sinn "Zugaufstell-
Platz" bedeutet. Wenn namlieh 

Umfol1r- fi/els 
auch im allgemeinen auf jedem ___ /~~~c~:~;;;~:X~:~~':;;~~:'~ __ 
Gleis nur ein Zug halt, so gibt I I: I 
es doeh Bahnsteiggleise von 1< Zug/onge :>"1 iEIE----;;ZU,-'!l,/ir.;;-'ng.-fl-'" I 

doppelter Zuglange, die z. B. 
naeh Abb.92 angeordnet sein 

Abb.92. 

konnen, - vgl. auch Abb. 59. Fiir die folgende Betrachtung soIl aber von solehen 
Ausnahmen zunachst abgesehen werden. 

Die Zahl der Zugaufstellplatze muB sieh nun oHensichtlich mit der Zahl 
der Ziige decken, die gleichzeitig an einer Bahnsteigkante stehen miissen, 
hierbei ist das Wort "miissen" stark zu betonen, denn das gleichzeitige Auf
stellen der Ziige muB in einem betriebs- oder verkehrstechnischen Zwang be
griindet sein. Aus dieser Andeutung geht schon hervor, daB die Zahl der Bahn
steiggleise klein gehalten werden soIlte, denn wenn aueh eine gewisse Ge
ringstzahl nicht untersehritten werden darf, so muB man sich doch immer 
vor Augen halten, daB jedes Bahnsteiggleis "vom nbel" ist - aus folgenden 
Griinden: 

Je zwei "iiberfliissige" Bahnsteiggleise nehmen durehsehnittlich vier Neben
gleisen den Platz weg und erfordern die Ausstattung mit einem Bahnsteig nebst 
aHem Zubehor. Je mehr Bahnsteige vorhanden sind, desto mehr Abfertigungs
beamte werden notwendig, desto sehwieriger wird das Umsteigen fiir die Reisen
den und das Umladen von Post und Gepaek, desto verwiekelter werden die Wei
ehenverbindungen und Sicherungsanlagen. Das "Ideal" ware ein Bahnsteig
gleis mit einem vom Empfangsgebaude - zu "ebener Erde" - unmittelbar 
zuganglichen Bahnsteig; jedoeh ist dieser Idealzustand, den man frillier aueh 
fiir zweigleisige Bahnen gelegentlich anstrebte, leider nur fiir kleine Stationen 
eingleisiger Bahnen moglieh. 

Zu der riehtigen Zahl kommt man uurch folgende Erwagungen: 
Fiir jedes Streckengleis, von dem aus Ziige in die Station einlaufen, muB 

mindestens ein Bahnsteiggleis vorhanden sein. Bei Durehgangsbahnhofen muB 
also gemaB Abb.40 die Zahl der Bahnsteiggleise mindestens der Zahl der 
Streekengleise entsprechen, was sieh aueh schon daraus ergibt, daB die Bahn
steiggleise Teile der durchgehenden Streckengleise sind. 

Vermehrungen iiber diese Zahl hinaus sind notwendig (bzw. erwiinseht): 
Bei eingleisigen Strecken miissen aIle wichtigeren Stationen zwei Bahnsteig-
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gleise erhalten; jedoch geniigen manchmal zwei Bahnsteiggleise fUr zwei eingleisige 
Strecken. 

FUr "Oberholungen (und "Oberlappungen) miissen die erforderlichen "Ober
holungsgleise vorgesehen werden (s.o.). 

Wenn eine Strecke mit mehreren selbstandigen Zugverkehren belegt 
ist (vgl. Abb. 68), so ist unter Umstanden fUr jeden dieser Verkehre ein beson-
derer Satz von (je zwei) Bahnsteiggleisen erforderlich. . 

Oft ist es erwiinscht, besondere Verkehrsarten (Markt-, Ausflug-, Renn
verkehr) auf besonderen Bahnsteigen abzufertigen, wodurch natiirlich auch 
besondere Bahnsteiggleise notwendig werden. 

Anlagen in Kopfform konnen infolge ihrer geringen Leistungsfahigkeit eine 
Vermehrung der Bahnsteiggleise erfordern. Sie werden nachstehend aber nicht 
beriicksich tigt. 

Verminderungen werden nur recht selten zulassig sein; - eigentlich \I ohl 
nur dann, wenn die Zahl der Streckengleise das Bediirfnis erheblich iibersteigt. 

Zur weiteren Klarung ist die Frage zu untersuchen, wie groB die Leistungs
fahigkeit des Bahnsteiggleises ist, d. h. wieviel Ziige das Gleis in der 
Zeiteinheit leisten kann, wobei als maBgebende Zeiteinheiten in diesem Fall 
die Stunde und der Tag anzunehmen sind. 

Hierbei sei zunachst die Leistungsfiihigkeit des Streckengleises (der 
freien Strecke) kurz erortert, wobei nur die zweigleisige Strecke, also das 
Streckengleispaar1 zugrunde zu legen ist, so daB also das nur in einer Richtung 
befahrene Streckengleis untersucht wird. 

Der kleinste Zeitabstand, in dem sich zwei Ziige folgen konnen, und die 
hOchste stiindliche Zugzahl betragt 

auf Stadtbahnen mit elektrischem Betrieb. 
auf Stadtbahnen mit Dampfbetrieb 
im Fern-Personenverkehr. . . . . . . . . 

1 Min. 40 Sek. = 36 Ziige 
2 " 30 " = 24 " 
6 " - " = 10 " 

Hier kommt es hauptsachlich auf die Zahl 6 Minuten an, die fiir Schnell
ziige auf Flachlandbahnen bei entsprechender Blockteilung noch mit Sicherheit 
erzielbar ist. DemgemaB leistet das Streckengleis 10 Ziige je Stunde. Eine 
noch dichtere Zugfolge laBt sich erzielen, wenn in die Fernziige Vorortziige 
eingeschaltet sind. Auf den Ferngleisen der Berliner Stadtbahn konnen z. B. 
in der Stunde in jeder Richtung 8 Fern- und 8 Vorortziige, zusammen also 
16 Ziige, durchgebracht werden, was einer Zeitfolge von 3,75 Minuten entspricht. 
Ferner kann man fUr Gemeinschaftsstrecken (vor und hinter groBen Bahn
hofen, vgl. z.B. Wunstorf-Lehrte), auf denen derVerkehr mehrerer Linien zu
sammengefaBt ist, damit rechnen, daB bei etwas langsamerer Fahrt und sehr 
enger Blockteilung sich einige Zeit hindurch eine Zugfolge von nur 3 Minuten 
erzielen laBt; fiir die Stunde ergibt das aber, da gelegentlich groBere Abstande 
notig sind, auch nicht mehr als 16 Ziige. 

Aus der je Stun de erzielbaren Leistungsfahigkeit kann man die Leistungs
fahigkeit je Tag durch folgende "Oberlegung ermitteln: Wenn es moglich 
ware, ein Gleis stan dig mit der je Stunde erzielbaren Zugzahl auszunutzen, so 
kame man 

von 
auf 

36, 24, 16, 10 Ziigen je Stunde 
864, 576, 384, 240 Ziige je Tag. 

Da aber das Verkehrsbediirfnis im allgemeinen unter diesen Zahlen liegt 
und zu den verschiedenen Tageszeiten recht verschieden ist, da ferner bei starker 
Belastung fiir die Oberbau-Unterhaltung eine Betriebspause erforderlich ist, 
muB die tagliche Leistung unter diesen Zahlen liegen. Das Verhaltnis zwischen 

1 Gaede: Arch. Eisenbahnwes. 1920/21; Schroeder: Verk. Woche 1917, S.175; 
Cauer: Verk. Woche 1925, S.134. 
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der tatsachlichen Belastung zur theoretisch hOchstmoglichen nennt Cauer den 
"Leistungsgrad des Streckengleises". 

Der Leistungsgrad ist am groBten bei Stadtbahnen, weil bei ihnen das Ver
kehrsbediirfnis an sich groB ist und aIle Ziige mit der gleichen Geschwindiik\lit 
fahren. Da aber die Betriebspause mit 4 Stunden angesetzt werden muB und das 
Verkehrsbediirfnis im Lauf des Tages schwankt, kommt man zu einem Leistungs
grad von nur etwa 0,7. Die Berliner Stadtbahn leistete z. B. 1924 auf jedem Stadt
gleis nicht 24·24 = 576, sondern nur 364 (Sonntags 403) Ziige, was einem 
Leistungsgrad von 0,63 (bzw. 0,7) entspricht. 1m Fernverkehr wird aber gemii.B 
dem Fahrplan stark belasteter deutscher Linien nur ein Leistungsgrad von 
hachstens 0,5 erreicht und, wenn in die Fernziige zahlreiche Vorortziige ein
geschaltet sind, ein solcher von 0,6. Dies ist hauptsachlich darin begriindet, daB 
die Mehrzahl der Ziige an ihren Ausgangspunkten (den GroBstadten) zu bestim
ten Zeiten (am friihen Morgen, morgens, mittags, nachmittags und abends) 
abfahren miissen, wodurch bestimmte Zuggruppen - "Zugnester" - ent
stehen. Diese Zusammenfassung ist auch betriebstechnisch notwendig, da auf 
eine Gruppe von Schnellziigen eine von Personenziigen und von Giiterziigen 
folgen muB. Offensichtlich wird der Leistungsgrad um so starker herabgedriickt, 
je schwacher der Verkehr ist und je graBer die Unterschiede in der Geschwindig
keit sind; die hochsten Leistungsgrade miissen also auf den Gemeinschafts
strecken an den groBen Knotenpunkten entstehen, namentlich dann, wenn der 
Giiterverkehr auf besondere Linien (Giiterumgehungsbahnen) verwiesen ist; -
auch die durchgehende Giiterzugbremse und die mit ihr erzielbare hahere Ge
schwindigkeit der Giiterziige laBt den Leistungsgrad und damit die Leistungs
fahigkeit der Strecke ansteigen; - gibt es doch schon Personenziige ("Bummel
ziige"), die von Giiterziigen iiberholt werden miissen. 

Die starkste Streckenausnutzung wird sich also auf gewissen Gemeinschafts
strecken' (Berliner Stadtbahn, Wunstorf-Lehrte, Stuttgart--Cannstatt, Niirn
berg-Fiirth, Miinchen-Pasing) ergeben; hier kannte man mit 16·24.0,6 = 230 
Ziigen rechnen. 1m allgemeinen wird man aber nicht mehr als 10·24·0,5 = 120 
oder 10·24·0,6 = 144 Ziige ansetzen diiden; die alte - aber sehr rohe -
Faustregel, daB einc zweigleisige Strecke auf jedem Gleis 100 Ziige taglich leiste, 
ergibt also zu niedrige Zahlen. 

Nachdem hiermit die Frage der Leistungsfahigkeit des Streckengleises ge
klart ist, soIl nun die Leistungsfahigkeit des Bahnsteiggleises unter
sucht werden. Sie hangt davon ab, welche Zeit ein Zug zum Einfahren, Halten 
und Ausfahren einschlieBlich Bedienung der Weichen und Signale erfordert. 

Fiir den Aufenthalt geniigen - abgesehen von den unten erarterten be
sonderen Fallen - auch fiir die verkehrsstarksten Ziige in den groBen Bahnhofen 
(gemaB den Edahrungen in Bahnhof FriedrichstraBe) 6 Minuten, und zwar ist 
diese Zeit zum Ein- und Ausladen des Gepacks notwendig, wahrend die Reisenden 
in wesentlich kiirzerer Zeit ein- und aussteigen kannen. Fiir die Einfahrt 
sind etwa 2, fiir die Ausfahrt 1,5 Minuten, zusammen also mit einem Zuschlag 
fiir die Signalbedienung 4 Minuten zu rechnen, so daB sich eine Gesamtzeit von 
10 Minuten je Zug ergibt. DemgemaB kann man und solI man einem Bahn
steiggleis in groBen Bahnhafen 6 Ziige je Stunde zumuten. 

Die Belegungszeit wird nun verkiirzt und die Leistungsfahigkeit demo 
entsprechend erhoht, wenn die Ein- und Ausfahrwege kiirzer werden und wenn 
die Aufenthaltszeit verkleinert werden kann, was bei der Mehrzahl der BahnhOfe 
und Ziige unbedenklich geschehen kann. Die Leistungsfahigkeit steigt bei 
Stadtbahnen mit Dampfbetrieb auf 24, mit elektrischem Betrieb auf 36 Ziige 
je Stunde, und wenn man hieraus auch keine Schliisse auf den Fern verkehr 
ziehen darf, so geben diese Zahlen doch einen Hinweis dafiir, daB die Zahl von 
6 Ziigen je Stunde klein ist. Wenn der Aufenthalt nicht mehr als 2 Minuten 
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betragt, kann man mit 10 Ziigen je Stunde rechnen; die Leistungsfahigkeit 
des Bahnsteiggleises wiirde also der des Streckengleises im allgemeinen gleich 
zu setzen sein, und Vermehrungen der Bahnsteiggleise wiirden daher nur not
wendig sein, wenn die Strecke mit mehr als 10 Ziigen belastet ist, oder wenn 
bei einer Streckenbelastung mit 10 Ziigen der Aufenthalt der Ziige mehr als 
3 Minuten erfordert. 

Wie beim Streckengleis hat man nun auch beim Bahnsteiggleis aus der 
stiindlichen Leistungsfahigkeit die Leistungsfahigkeit je Tag zu ermitteln: 
Da sich die Ziige, wie oben angedeutet, nicht gleichmiiBig iiber den ganzen 
Tag verteilen, kann man mit Flut-, Ebbe- und Ruhestunden rechnen, und in 
diesem Sinn fiihrt eine recht grobe Rechnung, die aber der Wirklichkeit gegen
iiber etwas zu hohe Zahlen ergibt, bei 10 Ziigen stiindlicher Hochstbelastung zu 
folgendem Ergebnis: 

4 Ruhestunden 
12 Ebbestunden. 
8 Flutstunden . 

-Ziige, 
%·12·10 = 60 " 

8·10 = 80 " 
140 Ziige je Tag. 

Gegeniiber der theoretisch moglichen Zugzahl von 24·10 = 240 Ziigen, 
bedeutet dies einen "Leistungsgrad" von 0,58 oder rd. 0,6. Man kann aber 
gemiW der tatsachlichen Zugbelastung auf den starkstbelasteten Strecken 
Deutschlands nur mit einem solchen von 0,5 und demgemaB nur mit 120 Ziigen 
als der hochsten taglichen Leistungsfahigkeit eines Bahnsteiggleises 
rechnen; - jedoch werden Leistungen von mehr als 100 Ziigen nur erreichbar 
sein, wenn neben den Fernziigen zahlreiche Vorortziige verkehren. 

Aus der hOchsten taglichen Leistungsfahigkeit des starkst-belasteten 
Bahnsteiggleises eines Bahnhofs kann man nun weiter die durchschnittliche 
tagliche Leistungsfahigkeit aller Bahnsteige, also die Gesamtleistungs
fahigkeit der Bahnsteiganlage, wie folgt ermitteln: 

Die Bahnsteiggleise konnen nicht gleichmaBig ausgenutzt werden; viel
mehr sind die einen Gleise fiir stark, die andern fiir schwach belastete Strecken 
bestimmt. Allerdings wird man sich bemiihen, diese Ungleiehheit dadureh aus
zugleiehen, daB man in den Flutstunden die sehwach belasteten Gleise zur 
Vertretung der stark belasteten heranzieht. Das ist aber in hoherem MaB nur bei 
vollkommenem Richtungsbetrieb moglich, sofern man nicht die im Ausland 
bei sehr beschrankter Gleiszahl iibliche "wilde Benutzung" anwendet, die aber 
mit Belastigungen der Reisenden und Gefahren verbunden ist. Cauer rechnet 
als Leistungsgrad bei vollkommenem Richtungsbetrieb und guten Abstell
anlagen 0,9 bis 0,95, bei reinem Linienbetrieb und guten Abstellanlagen 0,7 bis 
h6chstens 0,8. 

Geht man von 120 Ziigen bei dem starkst-belasteten Bahnsteiggleis aus, so 
kommt man also auf 84 bis 114 Ziige je Bahnsteiggleis; - aber diese Zahlen sind 
recht hoch und werden nur bei gut durchgebildeten Bahnhofen erzielt werden 
konnen. 

Namentlich ist Vorsicht geboten, wenn die Ziige langeren Aufenthalt 
haben. Nun reicht aber ein Aufenthalt von nur 2 (bis 3) Minuten bei manchen 
wichtigen Bahnhofen nicht aus, weil besondere verkehrs- oder betriebstech
nische Griinde eine Verlangerung erfordern. 

Von verkehrstechnischen Grunden sind namentlieh zu nennen: 
1. Ungewohnlieh starker Gepaek- und Postverkehr kann, wie oben erwahnt, 

die Aufenthaltszeit auf 6 Minuten erh6hen. Da aber niemals aIle Ziige einen 
so starken Verkehr haben, kann man aueh an solchen Stationen sieher 8 Ziige 
je Stunde durchbringen, was 8·24·0,5·0,9 = 86, bzw. 8·24·0,5·0,7 = 67 Ziige 
ergibt. 
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2. Der Umsteigverkehr in groBen BahnhOfen, in denen die umsteigenden 
Reisenden ungewohnlich weite Wege zuriickzulegen haben, kann die Wartezeit 
fUr einen Teil der Ziige erhohen. In Koln z. B. miissen als Ubergangszeit min
destens 8 Minuten gerechnet werden, was dazu beitragt, daB hier der durchschnitt
lich notwendige Aufenthalt der Ziige auf 9,6 Minuten gesteigert wird. 

3. Die Riicksichtnahme auf Zuganschliisse zwingt dazu, die vor den Schnell
ziigen liegenden Personenziige reichlich friih eintreffen zu lassen (damit bei einer 
Verspatung des Personenzugs die Schnellziige nicht aufgehalten werden); der 
Personenzug belastet daher sein Gleis (sofern er nicht endigt, sondern weiter
fahrt, also iiberholt wird) reichlich lang. AuBerdem bedingen Zuganschliisse 
vielfach langere Wartezeiten fiir die zuerst eintreffenden Ziige. - Die Uberholung 
erfordert fUr den zu iiberholenden Zug - da er im allgemeinen 6 Minuten vorher 
eintreffen muB und erst 3 Minuten spater ausfahren kann, einen zusatzlichen 
Aufenthalt von 9 Minuten gegeniiber dem iiberholenden Zug. Wenn dieser sein 
Gleis also 6 Minuten belastet, so belastet jener sein Gleis 15 Minuten. 

Von b etri e b s technischen Vorgangen, durch welche die Aufenthalte ver
Hingert werden, sind namentlich zu nennen: 

1. Der Lokomotivdienst (Lokomotivwechsel und Wassernehmen), 
2. das Ein- und Aussetzen von Verstarkungs-, Kurs-, Speise-, Schlaf-, Post-, 

Pack- und Eilgutwagen. 
Hierbei ist zu untersuchen, ob diese Betrie bs vorgange in der Zeit aus

gefiihrt werden konnen, die zur Abwicklung des V er kehrs sowieso erforderlich 
ist oder ob - nur aus Betriebsriicksichten - ein langerer Aufenthalt erforder
lich ist. 

Die fUr die Betriebsvorgange erforderliche Zeit hangt (auBer von dem Vor
gang selbst) ab von: 

der Dienstfreudigkeit, "Fixigkeit" und Zuverlassigkeit der Mannschaft, 
- hierbei auch davon, ob der Heizer mithelfen muB oder nicht; 

der Anordnung der Gleise und Gleisverbindungen, je nachdem ob die Wege 
einfach und kurz oder verwickelt und lang sind, namentlich auch davon, ob 
Hauptgleise beriihrt werden oder nicht; 

der Tageszeit, je nachdem ob Tag, Dammerung oder Nacht; 
der Jahreszeit und Witterung, je nachdem ob warm und trocken oder kalt 

und feucht. 
Da hierdurch offensichtlich starke Unterschiede hervorgerufen werden, 

sind Zeit- und Arbeitstudien erforderlich. Solche sind z. B. im Bezirk Erfurt 
angestellt worden, wobei sich ergeben hatl : 

Das Abkuppeln der Lokomotive, das doch eigentlich iiberall gleich lang dauern 
soUte, erforderte 22 bis no Sekunden (Mittelwerte aus je 8 Beobachtungen 30 
bis 75), durchschnittlich 50 Sek.; Ankuppeln 31 bis 65, durchschnittlich 45 Sek.; 
Bremsprobe ohne elektrische Signalanlage durchschnittlich 120, mit solcher 
60 Sekunden; Lokomotivwechsel 3 Min. 46 Sek. bis 5 Min. bis 6 Min. 30 Sek.; 
Wassernehmen 5 cbm 3 Min., 12 cbm 5 Min., 21 cbm 7 Min. 

Im einzelnen sind z. B. die in nachstehender Zusammenstellung (Tabelle auf 
S.67) angegebenen Werte ermittelt worden. 

GemaB der Zusammenstellung erfordern also die verwickelteren Betriebs
vorgangc, namcntlich das Kopfmachen und das Umsctzen der Kurswagen, 
mehr Zeit, als fiir die Abwicklung des Verkehrs erforderlich ist, selbst wenn 
dieser sehr stark ist, - ein deutlicher Hinweis dafUr, wie verderblich Kopfbahn
hofe (auch "verkappte") und Kurswagen wirken. 

Der tatsachliche durchschnittliche Aufenthalt der Ziige betrug (wenn die 
Ziige mit ungewohnlich langem Stillager unberiicksichtigt bleiben) in: 

1 Rabenalt: Verk.Woche. 1926, S. 97. 
Handbibliothek II. O. 5 
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Hannover 
Hamburg. 
Koln ... 

Halle 

Personenbahnhofe. 

17,2 Min. 
7,42 " 

10,4 "bei ell(l~genden Zii~en )1913 
19,8 "beglllnenden Zugen 
12,13 " " en~genden Zii~en 1921 
16,57 " " beglllllenden Zugen 
17,8 " " weiterfahrenden Ziigen 
15,6 " " endigenden Ziigen 
29,9 " " beginnenden Ziigen 

Lehrreich sind die in KiHn gemachten Erfahrungen. Hiernach ist in diesem 
Bahnhof, der recht ungiinstig angelegt ist und schwierige Betriebsvorgange 
zu bewaltigen hat, ein durchschnittlicher Aufenthalt von 9,6 Minuten erforder
lich, - ein Beweis dafUr, daB man in gut angeordneten Bahnhofen mit einfacheren 
Betriebsverhaltnissen mit wesentlich weniger Zeit muB auskommen konnen. 

Man kann nun die durchschnittliche Leistungsfahigkeit des Bahnsteig
gleises zu der Zahl der auf den groBten BahnhOfen tatsachlich verkehrenden 
Ziige in Beziehung setzen und hierdurch ermitteln, wieviel Bahnsteiggleise 
die groBten BahnhOfe haben miissen, damit der Verkehr glatt bewii.ltigt 
werden kann, bzw. haben diirfen, damit nicht unwirtschaftlich groBe Bahn
steiganlagen entstehen. Nun diirfte in Deutschland (von Stadtbahnen abgesehen) 
der Bahnhof Koln die hOchste Zugzahl aufweisen. Sie betrug (den weitergehenden, 
endigenden und beginnenden Zug als je einen Zug gerechnet) im August 1925 
(also im verkehrsstarksten Monat) 462 planma./lige und 32 Sonderziige, zusamnien 
also 494 oder rd. 500 Ziige; fUr Pfingsten 1914 werden rd. 600 Ziige angegeben. 
Je nach der Leistungsfahigkeit, die man dem Bahnsteiggleis zumutet, miiBte 
Hauptbahnhof Koln also an Bahnsteiggleisen haben: 

Bei einer Leistungsfabigkeit von 100 90 80 70 Ziigen 
6 7 8 9 Bahnsteiggleise. 

Der Bahnhof hat jetzt 17 "Zugaufstellplatze", die aber (da 8 Gleise 
doppelte Zuglii.nge haben, aber leider der Umfahrgleise entbehren) nur als 
II "Bahnsteiggleise" zu bewerten sind. Die Leistungsfahigkeit der Bahn
steiganlage ist also noch nicht erschopft; leider ist aber der westliche Betriebs
bahnhof so ungiinstig entwickelt, daB der Gesamtbahnhof nur 638 Ziige leisten 
kann. Ware der Betriebsbahnhof besser, so konnte Koln 760 Ziige bewii.ltigen, 
bei theoretisch II Bahnsteiggleisen also rd. 70 Ziige taglich je Gleis, - trotz 
der schwierigen Verkehrs- und Betriebsverhaltnisse1• Nun muB man aber bei 
groBeren Umgestaltungen und Neubauten auch die kiinftige Verkehrszu
nahme beriicksichtigen. Cauer berechnet, daB man z. B. als kiinftige Hochst
belastung annehmen kann: fUr Hannover rd. 670, fiir Hamburg 660, fiir Halle 
640, fiir Koln 900, fiir Leipzig 900 Ziige. Selbst wenn man also nur mit 60 Ziigen 
je Gleis rechnet, miissen die erstgenannten Bahnhofe mit 12 und die beiden 
andern mit 15 (16) Bahnsteiggleisen auskommen. Fiir den Hauptbahnhof Essen 
hat Bl um fiir 930 Ziige 12 Bahnsteiggleise angenommen, obwohl der Bahnhof 
aus drei betriebstechnischen Einheiten besteht; allerdings ist dabei zu beachten, 
daB die Betriebsverhaltnisse einfach sind und daB die Ziige des Nachbarschafts
verkehrs iiberwiegen. 

DemgemaB scheint der SchluB berechtigt zu sein, daB in Deutschland auch 
die groBten DurchgangsbahnhOfe nicht mehr als 12 Bahnsteiggleise 
erhalten diirfen und daB auBer Koln nur fiir die kiinftigen Durchgangsbahnhofe 
Leipzig und Frankfurt a. M. 16 Gleise vorzusehen sind, - selbstverstandlich aber 
bei bester Ausstattung mit "Nebengleisen" und vollkommener Durchfiihrung 
des Richtungsbetriebs. .. 

Diese "Bescheidenheit" findet eine Stiitze in folgender Uberlegung: Man 
kann fiir die groBen Knotenpunkte berechnen, wie stark sich iiberhaupt die Ziige 

1 Hesse: a. a. o. 
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an den verkehrsstarksten Tagen bei Zugverspatungen zusammendrangen konnen, 
und wieviel Ziige dann gleichzeitig in der Bahnsteiganlage aufgenommen werden 
miissen. Man kommt dann z. B. fiir Hannover und Leipzig ebenfalls zu 12 Bahn
steiggleisen1• Um auch hier der "Angst vor dem Verkehr" vorzubeugen, sei noch 
erwahnt: Je mehr der Verkehr steigt, 

desto reisegewandter werden die Reisenden, 
" besser werden die Verladeeinrichtungen fiir Gepack und Post, 
" gleichmaBiger verteilen sich die Ziige iiber den Tag, 

weniger braucht auf Anschliisse gewartet zu werden, 
" kleiner wird die Zahl der Kurswagen, 

kleiner wird die Zahl der Lokomotivwechsel, 
" weniger wird das Eilgut mit Personenzugen befordert, 

kurzum, desto einfacher und glatter wird der ganze Betrieb, desto mehr steigt 
also die Leistungsfahigkeit des Bahnsteiggleises 2. 

Die Lange der Bahnsteiggleise muB der Lange der in ihnen abzufertigen
den Ziige entsprechen; hierzu gehoren nicht nur die Zuge des Personenverkehrs 
sondern haufig auch die Eilgiiterziige. 

Die Lange der Personenziige ist gesetzlich derart beschrankt, daB eine un
bedingte Hochstgrenze festgelegt ist und auBerdem nach der Geschwindigkeit 
abgestuft wird. Fiir Deutschland waren friiher die nachstehenden Achszahlen 
am wichtigsten: Hochstzahl 80, bis zu 60 km Geschwindigkeit 60, uber 80 km 
44 Achsen. Rechnet man als durchschnittliche Achslange 4 bzw. 4,5 m, so 
ergeben sich folgende Zuglangen (ohne Lokomotiven): 

320, 240 und 176 bzw. 360, 270 und 195 m. 
Tatsachlich werden die groBeren Langen aber nur selten erreicht. Vielmehr 

ist die durchschnittliche Achszahl (bei der Deutschen Reichsbahn): 
im Februar 1925 fUr Schnell- und Eilziige 

" Personenziige . . . . 
im August 1925 " Schnell- und Eilziige . 

" Personenziige . . . . 

rd. 32 Achsen, 
rd. 28 " 
rd. 37 
rd. 30 " 

Hiervon sind rd. 70% Personenwagenachsen, wahrend 30% auf Pack-, Post-, 
Speise- und Schlafwagen entfallen 3• 

Da man fur die starker belasteten Strecken die Zahlen erhohen muB, so kommt 
man fur sie zu folgenden abgerundeten Durchschnittswerten: 

Personenwagen 28 Achsen = 70 % 
Andere Wagen 12 = 30% 

zusammen 40 Achsen = lUu% 

Rechnet man auch fiir die Achslange eine hohe Durchschnittszahl, namlich 
4,5 m, so erhalt man 180m als die durchschnittlich ausreichende Lange der 
Bahnsteigkante. Dem Bahnsteiggleis muB man aber eine betrachtlich groBere 
Lange geben, denn es kommen noch unter Umstanden zwei Lokomotiven mit 
zusammen rd. 35 m Lange hinzu, ferner miissen am SchluB des Zuges nach Ran
gierbewegungen moglich sein, ohne daB man dabei sofort in ein anderes Gleis 
hineingerat, sodann muB vor dem Zug noch ein gewisser Spielraum bis zum 
Signal und von diesem bis zur Gefahrstelle vorhanden sein; vor allem aber muB 

1 Yerk. Woche 1923. S. 360. 
2 1m iibrigen ist auf Blum, Yerk. Woche 1923, S. 360 und Cauer, "Personenbahnhofe", 

zweite Auflage, zu verweisen. 
3 1m August war die Zusammensetzung der Schnell- und EiIziige: 

Wagen I. u. II. KIasse ...... 9,363 Achsen 
" III. KIasse.. ...... 1..,,6,:..;,5,,;,6,.,.3 -:-~_ 

Zusammen 25,926 Achsen = 69,1% 
30,9% 

=100% 
Andere Wagen . .rd. 10,5 " 

Zusammen . . . 37,4 Achsen 
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man dem Lokomotivftihrer die Moglichkeit geben, daB er "forsch" einfahren 
kann, ohne dabei in Angst zu schweben, daB er "durchrutscht" und "auffahrt". 
Man wird eine NutzIange von 350 m und mehr fUr die Bahnsteiggleise groBer 
BahnhOfe anstreben; fUr kleinere BahnhOfe sind Beschrankungen oft angezeigt, 
fiir groBe wird man sich leider oft mit kleineren Langen abfinden miissen; fiir 
Neben- und Kleinbahnen und fiir Stadtbahnen sind die Langen von Fall zu Fall 
nach der Zuglange zu ermitteln. 

Wenn man nun fiir das Bahnsteiggleis Langen von 350 m und mehr zu
grunde legt, so kann man auch dem Bahnsteig das oben angegebene MaB von 
etwa 260 m geben. - Leider ist die Frage der wirklich notwendigen Langen 
der Bahnsteiggleise sehr wenig abgeklart. Aus der neuen BO konnte man sogar 
herauslesen, daB sie fiir Ziige von 120 Achsen ausreichen miiBten, und man 
kann sicher sein, daB entsprechende Forderungen erhoben werden. Demgegen
iiber ist aber zu bemerken, daB die Sucht, die Ziige iibertrieben lang zu machen, 
wieder im Abflauen ist. Tatsachlich sind D-Ziige mit 13 Wagen auBerst selten, 
und auBerdem sind aIle groBen maBgebenden Bahnhofe Deutschlands (Europas 1) 
noch langeren Ziigen nicht gewachsen; - man iibe also auch hier Bescheidenheit! 

C. Die Grnndformen grofierer Bahnhofe. 
In der Einleitung ist angegeben worden, wie die Personenbahnhofe nach 

verschiedenen Gesichtspunkten einzuteilen sind. Am wichtigsten war die Ein
teilung: 

a) nach der Lage zum Bahnnetz, 
aus der sich ergeben: Endstationen, einfache Zwischenstationen, AnschluB-, 

Trennungs-, Kreuzungs-, Beriihrungsstationen, zu denen noch die "groBen 
Bahnhofe" (die "Knotenpunkte") als Vereinigungen der verschiedenen Arten 
hinzukommen. 

Es war aber schon darauf aufmerksam gemacht worden, daB auBerdem der 
Einteilung 

b) nach der GrundriBform 
eine groBe Bedeutung zukommt, aus der sich Hauptgliederung nach 

Bahnhofen in Kopfform und 
" " Durchgangsform ergibt. 

Es muB nun hervorgehoben werden, daB theoretisch jede der unter a) ge
nannten Bahnhofsarten in beiden Formen auftreten kann; namentlich braucht 
eine Endstation nicht Kopfform zu haben, sie 
kann (und sollte) vielmehr Durchgangsform 
haben; und ein Bahnhof in Kopfform braucht 
nicht Endstation zu sein, sondern er kann auch 
Zwischenstation sein, vgl. Abb. 93, bei der an
genommen ist, daB die Ziige von a iiber Sta
tion b unmittelbar nach c weitergehen. Auch 
die weiteren Bahnhofsarten (Trennungsstatio

c 
nen usw.) konnen Kopfform haben; in Frank- Abb. 93. Zwischenstation in Kopfform. 
furt teilt sich z. B. die Linie von Darmstadt 
in die Strecken nach GieBen und Bebra und kreuzt hierbei die Linien von 
Koln nach Wiirzburg. 

Obwohl also die Form nicht das Wesentliche ist, solI trotzdem die Haupt
einteilung nach der Form gewahlt werden, oder richtiger gesagt: es soll die Er
orterung der Bahnhofe in Kopfform vorweg genommen werden, weil 
man mit dem Kopfbahnhof, seinen Eigenarten und Mangeln, vertraut sein 
muB, um den Durchgangsbahnhof mit seinen Vorziigen voll wiirdigen zu 
konnen. 
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I. Bahnhofe in Kopfform - Kopfbahnhofe. 
Das fiir jeden Kopfbahnhof (nicht nur fiir einen Personen-Kopfbahnhof, 

sondern auch fiir einen Giiterbahnhof in Kopfform) kennzeichnende Merkmal 
ist der stumpfe AbschluB der Hauptgleise (wobei man bei einem Giiterbahn
hof hierunter die Ladegleise, bei einem Personenbahnhof die Bahnsteiggleise 
zu verstehen hat). 

Es ist nun schon mehrfach darauf hingewiesen worden, daB die Kopfform verfehlt 
ist, und es ist zweckmaBig, sich bei der Beschaftigung mit KopfbahnhOfen standig des sen 
bewuBt zu sein, daB es sich bei ihnen um eine grundsatzlich falsche Form handelt, die 
der Durchgangsform an Einfachheit, Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit 
weit unterlegen ist. DaB trotzdem diese grundsatzlich falsche Form eingehend erortert werden 
muB, ist darin begriindet, daB es leider noch viele KopfbahnhOfe gibt, von denen sich so 
mancher nicht ausmerzen (also durch einen Durchgangsbahnhof ersetzen) lassen wird, daB 
die Kopfform auch bei Durchgangsbahnhofen fiir gewisse Bahnhofteile (z. B. fUr endigende 
Nebenlinien) vorkommt, daB es DurchgangsbahnhOfe gibt, die fiir gewisse Verkehre "ver
kappte KopfbahnhOfe" sind, indem sie von weitergehenden Ziigen mit Richtungswechsel (mit 
"Kopfmachen") angelaufen werden (z. B. Bebra fiir den Verkehr Eisenach-Frankfurt), 
ferner darin, daB die Kopfform auch bei anderen BahnhOfen und bei vielen Nebenanlagen der 
BahnhOfe vorkommt. Es ist also dringend notwendig, die Mangel der Kopfform griindlich 
kennenzulernen, damit man sie iiberall vermeidet - abgesehen von den SonderfaIlen, in 
denen sie. fiir den ganzen Bahnhof oder einen einzelnen Bahnhofteil, ausnahmsweise zulassig 
oder unvermeidlich ist. 

Einen Personenbahnhof in Kopfform anzulegen, scheint das Natiirliche zu sein, wenn 
es sich um einen End- (Anfangs-) Bahnhof handelt, denn wo der Verkehr "zu Ende" ist, miissen 
"natiirlich" auch die Gleise "zu Ende" sein. Aber der Verkehr ist eigentlich nirgendwo zu 
¥nde (auBer an den kleinen Endstationen von Nebenlinien im Gebirge und bei den wenigen 
Ubergangen mit Bahnen anderer Spurweite) und auBerdem ist das fiir den Verkehr "Natiir
Hche" noch nicht immer das fiir den Betrieb Richtige. Da nun aber in der Kindheit der Eisen
bahnen viele Einzellinien entstanden, von denen jede zwei Endpunkte haben muBte, und 
da man damals iiber die zweckmaBige Anordnung der BahnhOfe noch nicht unterrichtet war, 
sind sehr viele KopfbahnhOfe erbaut worden; da ferner die beiden Endpunkte (oder wenig
stens der eine, namlich der "Ausgangspunkt" der Linie) in einer wichtigen Stadt lagen und 
daher meist die wichtigsten Bahnhofe der Eisenbahngesellschaft waren und da man damals 
vielfach glaubte, daB die Gesellschaft mit ihrem Hauptbahnhof "reprasentieren" miisse, so 
sind vielfach gerade die groBten BahnhOfe einerseits in Kopfform angelegt,andererseits be
sonders gut - "imposant" - ausgestattet werden, - kein Wunder, daB sie viele Nach
ahmungen gefunden hahen, und daB die Fachleute und namentlich die Laien (unter ihnen auch 
Fiirsten, Minister, Parlamentarier, Stadtverwaltungen) die Kopfform als die fiir einen groBen 
Bahnhof naturgemaBe und seiner besonders wiirdige Form ansahen. Diese Ansicht ist bei den 
Fachleuten iiberwunden, wie stark sie aber noch vor kurzem in den Kiipfen der "Laien" ge
spukt hat, beweisen die ungliickseligen Gebilde Wiesbaden und Leipzig und die verhaltnis
maBig noch jungen BahnhOfe Frankfurt und Kassel. 

Bei der Besprechung der Kopfbahnhiife ist eine kurze geschich tliche Betrachtung nicht 
zu vermeiden, denn so manche noch heute in den Kopfbahnhiifen in Erscheinung tretende 
Anordnung ist nur durch die geschichtliche Entwicklung zu erklaren. Die geschichtliche Be
trachtung hat auch den Vorzug, daB sich manche Mangel so am einfachsten erlautern lassen. 

a) Endstationen in KopUorm ffir eine Linie. 
1m Anfang des Eisenbahnwesens sind zahlreiche KopfbahnhOfe dadurch 

entstanden, daB jede der vielen klein en Bahnen zwei Endstationen haben muBten, 
und fiir diese schien die Kopfform die naturgemaBe zu sein. Namentlich schien 

sie angezeigt, fiir die Anfangsstationen der Linien, 
die von groBeren Stadten ausgingen und sich aUmah
lich in das Land vortasten soUten. Hier legte man den 
Bahnhof nach Abb.94 unmittelbar "vor die Tore" 

Abb. 94. der Stadt, die oft noch den festgefiigten alten Stadt-
kern (jetzt die Altstadt) zeigte, vgl. diefriihereLudwigs

bahn in Niirnberg, den Bahnhof Braunschweig, den Potsdamer Bahnhof. Hierbei 
dachte man oft nicht daran, daB die Linie einmal iiber die Stadt hinaus ver
Hi-ngert werden konne, und wenn spater das Bediirfnis hierzu entstand, sah man 
mit Schrecken, daB der Bahnhof in zwischen durch die fortschreitende Bebauung 
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"eingekeilt" war. Kamen weitere von der Stadt ausgehende Linien hinzu, so 
entstanden nicht selten mehrere selbstandige KopfbahnhOfe, die oft recht nahe 
aneinander lagen - Potsdamer und Anhalter Bahnhof (zusammen 6 Linien 
dienend), die alten Kopfbahnhofe in Leipzig, die Bahnhofe in London und 
Chicago. 

Die einfachste Form der Endstation einer zweigleisigen Linie in Kopfform 
ist in Abb. 95 dargestellt. Sie weist nur ein Bahnsteiggleis und demgemaB nur 
eine Bahnsteigkante auf, ist also noch einfacher als die sogenannte "einfache 
Zwisehenstation" einer zweigleisigen Bahn. 

Diese einfachste Form reicht aber in Wirklichkeit nur fiir einen Betrieb aus, 
der dem StraBenbahnverkehr und zwar ohne Anhangerwagen entspricht. Fiir 
wirkliche Eisenbahnen miissen dagegen mindestens noeh Einrichtungen fiir den 
Lokomotivdienst hinzukommen. Es ist namlich einer der HauptmangeI 

]+-L- < 
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Empf"-fleb. ~ 
Abb. 95. Abb.96. 

der Kopfform, daB sich die Lokomotive des einfahrenden Zuges am stumpfen 
Ende des Gleises fangt. Um die Lokomotive "herauszubekommen" und den 
Zug fiir die Wiederausfahrt mit einer Lokomotive zu versehen, sind also besondere 
(Rangier-) Bewegungen und fUr diese besondere Gleis- und Weichenanlagen 
erforderlich, - ein Bediirfnis, das bei Zwischenstationen nicht auftritt. 

Der Lokomotivdienst kann auf zwei Arten wahrgenommen werden: 
1. Es wird nach Abb.96 ein "Riieklaufgleis" angeordnet; der Zug kann 

dann nicht bis an den Prellbock heranfahren, sondern muB schon vor der Weiche 
halten, wodurch rd. 50 m verloren gehen, um die bei Kopflage des Empfangs
gebaudes die Wege der Reisenden verlangert werden. Dies(m Nachteil steht der 
Vorteil gegeniiber, daB die Lokomotive den angebraehten Zug sofort zur Wieder
ausfahrt iibernehmen kann. Allerdings ist dies nur im N ah verkehr moglieh, 
bei dem die Lokomotive nicht zu drehen braucht und ein Schutzwagen ent
behrt werden kann 1. 

2. Es wird gemaB Abb. 97 ein Lokomotiv-Wartegleis angeordnet, auf dem 
eine Lokomotive (im Nahverkehr die des vorhergegangenen Zuges) wartet. 
Nach der Einfahrt setzt sie sich vor den Zug und fiihrt dann mit ihm aus. Die 
"gefangen" gewesene Lokomotive fiihrt auf (dem Hauptgleis) hinterher, setzt 

80hnsfeig 
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Abb. 97. Abb. 98. 

in das Wartegleis und wartet hier auf den niichsten Zug. Es findet also von Zug 
zu Zug Lokomotivwechsel statt (Wannsee-Bahnhof). 

Da durch den AnschluB des Riicklaufgleises mittels Weiche viel Lange ver
loren geht und da im Fernverkehr die Lokomotiven drehen miissen, hat man 

1 Das U msetzen des iSchutzwagens ist allerdings auch bei dieser Anordnung moglich: 
Nach der Einfahrt setzt zunachst die Lokomotive allein uber den Gleisstumpf in das Ruck
laufgleis urn, dann wird der Schutzwagen "von Hand" in den Gleisstumpf gedruckt und hier 
von der Lokomotive abgeholt, so daB er dann fUr die Ausfahrt des Zuges richtig hinter der 
Lokomotive steht. 1m Fernverkehr kann der Lokomotivwechsel und das Umsetzen des Schutz
wagens in folgender Weise vor sich gehen: Die Lokomotive des eingefahrenen Zuges zieht 
mi t dem Schutzwagen in den Gleisstumpf, der entsprechend langer sein muE, vor und von 
dort in das Rucklaufgleis zuruck. Hier ubernimmt die "neue" Lokomotive den Schutzwagen 
und setzt mit ihm vor den Zug. Hierbei gehen aber vom Prellbock bis zum ersten Personen
wagen rd. llO m veri oren (Braunschweig). 
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vielfach die Weiche durch eine Drehschei be ersetzt. Auch Schiebebiihnen 
kommen zur Verbindung vor; jedoch sind beide in Anlage und Betrieb teuer. 

Das Riicklaufgleis kann auch fiir zwei Bahnsteiggleise, die aber nicht durch 

!BOnns/eig 
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Abb.99. 

einen Bahnsteig getrennt sein diirfen, benutzt 
werden, vgl. Abb.98, bei der die Verbindung 
mittels Drehscheibe angedeutet ist. 

Wenn einzelne Ziige in dem Kopfbahnhof 
langeren Aufenthalt haben, so kann man sie nicht 
in den Bahnsteiggleisen stehen lassen; es wer
den daher Abstellgleise erforderlich. Diese hat 

man friiher ofter nach Abb. 99 zwischen die Bahnsteiggleise gelegt; die Ziige 
standen dann mit "unter der Halle", die also gewissermallen als Wagenschuppen 
diente oder vielmehr zum Schuppen "degradiert" wurde. Auller diesem Nach-

:1 , 
,<.. 77 

Abb.100. 

Abb.101. 

teil ist auch der Weichenanschlull 
mangelhaft, da zum Umsetzen die 
Hauptgleise benutzt werden miissen. 
Es ist daher die Anordnung nach 
Abb. lOO oder noch besser nach 
Abb. 101 vorzuziehen. 

Soweit in den bisher besproche
nen Skizzen das Em pfangsgebiiude 
mit dargestellt ist, erscheint es meist 
in Seitenlage. DieseAnordnung ist 
urspriinglich bevorzugt worden. Sie 

fiihrt folgerichtig zu der in Abb. 102 dargestellten Gesamtanordnung, bei der der 
Bahnhof in einen Abfahrt- und einen Ankunftbahnhof gegliedert ist. Es ist 
hierbei weder ein Kopfgebiiude noch ein Kopf-( Quer-)Bahnsteig erforderlich; 
- wenn eine Bahnsteighalle vorhanden ist, ist diese "vom" nur durch eine 

Schiirze abgeschlossen (Lehrter Bahnhof). 
Die Losung kann nicht als ungiinstig 

bezeichnet werden, solange man mit nur 
~~~~;;~~~<~=::::::==== zwei Bahnsteiggleisen auskommt (Abb. lOO 
'--v.~m0'77Wh""~PnVh?7.~",,0'770\.--,1 ~ und 101). Sobald aber mehr als zwei 
~I Bahnsteiggleise erforderlich werden, wird 

Abb.102. die Anordnung recht ungeschickt. Wenn 
z. B. ein nachAbb. 99 angeordneter Bahn

hof nicht mehr ausreicht, so wird man die (iiberhaupt falsch liegenden) Abstell
gleise 3 und 4 beseitigen und Gleis 2 und 5 zu Bahnsteiggleisen "befordem", 
indem man nach Abb.103 den dritten (mittleren) Bahnsteig einfiigt. Dieser 
ist dann aber nur mittels langer Umwege u;m die PrellbOcke herum, also iiber 
einen schmalen Querbahnsteig oder mittels Bahnsteigtunnel erreichbar. 

Abb. 103. 

Dieser Mangel wird um so fiihlbarer, 
je groller die Zahl der Bahnsteige ist, 

Abb.104. 

und demgemall mull. der fiir groBe Kopfbahnhofe grundsatzlich falschen 
Anordnung nach Abb. 103 die grundsatzlich richtige Anordnung nach Abb. lO4 
gegeniibergestellt werden. Nach diesem Grundsatz sind auch zahlreiche neuere 
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KopfbahnhOfe angeordnet (Frankfurt, Stuttgart, Leipzig und die meisten groBen 
BahnhOfe Nordamerikas). Indem man bei dies en BahnhOfen auBerdem mit 
Recht auf Riicklauf- (und andere Neben-) Gleise innerhalb der Bahnsteiganlage 
verzichtet hat, kommt man zu der sehr klaren Dreiteilung: 

Empfangsgebaude - Querbahnsteig - Zungensteige). 
Diese Form kommt besonders bei nordamerikanischen Bahnhofen scharf zum 

Ausdruck; hier ist das Empfangsgebaude ein "Wolkenkratzer", von dem aber 
nur die unteren Geschosse fiir Bahnhofzwecke benutzt werden, der Querbahnsteig 
ist als Kernstiick der ganzen Anlage sehr breit und durch eine besondere Halle 
betont, deren Achse q uer zu den Gleisen liegt, wahrend die Zungenbahnsteige 
von einer Langshalle oder Einzeldachern iiberdacht werden. 

Gegen diese Anordnung kann man aber den Einwand erheben, daB die 
Strome der abfahrenden und der angekommenen Reisenden (desgleichen auch 
des Gepacks usw.) einander entgegenfliEBen und daB daher namentlich in der 
Eingangshalle starkes Gedrange entsteht. Man hat daher weitere Offnungen ge
schaffen, am besten wohl in der in Frankfurt angenommenen, in Abb. 105 dar
gestellten Form, daB von dem Querbahnsteig seitlich besondere Ausgange un
mittelbar zu den StraBen fiihren. Hiermit wird also die Haupthalle zur "Ein
gangshalle"; jedoch kann man ihre Mitbenutzung durch die angekommenen 

/lnkunf'1 

Abb.105. Abb. 106. 

Reisenden kaum verhindern; immerhin werden die ortskundigen Reisenden 
(des Nahverkehrs) die Seitenoffnungen als Ein- und Ausgang gern benutzen, 
sofern sie ihnen bequem liegen. 

Nun kann man aber die Bahnsteiggleise, wie in Abb. 106 angedeutet, derart 
benutzen, daB die (in der Abbildung) oberen Gleise nur zur Einfahrt, die un
teren nur zur Ausfahrt dienen (im allgemeinen werden aber aile Streckengleise 
mit allen Bahnsteiggleisen unmittelbar verbunden sein, und es werden dann die 
mittleren Bahnsteiggleise je naeh der Fahrplanlage zur Ein- oder Ausfahrt 
benutzt). Hierbei kann die Zahl der Einfahrgleise niedriger gehalten werden als 
die der Ausfahrgleise, und selbst bei starkem Verkehl' wird man die meisten 
ankommenden Ziige auf dem einen Gleis 1 abfertigen konnen. Dann kann man 
bei Anordnung des AuBenbahnsteigs Bl die Reisenden sofort nach einem seitlichen 
Ankunftvorplatz "loswerden", ohne daB sie das Empfangsgebaude und den 
Querbahnsteig beriihren, und aueh die Reisenden, deren Ziige am Bahnsteig 2 
einfahren miissen, konnen den Bahnhof unter kurzer Beriihrung des Querbahn
steigs schnell seitlich verlassen. DEmgemaB muB auch die Gepackausgabe sich 
nach dieser Scite offnen (vgl. Anhalter llno Stettiner Bahnhof, ferner Wies
baden). 

In folgeriehtiger Weiterentwicklung dieses Gedankens wird man yom Stand
punkt des Gepackverkehrs folgende Uberlegung anstellen: 

Ebenerdige Bahnhofe, bei denen wie in Frankfurt und Wiesbaden StraBe, 
Empfangsgebaude und Bahnsteige in (ungefahr) gleicher Hohe liegen, scheinen 
zwar fiir die Reisenden be quem zu sein, sie haben aber den Nachteil, daB das 
Gepaek entweder liber den Querbahnsteig gekarrt oder zuerst in einen Tunnel 
gesenkt und dann wieder gehoben werden muB. Die richtige Hohengliederung 
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ist daher die, bei der das Empfangsgebaude und mit ihr Gepackannahme und 
-ausgabe zu e bener Erde, Querbahnsteig und Zungensteige aber so hoch 
liegen, daB die Gepack- (und Post-) Tunnel unter ihr Platz haben. - Nun stehen 
die Packwagen meist "vorn" im Zug, d. h. bei den angekommenen Ziigen in 
der Rohe des Querbahnsteigs an den Wurzeln, bei den abfahrbereiten Ziigen 
dagegen an den Spitzen der Zungensteige. Das abgehende Gepack muB also auf 
ganze Lange der Zungensteige unterirdisch vorgebracht werden, dann kann es 
aber, nach Hebung auf Bahnsteighohe, eingeladen werden, ohne daB die Reisen
den dadurch belastigt werden; demgemaB sind fiir die Abfahrgleise Gepack
bahnsteige nicht erforderlich. Bei den angekommenen Ziigen stehen die Pack
(und Post-) Wagen dagegen in der Nahe des Querbahnsteigs, so daB der Strom 
der angekommenen Reisenden durch das Ausladen des Gepacks (und der Post) 
gestort wird, wenn dies auf dem Personenbahnsteig erfolgen muB. Infolgedessen 
ist fiir die Ankunftgleise ein Gepackbahnsteig erwiinscht. 

Nach diesen Grundsatzen ist der Stettiner Fernbahnhof in Berlin entwi{lkelt. 
Er ist von einem hervorragenden Kenner des Massenverkehrs (Bathmann) 
geschaffen worden und darf in seiner Klarheit und Einfachheit als das beste Vor
bild fiir groBe Endbahnhofe in Kopfform bezeichnet werden. 

Den fiir die Arikunft~gleise als erwiinscht bezeichneten Gepackbahnsteig 
kann man aber auch vermeiden, wenn man z. B. nach einem Vorschlag von Exz. 
Schroeder die angekommenen Reisenden gemaB Abb. 107 iiberhaupt nicht zu 
dem Querbahnsteig leitet, sondern iiber die Treppe unmittelbar nach auBen 
fiihrt; hierdurch wird der vordere Teil des Bahnsteigs fUr den Gepack- und 

Abb.107. Abb.108. 

Postverkehr frei. Ein anderer Vorschlag geht dahin, die Personensteige gemaB 
Abb. 108 am vorderen Ende durch Auseinanderziehen der Gleise zu verschmalern 
und hierdurch Platz fiir einen Gepackbahnsteig zu gewinnen. Dieser braucht 
nur die Lange von Lokomotive + 2 vierachsigen Wagen, also etwa 60 m zu 
haben, da dann die Pack- und Postwagen "gefaBt" werden. Die Verschmalerung 
der Arikunft-Personensteige ist an dieser Stelle zulassig, weil die Reisenden hier 

nur glatt durchzugehen haben1. 

-~- fPD7 [7= 
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Abb. 109. Abb. 110. 

Bier sei noch eingeschaltet, daB man sich bei Kopfbahnhofen mit Massen
verkehr (Stadt- und Sportverkehr) gelegentlich bemiiht hat, die ankommenden 
von den abfahrenden Reisenden auf den Bahnsteigen zu trennen. Vollkommen 
laSt sich dies erreichen, wenn man nach Abb. 109 jedes Bahnsteiggleis mit zwei 
Bahnsteigkanten einfaBt; die abfahrenden Reisenden werden nur auf den mitt-

1 tJber unterirdische Gepackbeforderung in groBen Kopfbahnhofen vgl. Genie civil 
(1929, Marz), Ostbahnhof in Paris. 
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leren Bahnsteig zugelassen, wahrend die ankommenden Reisenden nach den 
auBeren Bahnsteigen aussteigen mussen oder vielmehr sollen, denn es wird 
schwer sein, Ortsunkundige hierzu zu zwingen, also zu verhindern, daB sie nach 
der "falschen Seite" aussteigen. Ein anderes Mittel besteht darin, daB man nach 
Abb. IlO den Zugang (die Zugangstreppe) vor Kopf des Bahnsteigs anordnet, 
die Abgangstreppe dagegen in die Mitte des Bahnsteigs legt. 

b) Endstationen in Kopfform fiir mehrere Liniell. 
Vorstehend war im allgemeinen stillschweigend die Voraussetzung gemaeht, 

daB der Kopfbahnhof nur eine Linie aufzunehmen hat. Nun sind aber die Falle 
nicht selten, daB in einen Kopfbahnhof mehrere Linien munden. Es a 
ist das schon bei mehreren der als Beispiele angefiihrten Bahnhofe der) 
Fall, jedoch liegt bei den meisten von ihnen die Vereinigungsstelle der 
verschiedenen Streeken weiter drauBen, so daB gemaB Abb. III der 
letzte Streckenteil baulich nur von a 
eine (zweigleisige) Linie dar- ~ E 

stellt, die aber von mehreren ~~ 7' ~ =:::;~~=;Z'=~:::=b 
Verkehren benutzt wird. 1m n(]chb >' Abb. Ill. 

Bahnhof selbst wird aber meist 
zum Ausdruck kommen, daB er mehreren Linien dient, indem die einzelnen 
Gleise und Bahnsteige bestimmten Linien zugewiesen werden. Naehstehend ist 
nur der Fall zu untersuchen, daB die Linien aueh bauteehnisch selbstandig in 
den Bahnhof eingefiihrt sind. 

Hierfiir sind zwei Grundformen moglich: die in Abb. 112 dargestellte Anord
nung naeh Linienbetrieb und die in Abb. 113 dargestellte nach Richtungs
betrieb. 

Bei der Losung nach Linienbetrieb liegim gewissermaBen zwei Bahnhofe 
unmittelbar nebeneinander; diese sind bezuglich der Hauptgleise (teilweise auch 

der Zungenbahnsteige) voneinander unabhangig, sie werden aber meist durch 
das Empfangsgebaude, den Querbahnsteig, die Verbindungsgleise zum Abstell
bahnhof und die weiteren "Nebenanlagen" zu einer Einheit zusammengefaBt. 
Die Bahnsteiggleise mit ihrem unmittelbaren ZubehOr sind fur jede Linie so an
zuordnen, wie im vorigen Abschnitt erortert worden ist; die gemeinsamen Ein
richtungen dagegen abzuandern, weil sie nicht mehr einer, sondern mehreren 
Bahnsteiganlagen dienen. Hierbei entstehen namentlich deswegen Schwierig
keiten, weil die in den Abb. 106 bis 108 so klar zum Ausdruck gekommene 
HauptgliAoArnng dAr Bahnsteiganlage in eine Ankunft- und eine Abfahrseite 
nieht mehr vorhanden ist. Neben dies em Mangel entsteht ferner der Nachteil, 
daB der AnschluB der einzelnen Gruppen von Nebengleisen vielfaeh verwickelter 
wird, und daB die gegenseitige Sterellvtretung der Bahnsteiggleise sehwierig 
oder - wie z. B. in Abb. 112 dargestellt - unmoglieh wird. 

Der Linienbetrieb tritt besonders klar bei BahnhOfen in die Erscheinung, 
bei denen fur die einzelnen Linien aueh getrennte Empfangsgebaude, Querbahn
steige und womoglieh sogar getrennte Zufahrten vorhanden sind. Ein lehrreiehes 
Beispiel hierfiir ist der sogenannte "Potsdamer Bahnhof" in Berlin, der in Wirk-
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lichkeit aus drei selbstandigen, sogar in verschiedenen Hohen liegenden Bahn
hofen besteht: dem Wannseebahnhof, dem sogenannten Fernbahnhof, der aber 
auch fUr den Vorortverkehr mitbenutzt wird, und dem sogenannten Ringbahnhof, 
der sich aber aus zwei Teilen zusammensetzt, da er die Ringbahn und die Lichter
felder Vorortbahn aufnimmt, und zwar in Linienbetrieb aber mit gemeinsamem 
Empfangsgebaude und Querbahnsteig. Diese Gesamtanordnung, die wie ahnliche 
in andern GroBstadten nur geschichtlich zu erklaren ist, kann nicht als giinstig 
bezeichnet werden; denn die gegenseitige Stellvertretung der Bahnsteiggleise 
ist unmoglich, fast aIle Nebenanlagen miissen mehrfach vorhanden sein, der 
Personalaufwand ist hoch, fUr die umsteigenden Reisenden entstehen lange 
Wege usw. Die Hervorhebung dieser Mangel ist wichtig, weil vielfach die Meinung 
besteht, derartige Gesamtanlagen waren gut, man spricht hierbei z. B. von der 
"klaren Gliederung" bei der der "zentral" gelegene Fernbahnhof von den dem 
Vorortverkehr dienenden "Fliigel"-Bahnhofen "flankiert" wird1• 

Bei der in Abb. 113 dargestellten Losung nach Richtungsbetrieb werden 
die Streckengleise auBerhalb des Bahnhofs nach Richtungen geordnet. Der 
Bahnhof wird hierdurch zu einer Einheitsanlage, die sich von dem Bahnhof, 
der nur einer Linie dient, kaum unterscheidet und wegen dieser Einheitlichkeit 
und Klarheit dem nach Linienbetrieb angeordneten Bahnhof iiberlegen ist. 
Wie man in diesem Fall den AnschluB an den Abstellbahnhof durchbilden kann, 
ist aus Abb. U3 zu entnehmen. 

Trotz der "Oberlegenheit soIl anerkannt werden, daB der Linienbetrieb fUr 
die Bahnhofteile angezeigt ist, die den Verkehr von Strecken mit einer beson
deren Verkehrsbedeutung aufnehmen, also z. B. fUr Vorortbahnen und fUr 
Nebenbahnen mit iiberwiegendem Nahverkehr (Markt- oder Ausflugverkehr, 
vgl. z. B. Wiesbaden); aber auch dann sollte man sogenannte "Fliigelbahnhofe" 
nur anordnen, wenn es sich bei den "Nebenlinien" wirklich um reinen Vorort
verkehr handelt und wenn der "Hauptbahnhof" sehr ausgedehnt ist; so ist z. B. 
die Trennung des Stettiner Bahnhofs in einen Fern- und einen Vorortbahnhof 
richtig, weil der Fernbahnhof sehr groB ist und weil Umsteigeverkehr zwischen 
Fern- und Vorortbahnhof fast gar nicht vorkommt; dagegen ware fUr den Pots
damer Bahnhof, weil der Fernverkehr gering, der Umsteigeverkehr dagegen 
stark ist, die Zusammenfassung mit einem gemeinsamen Querbahnsteig wohl 
besser als die jetzige Zersplitterung. 

c) Kopfbahnhofe mit Durchgangsverkehr. 
In den bisherigen Erorterungen ist angenommen, daB der Bahnhof ausschlieB

lich Endverkehr hat, daB also aIle Ziige in ihm endigen und neu beginnen; es 
sind aber gelegentlich schon Bahnhofe erwahnt worden, wie Frankfurt und Wies
baden, die Durchgangsverkehr haben, jedoch bezogen sich die Erwahnungen 
im allgemeinen nur auf das Empfangsgebaude und die Bahnsteiganlage, nicht 
aber auf die Anordnung der Gleise. 

Nun kann aber, sobald in den Bahnhof zwei oder mehr Linien miinden, 
offensichtlich der Wunsch rege werden, einige Ziige von der einen auf die andere 
Linie unmittelbar iibergehen zu lassen. Der Bahnhof erhalt dann neben dem 
Endverkehr einen mehr oder weniger starken Durchgangsverkehr. 1m all
gemeinen wird hierbei der Endverkehr der Zugzahl nach erheblich iiberwiegen, 
weil er den Nah- und Nachbarschaftsverkehr umfaBt; dagegen wird der Durch
gangsverkehr zwar der Zugzahl nach klein sein, es wird sich aber um besonders 

1 Dieser Vorzug wird z. B. fiir den Hauptbahnhof Miinchen in Anspruch genommen, der 
ja fiir den ortskundigen Einheimischen trotz der weiten Wege ganz ertraglich sein mag, 
fiir den Fremden aber u. U. recht unangenehm werden kann; - man denke z. B. an das Um
steigen zwischen dem (angeblich nur dem "Nah"-Verkehr dienenden) Starnberger unddem 
eigentlichen "Fern"-Bahnhof. 
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hochwertige Ziige handeln, denn das Bediirfnis nach Weiterfiihrung kann 
(von Ausnahmen abgesehen) eigentlich nur bei Ziigen des "groBen Fern"-Verkehrs 
entstehen. Auch beziiglich der Menge der Reisenden wird der Endverkehr 
die groBere Bedeutung haben, zumal Kopfbahnhofe - wenn man ihnen die Da
seinsberechtigung nicht iiberhaupt abspricht - jedenfalls nur in den groBten 
Stadt en berechtigt sind; und es ist als sicher anzunehmen, daB in Stadt en wie 
Leipzig, Frankfurt, Miinchen die Zahl der hier aus- und einsteigenden Reiscnden 
mehr als 90% des Gesamtverkehrs ausmachen, obwohl es sich um groBe Knoten
punkte des Fernverkehrs handelt, durch welche wichtige Durchgangsverkehre 
hindurchfluten; - eine vergleichsweise groBere Bedeutung hat der Durchgangs
verkehr aber an Punkten wie Braunschweig und Kassel, denn diese Stadte 
erzeugen nur einen verhaltnismaBig schwachen Nahverkehr, wahrend die Durch
gangslinien KOln-Braunschweig-Berlin, England-Braunschweig-Leipzig und 
Hamburg-Kassel-Frankfurt sehr wichtig sind. 

Offensichtlich kann man nun bei der Anordnung der Gleise entweder von 
dem End verkehr ausgehen und den Durchgangsverkehr auf Hilfsverbindungen 
verweisen, oder man kann yom Durchgangsverkehr ausgehen und muB dann 
den Endverkehr in diesen einfUgen. Der erste Weg ware bei allen Bahnhofen 
dann richtig, wenn man sich nur nach der Zahl der Ziige richten wiirde; 
dagegen wird der zweite Weg um so mehr an Bedeutung gewinnen, je mehr 
man sich davon beeinflussen laBt, daB die Durchgangsziige zwar an Zahl 
klein, an Bedeutung aber sehr hochwertig sind. - Was die geschichtliche 
Entwicklung anbelangt, so ist man lange Zeit nur den erst en Weg gegangen und 
hat den zweiten Weg erst mit dem Bau des (im wesentlichen von Cauer ent
worfenen) Bahnhofs Altona beschritten. 

1m Grunde genommen kann es auBer im Stadtverkehr eigentlich einen Kopf
bahnhof ohne "Durchgangsbetrieb" nich t geben; vielmehr entsteht dieser 
selbst in einem Kopfbahnhof, der nur eine Linie aufnimmt, weil die endigenden 
Ziige zum Abstellbahnhof fahren miissen, wahrend die beginnenden Ziige yom 
Abstellbahnhof kommen. DemgemaB ergibt sich fUr den Kopfbahnhof fUr eine 
Linie folgerichtig die in Abb. 114 skizzierte Anordnung, bei der tatsachlich zwei 
Linien in den Bahnhof miinden. DaB hierbei die zweite Linie nur aus "Ver
bindungsgleisen", also aus "Nebengleisen" besteht, ist belanglos, zumal diese 
Nebengleise starker belastet sind als die. Hauptgleise (s. unten). 

Bei aufmerksamer Betrachtung der Abb. 114 ergibt sich die merkwiirdige 
Erscheinung, daB das Verbindungsgleispaar links betrieben wird. Das ist merk
wiirdig, denn in allen unsern 
Skizzen gehen wir yom Rechts
betrieb aus; es ist aber durchaus 
folgerichtig, denn grade durch 
diesen Linksbetrieb werden Kreu-
zungen vermieden, die man un

Abb. 114. 
~: 

Absle//-817f' 

fehlbar erhalten wiirde, wenn man das Verbindungsgleispaar rechts betreiben 
wollte. Selbstverstandlich muB auch der ganze Abstellbahnhof Linksbetrieb er
halten, worauf spater noch zuriickgekommen wird. Nimmt man nun einmal an, 
daB das Verbindungsgleispaar nicht ~ 

zu einem AbAstellbahnhof fiihren, ;;:::::::IC'~~§;§~~~-~.r~::j::::b a sondern den nfang einer zweiten ~. _ _ . L. :. ~ -
Strecke darstelle, daB also nach 
Abb. 115 die Ziige von a iiber K Abb. 115. 

nach b und die von b iiber K nach 
a weiterfahren sollen, so hat man die Aufgabe, einen Kopfbahnhof mit Durch
gangsverkehr zu entwerfen, gelOst - aber man hat fUr die eine Linie Links
betrieb erhalten! 
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Ehe dieser Gedanke weiter verfoIgt wird, soll aber zunachst jener Weg weiter 
beschritten werden, der oben als der "erste" bezeichnet worden ist. Wenn man 
also den Bahnhof fiir den End verkehr entwirft und fUr den Durchgangsver
kehr nur Hilfsverbindungen anordnet, so erhalt man bei Linienbetrieb die in 
Abb. U6a und U6b dargestellten Gleisplane; wenn hierbei groBerer Sicherheit 
halber der "Obergang nicht in der Einfahrt liegen soll, so ergibt sich der Plan 
nach Abb. U6a, bei dem aber die durchgehenden Ziige vom falschen Bahn-

steig abfahren. Soll dies vermieden werden, sollen also auch die durchgehen
den Ziige vom richtigen Bahnsteig abfahren, so ergibt sich der Plan nach 
Abb. ll6b, bei dem aber folgerichtig der "Obergang in der Einfahrt liegt. Da 
dies bei groBeren Bahnhofen nicht unbedenklich sein wird, wird man wohl der 
Losung nach Abb. U6a den Vorzug geben miissen. 

Bei beiden Anordnungen entstehen die in den Abbildungen kenntlich ge
machten drei Kreuzungen. Sie sind im System begriindet und zeigen deutlich, 
wie ungiinstig die Anordnung ist. - Auch bei Rich tungs betrieb wird die Losung 
dem Grundsatz nach nicht giinstiger. a 

Wenn in einem Kopfbahnhof samt
liche Ziige weiterfahren - ein Fall, der 

Abb.117b. 

aber wohl nur im Nahverkehr moglich ist -, so laBt sich der Gleisplan in der 
in Abb. U7a dargestellten Weise vereinfachen. Es entstehen dann nur zwei 
Kreuzungsstellen, die Zahl der sich gegenseitig iiberkreuzenden Ziige bleibt 
aber gegeniiber den bisher betrachteten GleispHinen vergleichsweise dieselbe. 

Will man die Kreuzungen vermeiden, also durch Briicken ersetzen, so 
geben Abb. 117b und die oben gemachten Andeutungen iiber den Linksbetrieb 
den erforderlichen Hinweis - den "Tip" -, wie man zu entwerfen hat: Ein 
Blick auf Abb. 117a lehrt namlich, daB man die beiden Kreuzungen durch eine 
gemeinsame Briicke ersetzen kann, woraus sich die in Abb. U7b dargestellte 
Anordnung ergibt. Das wesentlichste Kennzeichen dieser Losung ist, wie sich 
aus Abb. US noch deutlicher ergibt, daB fiir die eine Linie auBerhalb der Sta
tionder Linksbetrieb hergestellt wird. WenD. man das hierfiir erforderlicheBau
werk x dazu ausnutzen kann, auch die andere Kreuzung zu vermeiden, wird 
man es tun und erhalt dann den Plan nach Abb. ll7b; ist aber diese Ausnut
zung nicht moglich, so muB man fiir die andere Kreuzung entweder eine beson
dere Briicke bauen (Abb. llS) oder man muB sich mit der Schienenkreuzung ab
finden; dies wird man tun konnen, wenn die Gleisentwicklung so angeordnet 
werden kann, daB es sich nur um a usfahrende Ziige handelt; - in Abb. 118 ist 
dies der Fall, vgl. dagegen Abb. 119, bei der es sich um einfahrende Ziige 
handeln wiirde. Wenn der auf der einen Strecke entstehende Linksbetrieb "auBer
halb der Station" hergestellt wird, werden die beiden Gleise wahrscheinlich bis 
zum Beginn der Weichenentwicklung in verschiedenen Hohen liegen, so daB 
der Linksbetrieb auBerlich nicht auffallt. MuB aber das Bauwerk weit drauBen 
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angeordnet werden, so kann eine regelrechte zweigleisige Strecke mit Links
betrieb entstehen, was nicht ganz unbedenklich ist. 

Abb. lIS klingt an die Gesamtanordnung des Hauptbahnhofs Niirnberg an, der aIler
dings Durchgangsbahnhof ist, aber fUr den Verkehr von Wiirzburg (Hamburg und Koln) 
und Bamberg (Berlin) nach Miinchen eine Spitzkehre.enthalt. 

Durch diese Erwahnung ist auch angedeutet, daB em Bahnhof, der von durchgehenden 
Zugen von a uber K nach b "angelaufen" wird, nicht unbedingt ein Kopfbahnhof zu sein 

~~~:::::;:::::~==~ oX 
Unlrsbe/rieb ~ 

Abb. 118. 

braucht, vielmehr konnen die Linien auch uber das Kopfende hinaus wciterfuhren; es ent
steht dann ein Durchgangsbahnhof, der in gewissen Verkehrsbeziehungen von durch
gehenden Zugen mit Richtungswechsel oder "in Spitzkehre" "angelaufen" wird, was 
man auch "Kopf machen" nennt. Solche BahnhOfe sind z. B. fUr den Verkehr Hamburg
Mailand: Lehrte, Hannover, Heidelberg, Mannheim, Basel; 
auBerdem liegen in diesem Verkehrszug die in Spitzkehre a 
angelaufenen wirklichen KopfbahnhOfe Kassel, Frankfurt und 
Luzern. Derartige DurchgangsbahnhOfe mussen nach denselben 
Grundsatzen durch
gearbeitet werden 
wie die Kopfbahn
hOfe mitDurchgangs
verkehr; sie machen 
aber meist noch gro
Bere Schwieri!!keiten 
und fUhren daher zu 
noch verwickelteren Gleis-
anlagen; man muBte daher 
noch mehr bestrebt sein, sie 
auszumerzen als die Kopf
bahnhOfe. Bei folgerichtiger 
Entwicklung kommt man 
hierbei zu der Losung, daB 
man nach Abb.120 oder 121 

Abb. 120. 

Abb. 121. 

fUr die eine Strecke eine doppelte Einfahrt oder Ausfahrt anordnet, was z. B. in Bebra 
flir den Verkehr von Eisenach nach Fulda (Berlin-Frankfurt) geschehen ist. Dieser Ge
danke ist von Cauer planmaBig fiir den Dmbau des Bahnhofs Zurich weiterentwickelt 
worden, der sehr schwierige Zugubergange vermitteln muB; - aller Voraussicht nach wird 
aber der Kopfbahnhof Zurich durch einen Durchgangsbahnhof ersetzt werden. 

Die in letzten Erorterungen behandelten Losungen entsprechen also dem 
oben angedeuteten zweiten Weg, bei dem man den Bahnhof nach den Forde
rungen des Durchgangsverkehrs entwickelt. Da hierbei nun fUr die eine Linie 
Links betrieb entsteht, so fiihrt dies folgerichtig zu einer "Unordnung"; denn 
es fahren nun auch die endigenden und beginnenden Ziige dieser Linie "links" 
ein und aus. Das kann zu einer gewissen Irrefiihrung der Reisenden fahren, die 
sich aber durch besonders sorgfaltige Richtungsweiser bekampfen laBt; nament
lich konnen damit aber Schwierigkeiten in der Verbindung mit dem Abstell
bahnhof entstehen. 

Man erhiilt in solchen Fallen noch eine verhiUtnismiWig klare Gliederung 
der Bahnsteiganlage, wenn man die Abfahrgleise samtlich in die Mitte legt, 
so daB die Ankunftgleise an den beiden AuBenseiten liegen. 1m allgemeinen 
wird man aber von der Erwagung ausgehen, daB die beiden Linien nicht gleich
maBig stark belastet sind, und dann wird man gemaB Abb. 122 den Bahnhof 
so entwickeln, daB er fUr die starker belastete Linie als reiner Endbahnhof 
angeordnet wird und daB sich die GIeise fUr die weniger wichtige Linie auf den 
beiden AuBenseiten angliedern und zwar in Links betrieb. 
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Es ist einleuchtend, daB derartige Bahnhofe noch viel verwickelter werden 
miissen, wenn drei oder mehr Linien mit gegenseitigem Durchgangsverkehr 
einmiinden, was z. B. in Frankfurt, Leipzig und Ziirich der Fall ist. In Leipzig 
bestchen z. B. die beiden Durchgangsbeziehungen Berlin-Miinchen und Halle 
(Thiiringen)-Dresden. In Frankfurt ist von Bebra (Hamburg und Berlin) her 
der "Obergang nach Basel (iiber Darmstadt und Gr.-Gerau) und nach Mainz 

Abb.122. 

sc/l'WQC'l7er be/oste/e 
tinle 

(Saarbriicken) und nach Wiesbaden erwiinscht (bzw. notwendig), worin der 
Verkehr Wiirzburg-Koln tiber beide Rheinseiten mit enthalten ist; auBerdem 
ist der Dbergang GieBen-Basel erforderlich. - Es ist hier nicht der Ort, auf 
diese verwickelten Anlagen im einzelnen einzugehen; vielmehr muB hier auf die 
Sonderveroffentlichungen tiber die BahnhOfe Altona, Wiesbaden und Ziirich, 
ferner Kassel, Leipzig und Stuttgart verwiesen werden. 

Besonders ist aber auf die Untersuchungen Cauers in seinem Werk "Per
sonenbahnhOfe" S. 169ff. zu verweisen. 

d) Nachteile (uud Vorziige) der Kopfbahnhofe. 
Wie schon oben angedeutet wurde und wie sich auch aus manchen Hinweisen 

in den vorstehenden Erorterungen ergibt, haften den KopfbahnhOfen betracht
liche Nachteile an. Ehe diese aber geschildert werden, solI auch auf die Vorziige 
dieser Bahnhofform eingegangen werden. 

Von den Laien wird als ein Vorzug der Kopfbahnhofe bezeichnet, daB sie 
sehr iibersichtlich seien, das Zurechtfinden erleichterten, kein Treppensteigen 
verursachten u. dgl. m., und daB sie daher insgesamt fiir die Reisenden an
genehmer seien als die Durchgangsbahnhofe. Dieses giinstige Urteil beruht aber im 
allgemeinen auf Trugschliissen; namentlich weiB der Laie nicht, daB bei gleichem 
Verkehrsumfang ein Kopfbahnhof mehr als doppelt so groB sein muB wie ein 
Durchgangsbahnhof, und daB grade durch diese Steigerung der GroBe die "Ober
sichtlichkeit leidet, das Zurechtfinden erschwert wird und die Wege (besonders 
auch fiir die U msteigenden) verlangert werden. Vielfach beruht das giinstige 
Urteil auch darauf, daB die gewaltige GroBe dem Reisenden "imponiert" und daB 
die Bewohner der Stadt auf "ihren" Bahnhof - den "groBten des Landes" -
recht stolz sind, da sie sich nicht klarmachen konnen oder wollen, daB auch 
beim Bahnhof Qualitat mehr bedeutet als Quantitat. 

Dagegen ist ein anderer Vorzug nicht zu bestreiten, namlich der, daB man 
einen Kopfbahnhof ziemlich tief in die Stadt hinein vorstoBen kann, was bei 
einem Durchgangsbahnhof kaum moglich ist, da dies die Fortsetzung der Bahn 
ala Stadtbahn, also in sehr kostspieliger Bauart, durch wertvolle Grundstiicke 
hindurch erfordern wiirde. DemgemaB kann in manchen Fallen ein Kopfbahnhof 
eine giinstigere Lage zur Stadt erhalten. Dies ist nicht nur fiir die Reisen
den, namentlich fiir die des Nahverkehrs, und fiir gewisse Gewerbebetriebe (Gast
hofe, Kaufladen) von groBer Bedeutung, sondern auch fiir die Eisenbahn, da 
der Nahverkehr sich um so mehr andern Verkehrsmitteln zuwenden wird, je 
ungiinstiger die Lage des Bahnhofs zur Stadt ist. Jedoch ist hierzu zu bemerken, 
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daB bei rechtzeitigem und planmaBigem Vorgehen und bei richtigem Zusammen
arbeiten des Eisenbahners mit dem Stadtebauer sich fast immer eine Losung 
wird finden lassen, bei der ein Durchgangsbahnhof in einer befriedigenden 
Lage zur Stadt, d. h. zum Geschaftsviertel und zu den naturgemaBen Knoten
punkten der stadtischen Verkehrsmittel angeordnet werden kann. 

Die Mangel der Kopfbahnhofe sind hauptsachlich die folgenden: 
1. Es besteht die Gefahr, daB ein einfahrender Zug, wenn der Lokomotiv

fUhrer nicht aufpaBt oder wenn die Bremsen versagen, auf den Prellboek auf
fahrt. Hierdurch sind tatsaehlich schon haufig UnfiWe entstanden, von denen 
einzelne mit zahlreichen Totungen und Verletzungen verbunden gewesen sind. 
Selbstverstandlich hat man sich von jeher bemiiht, derartige Dnfalle auszuschalten 
oder ihre Wirkungen abzuschwachen. Man hat z. B. vorgeschlagen, den Bahnhof 
hoch zu legen, so daB die Ziige, in Steigung einfahren, also verlangsamt 
werden, - was auBerdemden Vorteil hat, daB sie im Gefalle ausfahren, also 
beschleunigt werden; man hat besondere "Sandgleise" angeordnet, in die 
ein durchrutschender Zug abgelenkt werden solI; man hat die PrellbOcke be
sonders sorgfaltig ausgebildet, so daB sich in ihnen die lebendige Kraft des Zuges 
vernichten kann; man hat eine starke ErmaBigung der Geschwindigkeit vor
geschrieben und iiberwacht die Beobachtung dieser Vorschrift durch Radtaster; 
- aber all dies bietet doch keine vollkommene Sicherheit, wenn der Lokomotiv
fUhrer eine Fahrlassigkeit begeht. Allerdings kann auch auf DurchgangsbahnhOfen 
ein Zug "durchrutschen", aber die Gefahr, daB hierdurch ein Dnfall entsteht, 
ist wesentlich geringer, auBerdem wird ein etwa eintretender Dnfall unter sonst 
gleichen Verhaltnissen nicht so bOse Folgen haben wie beim Uberrennen eines 
Prellbocks und eines Querbahnsteigs. 

2. Da der einfahrende Zug notwendigerweise in einiger Entfernung vor dem 
Prell bock zum Halten gebracht werden muB und da hinter der Lokomotive 
zunachst der Packwagen und vielleicht noch ein Postwagen steht, so stehen 
die Personenwagen der eingefahrenen Ziige weit yom Querbahnsteig entfernt, 
es werden also die Wege fiir die Reisenden verlangert. Wo noch beson
dere Betriebsvorgange, Umsetzen des Schutzwagens u. dgl., zu erledigen sind, 
geht unter Dmstanden so viel Raum verloren, daB die Personenwagen iiberhaupt 
nicht mehr unter der Halle stehen (Braunschweig). - Bei den abfahrbereiten 
Ziigen entstehen weite Wege fiir Gepack und Post, die in ihre an der 
Spitze des Zuges stehenden Wagen gebracht werden miissen. 

3. Die Lokomotive des eingefahrenen Zuges "fangt sich" und muD in einem 
besonderen Betriebsvorgang wieder herausgebracht werden. 

4. Die einzusetzenden (beginnenden) Ziige miissen entweder (von ihrer 
Zuglokomotive) in das Ausfahrgleis gedriickt werden, was bei starkem An
drang der Reisenden nicht angenehm ist, oder sie miissen von einer beson
deren Rangierlokomotive in die Halle gezogen werden, was also eine be
sondere Lokomotive und - fiir deren Wiederauslauf - einen besonderen Be
triebsvorgang erfordert. Auch die angekommenen Ziige konnen unter Umstanden 
nicht von ihrer Zuglokomotive heraus gedriickt, sondern miissen von einer 
besonderen Lokomotive herausgezogen werden und die Zuglokomotive muB 
dann unter Umstanden besonders "hinterherlaufen". 

5. Jeder beginnende Zug muB besonders eingesetzt, jeder endigende 
Zug muB besonders herausgeholt werden, fiir jeden weitergehenden Zug ist 
Lokomotivwechsel, unter Umstanden aueh das Umsetzen des Sehutzwagens 
erforderlieh. 

6. Dureh die unter 3. bis 5. aufgefiihrten Notwendigkeiten werden die Ran
gierbewegungen wesentlieh vermehrt, denn es entstehen gegeniiber dem 
Durehgangsbetrieb zusatzliehe Bewegungen, die man zwar einsehranken, 
aber nie vollstandig vermeiden kann. Und aIle diese Bewegungen miissen auf 

Handbibliothek II. 5. 6 
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dem einen Fliigel des Bahnhofs durchgefUhrt werden; in einem Durchgangs
bahnhof ist dagegen die Zahl der zusatzlichen Bewegungen wesentlich kleiner 
- auf allen "gewohlichen" Zwischenstationen ist sie gleich Null -, und zu 
ihrer Durchfiihrung stehen die beiden Fliigel des Bahnhofs zur Verfiigung. 

Hieraus ergeben sich zwei groBe Nachteile: 
a) Der Aufenthalt jedes Zuges wird verlangert. Wahrend auf Durch

gangsbahnhofen der Aufenthalt meist nur grade so lange bemessen zu werden 
braucht, daB die Verkehrsvorgange (Ein- und Aussteigen, Ein- und Ausladen) 
erledigt werden konnen, sind sie auf KopfbahnhOfen nach den Notwendigkeiten 
der Betrie bsvorgange zu bemessen. 

b) Der nur zur Verfiigung stehende eine Fliigel des Bahnhofs wird, was die 
Zugbewegungen anbelangt, doppelt so stark belastet wie jeder der beiden 
FIiigel eines Durchgangsbahnhofs; auBerdem hat er aber noch all die vielen 
zusatzlichen Bewegungen zu leisten. 

7. Diese Mangel setzen sich dahin um, daB die Leistungsfahigkeit der 
Bahnsteiggleise stark herabgedriickt wird. 1m allgemeinen wird man so 
rechnen konnen, daB das Bahnsteiggleis in einem Kopfbahnhof noch 
nicht halb so viel leistet wie das Bahnsteiggleis in einem Durchgangs
bahnhof; demgemaB moB also ein Kopfbahnhof, um gleichwertig zu sein, mehr 
als doppelt so viele Bahnsteiggleise haben wie ein Durchgangsbahnhof. 
So wiirden z. B. DurchgangsbahnhOfe Leipzig oder Frankfurt bei bester Durch
bildung (mit Richtungsbetrieb) mit nur zwoI£ Bahnsteiggleisen den Verkehr 
glatter und flotter (und billiger) abwickeln als die gegenwartigen RiesenbahnhOfe. 

8. Jeder Kopfbahnhof iibt auf die gesamte Fahrplanbildung des Landes 
einen starken Zwang dadurch aus, daB die Ziige in ihm endigen und be
ginnen, was nicht nur einen Mehraufwand an Lokomotiven, Wagen, Mann
schaften und Rangierbewegungen erfordert, sondern auch dem wichtigen Gesetz 
widerspricht, daB der Verkehr doch eigentlich nirgendwo aufhOrt. Dieser Zwang 
wirkt sich vollkommen aus in sogenannten "reinen" Kopfbahnhofen, wie denen 
in Berlin, in denen tatsachlich aIle Ziige beginnen und endigen; er ist aber 
auch sehr stark in "Kopfbahnhofen mit Durchgangsverkehr" wie Frankfurt, 
Miinchen, Stuttgart 1. 

9. Die Kopfbahnhofe erschweren das Ein- und Aussetzen von Speise-, Schlaf-, 
Post- und Eilgutwagen und beeinflussen hiermit die Zusammensetzung und Aus
nutzung mancher Ziige recht ungiinstig; es gibt z. B. Schlafwagen-Kurse, die 
zu kurz sind, weil die Wagen durch einen Kopfbahnhof nicht durchgebracht 
werden konnen 11. 

Insgesamt darf man die Mangel der Kopfbahnhofe als so groB bezeichnen, 
daB es sich bei vollstandigem N eu bau wohl iiberhaupt nur noch um Durchgangs
bahnhofe handeln kann, und daB bei U m bauten bestehender Bahnhofe wohl nie 
die Umwandlung eines Durchgangs- in einen Kopfbahnhof, sondern nur das 
Umgekehrte, also der Ersatz eines vorhandenen Kopfbahnhofs in einen Durch
gangsbahnhof in Betracht kommen kann. Die Frage spitzt sich also fiir jedes 
Eisenbahnnetz dahin zu, zu untersuchen, welche vorhandenen Kopfbahnhofe 
durch Durchgangsbahnhofe zu ersetzen sind und bei welchen man sich -leider! -

1 Manche Stadtverwaltungen erblicken hierin allerdings einen Vorzug des Kopfbahnhofs 
und sie streben daher nach einem solchen, weil sie glauben, daB dann aIle Ziige in der Stadt 
endigen und beginnen wiirden und daB diese dadurch zu einem besonders wichtigen "Zentral
punkt" des Verkehrs werde. Man vergiBt hierbei aber, daB keine Eisenbahnverwaltung so 
toricht sein wird, ohne zwingenden Grund einen Kopfbahnhof neu zu bauen und daB gerade 
die besten Ziige diesen Kopfbahnhof meiden werden, indem sie anderen Wegen folgen; vgI. 
die Vermeidung von Braunschweig, Leipzig, auch Frankfurt. 

S Ebenso kann natiirlich auch das Umsetzen von Kurswagen in einen Kopfbahnhof so 
schwierig werden, daB man auf die Einlegung des Wagens verzichten muB; - da aber Kurs
wagen an sich ein VbeI sind, konnte man hier sogar von einem Vorzug der Kopfbahnhofe 
sprechen. . 
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mit dem dauernden Bestehenbleiben des Kopfbahnhofs abfinden muB. In 
Deutschland trifft dies wohl nur fiir die Fern-KopfbahnhOfe in der Vier-Millionen 
Stadt Berlin zu, und hier schadet es auch insofern nicht viel, als der Endverkehr 
den Durchgangsverkehr derart uberwiegt, daB man berechtigt ist, aIle Ziige 
enden zu lassen; - man beachte z. B. eine wie kleine Rolle die wenigen Ziige 
spielen, die iiber die Berliner Stadtbahn von West- nach Osteuropa durchgefiihrt 
werden. Dagegen miissen es sich aIle andern Kopfbahnhofe gefallen lassen, 
daraufhin untersucht zu werden, ob die mit der Kopfform verbundenen Schaden 
dauernd ertragen werden konnen. Diese Untersuchung hat bei einigen Stadten 
zu dem Ergebnis gefiihrt, daB die Beseitigung des Kopfbahnhofs durchgefiihrt 
oder beschlossen ist, bei andern sind allerdings die technischen Schwierigkeiten 
infolge der Bebauung und die Widerstande der Bevolkerung (Stadtverwaltung) 
sehr grol3. 

e) Vermeidung der Kopfform. 
Wenn die KopfbahnhOfe so ungunstig sind, muB geprUft werden, mit welchen 

Mitteln sie sich vermeiden lassen. Hierzu sind, je nach der Lage des Bahnhofs 
im Bahnnetz und je nach der Bedeutung des End- und des Durchgangsverkehrs, 
verschiedene Wege gangbar: 

1. Unter gewissen eigenartigen ortlichen Verhaltnissen kann man den Kopf
bahnhof - also die Bahnsteiggleise - iiber das sonst "tote Ende" hinaus 
verlangern. Dies hat man z. B. bei einzelnen Endstationen von elektrisch 

(J/eisI 
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Abb.123. 

Umse/zg/eis 

Abb.124. 

betriebenen Tiefbahnen gemacht, denen man eine Form nach Abb. 123 oder 124 
gegeben hat. Hierbei entstehen ein oder mehrere Nebengleise, die man als 
Umsetz- oder Vorziehgleise bezeichnen kann. Die Station kann bei derartigen 
Gleisplanen vollstandig als gewohnliche Zwischenstation betrieben werden, 
d. h. man kann Gleis I nur zur Ankunft, Gleis II nur zur Abfahrt benutzen 
und auf das Weichenkreuz (rechts) verzichten, mul3 dann allerdings jeden Zug 
umsetzen; - meist wird man aber das Weichenkreuz doch anordnen und von 
Gleis I unmittelbar wieder a usfahren und notigenfalls auch in Gleis II unmittel
bar einfahren. 

Werden die "Umsetzgleise" stark vermehrt, so wachsen sie sich zu einem 
Abstellbahnhof aus und es entsteht die Form nach Abb. 125, bei der der 
eigentliche Personenbahnhof seines Charakters als Kopfstation entkleidet wird. 

: 

Abb. 125. 

Diese Form ist natiirlich nur moglich, wenn das Gelande oder die Bebauung 
eigenartig gestaltet sind. Man konnte sie z. B. anwenden bei Endbahnhofen 
von Auslauferlinien oder bei GrenzbahnhOfen (mit Spurwechsel) oder bei Hafen
bahnhOfen (in Parallellage zur Kiiste). Fiir EndbahnhOfe in Grol3stadten ist 
sie aber nur moglich, wenn man auf das moglichst tiefe Hineinschieben des Per
sonenbahnhofs in die Innenstadt verzichtet; in dieser Weise ist z. B. der End
bahnhof fiir den Fernverkehr der lllinois-Central-Eisenbahn in Chicago aus
gefUhrt; auch fiir die Umgestaltung des Anhalter und Potsdamer Fernbahnhofs 

6* 
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in Berlin sind ahnliche Vorschlage gemacht worden, wobei jedoch die Zahl der 
"Umsetzgleise" klein gehalten ist. 

2. Eine weitere "Vermeidung der Kopfform" und einzelner ihrer Nachteile 
ist in Abb. 126 dargestellt. Bei ihr wird das Wenden der Zuge dadurch erleichtert, 

1 da.13 die Bahnsteiggleise durch eine 
zl dreieckformige Gleisfuhrung 
J miteinander verbunden sind. Die hier

Abb.126. 

bei entstehenden atumpf-endigenden 
Gleise miissen natiirlich ganze Zug
lange haben. 

Auch diese Anordnung ist selbstver
standlich nur unter besonderen Ge

landeverhaltnissen moglich. Fiir Hauptbahnen wird sie sich - wegen der gro.l3en 
Halbmesser - nur bei Endstationen von Auslauferlinien anwenden lassen. Sie 
erfreut sich hierfiir einer gewissen Beliebtheit in Amerika, wo fiir diese Anordnung 
auch eine besondere Bezeichnung - Y -track, Ypsilon- Gleis - in Gebrauch 
iat. Wo kleine Halbmesser zulassig sind, kann man durch diese Form recht ge
schickte, flottarbeitende Anlagen erzielen. Namentlich gilt dies von Stra.l3en
bahnen, bei denen man die gesamte Anlage entweder auf einem ausreichend 
gro.l3en freien Platz oder unter entsprechender Ausnutzung von Nebenstra.l3en 
unterbringen mu.l3. Auch fiir Kleinbahnen kann die Form recht brauchbar sein; 
im Krieg ist sie oft fur Feldbahnen angewandt worden, und zwar sowohl fiir 
die feindwarts gelegenen Endstationen als auch fiir die etappenwarts gelegenen 
"Obergangsstationen zwischen Voll- und Feldbahn. 

Man kann das "Ypsilon-Gleis" in bequemer Weise auch zu Abstellanlagen 
erweitern, indem man das eine oder das andere oder beide Stumpfgleise um 
weitere Gleise vermehrt. 

Hierdurch kommt man bei planmii.l3iger Weiterentwicklung zu AbstellbahnhOfen in 
Dreieckform, die u. U. recht geschickt sein konnen, well die Ziige durch Ausfahren des 

Dreiecks fiir die Wiederausfahrt "richtig stehen" (vgl. Abb. 127). 
Es kommt auch in Betracht, zwar nicht den ganzen Abstellbahn-

hof, woWaber einen seiner wichtigsten Teile, namlich die Lokomo
tivstation in Dreieckform anzuordnen, vgl. Abb.128. Man erhalt 
hierbei fiir die Lokomotiven so giinstige Wege und bewirkt das 
Drehen derselben so einfach - ohne Drehscheibe und ohne eine zu-

satzlicheRangierbewegung-, 
daB es sich bei groBen 
Entwiirfen immer verlohnt, 
zu untersuchen, ob eine 
derartige Gesamtanordnung 
moglich ist. - Besondere 
Lokomotivstationen in Drei
eckform sind vielfach aus-

gefiihrt, namentlich in Landern mit niedrigen Bodenpreisen (z. B. in Indien); sie sind ferne~ 
in groBer ZaW imKrieg angelegt worden, und zwar hauptsachlich fiir Schmalspurbahnen, bel 

denen die zumssigenkleinenHalb
messer solche LOsungen begiin
stigen, aber auch fiir Vollbahnen, 
wenn das Gelande geniigend eben 
war, z. B. in RuBland. Man er
zielt durch diese Form den fiir 
Halbkulturlander undabgelegene 
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~z:::"-__ --''''Ei:::-_-?'~fe-___ ~c=::;=z=u.:;m~ Gebiete und im Krieg wesent-
aelelse Pers. Bill' lichen Vorteil, daB man keine 

Drehscheibe braucht. 
Abb.128. Die Vorliebe der Amerikaner 

einerseits fiir Kopfbahnhofe, an
dererseits fiir "Ypsilon-Gleise" hat fiir den Haupt bahnhof in St. Louis zu einer eigen
artigen LOsung gefiihrt. Der Bahnhof, der nach seiner Verkehrsbedeutung, seinen Betriebs
verhaltnissen und der Lage der Bahnlinien zur Stadt ein Durchgangsbahnhof hatte werden 
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miissen, wurde in Kopfform - quer zur Hauptrichtung der durchgehenden Linien - an
geordnet. Um nun aber gewisse Nachteile der Kopfanlage, namentlich fiir die ~infah.renden 
Ziige, siehe oben Punkt 1, 2 und 3 der Mangel der KopfbahnhOfe - zu vermelden, 1St der 
Bahnhof nach dem in Abb. 129 dargestellten Grundge
danken angeordnet worden: Die ankommenden Ziige 
fahren nicht unmittelbar in die Bahnsteiganlage ein, 
sondern erst an dem Bahnhof vorbei auf das Umsetz
gleis und werden von diesem durch ihre Zuglokomo
tiven riickwarts in die Einfahrtgleise zuriickgedriickt. 
DaB diese Losung besonders gliicklich ist, wird man 
nicht behaupten diirfen; dabei ist aber in der Abb. 129 
nur der einfachste Fall dargestellt, daB die Ziige von Ankunfl Abfollrl 
rechts kommen und dorthin ausfahren; nun kommen 
sie abernatiirlich auch von links, und dabei entstehen, 
wie man sich leicht vorstellen kann, zahlreiche Kreu-
zungen. Die Gesamtlosung hat sich demgemaB auch 
schnell als verfehlt herausgestellt und sie ist daher ab- Abb. 129. 
geandert worden. Ein wei teres Eingehen auf diesen 
Bahnhof, bei dem ein an sich richtiger Gedanke "zu Tode gehetzt" worden ist und daher 
zu einem Fehlschlag gefiihrt hat, ist nicht erforderlich. 

3. Noch gunstigere Losungen als mit dreieckformiger Fuhrung der Gleise 
erhalt man durch die Schleifenform. Bei ihr wird das Einfahrgleis durch einen 
Bogen in das Ausfahrgleis zuruckgeleitet, so daB der Zug sofort wieder ausfahren 
kann. Abb. 130 zeigt den hierdurch entstehenden sehr einfachen Gleisplan, 
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Abb. 130. Abb. 131. 

bei dem Weichen uberhaupt nicht notwendig werden. Die Anlage kann aber, 
wie Abb. 131 lehrt, noch mehr vereinfacht werden, denn man braucht nicht 
zwei, sondern nur einen (AuBen-)Bahnsteig, d. h. fur eine zweigleisige Linie 
nur eine Bahnsteigkante, - einen noch einfacheren Bahnhof kann man sich 
wohl nicht vorstellen. 

Der "Schleifenbahnhof" kann auch, wie z. B. Abb. 132 zeigt, sehr be
quem durch Abstellgleise erweitert werden und stellt damit eine der uberhaupt 
leistungsfahigsten Bahnhofformen dar. Leider hat er einen Nachteil: er erfordert 
viel Raum, sofern man nicht mit kleinen l J 

Halbmessern arbeiten kaml. Er ist daher fiir 
Vollbahnen nur beschrankt anwendbar; jedoch 
finden sich auslandische Bahnen, um sich die 
Vorteile des Schleifenbetriebs dienstbar zu 
machen, notigenfalls mit den kleinen Halbmes
sern ab, wobei zu beachten ist, daB die scharfen 

I 

Abb. 132. 

Kriimmungen nur langsam befahren zu werden brauchen; auch in Deutschland 
soUte man sich der Schleifenform mehr bedienen und die Scheu vor kleinen 
Halbmessern in Nebengleisen etwas dampfen; man wird recht oft fUr Abstell
bahnhofe - ferner aber auch fur Guter- und Hafenbahnhofe und Lokomotiv
stationen - hiermit zu sehr einfachen, leistungsfahigen, fIott und billig arbeiten
den Gesamtanordnungen gelangen. 

Das eigentlichc Gebiet der SchleifenbahnhOfe sind aber die Endstationen 
der StraBen- und Stadtbahnen, ferner der Schmalspurbahnen; man kann 
sogar sagen, daB bei StraBenbahnen immer, bei Stadtbahnen dann, wenn 
leidlich kleine Halbmesser zulassig sind, die Schleifenform fur Bahnhofe 
mit endigendem Verkehr die anzustrebende Grundform ist. Handelt es sich 
hierbei um vollkommene Endstationen, so sind Formen der Abb. 130 bis 132 
angezeigt; handelt es sich um vereinigte End- und Zwischenstationen - "Wende-
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stationen" -, so ergibt sich der in Abb. 133 dargestellte Gleisplan, bei dem aller
dings erne Kreuzung entsteht. Will man diese vermeiden - was bei Stadtbahnen 

Holles/elle 
( 
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Abb. 133. Abb. 134. 

notig werden kann -, so muLl man das Schleifengleis schienenfrei durchftihren, 
so stellt z. B. Abb. 134 eine vereinigte End- und Zwischenstation einer viergleisigen 
Stadtbahn dar. Auch die inAbb. 135 dargestellteLosung mit Auseinanderziehen 
der auLleren, - weiterfiihrenden - Gleise ist 
bei Stadt- und StraLlenbahnen oft moglich. 

Da man in eine Gleisschleife beliebig viele 

Abb. 135. 

Gleise einfiihren kann, so kann ein Schleifenbahnhof auch bequem mehrere 
Linien aufnehmen. Abb. 136 zeigt eine im StraLlenbahnverkehr gelegentlich 
angewendete Anordnung, bei der man sich aber die Frage der Leistungsfahig
keit (Zugzahl in der Schleife) und des etwa entstehenden Gedranges genau 
uberlegen muLl. 1st die Zugzahl hoch und sollen die Zuge gelegentlich langere 
Zeit wart en, so wird man das Schleifengleis durch weitere Gleise erganzen; ist 
die Zahl der Ein- und Aussteigenden groLl, so wird man die Haltestellen nicht 
an das Schleifengleis, sondern vor die Schleife legen. 

SchleifenbahnhOfe sind vor allem dort angezeigt, wo im StraBen- (und 
Stadtbahn-) Verkehr zeitweise ein starker Andrang entsteht, also fUr die Stationen 
an Friedhofen, Renn- und SportpUitzen, Ausstellungen. Die Schleifenform hat 
hier besonders die Vorzuge, daB man zahlreiche Aufstellgleise fUr die wartenden 
Wagenzuge anordnen kann, daB diese schnellstens - nach "SchluLl der Vor
stellung" - in Gang gebracht werden k6nnen und das die andrangenden Massen 
bequem und zuverlassig vor dem "Bahnhof" dezentralisiert werden konnen. 

In Schleifenform sind z. B. auch die Anlagen fUr den Vorortverkehr in dem 
Endbahnhof der New York Central-Bahn in New York und im Sud-Union
Bahnhof in Boston angeordnet. 

4. Wenn ein Kopfbahnhof (zweier Linien) Durchgangsverkehr hat, oder 
wenn ein Durchgangsbahnhof von durchgehenden Zugen in Spitzkehre an
gelaufen wird, so kann man den "Kopfbetrieb" vermeiden, indem man die 
Zuge uber AuBenkurven leitet. GemaB Abb. 137 werden dann die Zuge, die 
in dem Bahnhof B beginnen oder endigen oder nach D weitergehen, in den 
Bahnhof B selbst geleitet, dagegen werden die Zuge, die zwischen A und a 
verkehren, uber die AuLlenkurve gefiihrt. - Solche Anordnungen finden sich 
zahlreich in allen Netzen mit starkem Schnellzugverkehr, in Deutschland z. B. 
bei GroB-Heeringen (Berlin-Miinchen), bei Bebra (Eisenach-Frankfurt), 
bei Nordstammen (Hannover-Hildesheim), auch Elm (Flieden) konnte hier 
genannt werden, desgleichen das Vorbeifiihren einzeIner Zuge am Hauptbahnhof 
Frankfurt, die von Hanau her uber Frankfurt-Sud unmittelbar weitergeleitet 
werden. Bei Einmundung von mehr als zwei Linien mussen notigenfalls meh
rere Kurven angeordnet werden, wodurch Anordnungen entstehen, die etwa 
Abb.138 entsprechen (Einftihrung der Pennsylvaniabahn in Philadelphia mit 
den Linien von New York, Pittsburg und Washington). 
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Durch die Fiihrung uber die AuBenkurven werden zwar die durchgehenden 
Zuge beschleunigt und der Bahnhof entlastet, es wird aber der Bahnhof und damit 
die Siedlung ausgeschaltet. Das ist bezuglich der Sied- A 

lung nicht kritisch, wenn diese unwichtig ist, - es gibt 
aber keine Siedlung, die vom Standpunkt der eigenen Be
wohner unwichtig ware! Vom Standpunkt des ausgeschal
teten Bahnhofs wird es aber immer eine gewisse Bedeutung 
haben, weil sich die
ser - auch wenn die 
Siedlung unbedeu- 0 ==:::::==~ 
tend ist - im Lauf 
der Zeit zu einem 
Umsteigepunkt her-
ausgebildet haben 
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Abb.137. 

wird (vgl. Bebra und Nordstammen). Man muB dann also 
die dureh die groBe Ver besserung entstandenen kleinen 
Mangel zu mildern suchen.· Dies geschieht durch entspre
chende FahrplanmaBnahmen, natigenfalls durch das aller
dings recht kostspielige Einlegen von AnschluBzugen oder 
- bei graBeren Orten - durch Anlage besonderer Halte
stellen, die entweder an der AuBenkurve oder auBerhalb 
dieser an den alten Strecken liegen. In Philadelphia sind 
z. B. zwei solcher besonderen Stationen angeordnet (Ger-
mantown und Philadelphia-West); bei ./:/ 
Vermeidung des Hauptbahnhofs Frank- // 
furtdientFrankfurt- SuddiesemZweck. ;:: ~ '", 1~ 
Die besonderen Stationen haben aber " ,,\ 1 
immer den Nachteil, daB sie einer be- Abb. 138. \)1 
sonders guten (StraBenbahn- oder Omnibus-) Verbindung mit II 
der Stadt und dem Hauptbahnhof bedurfen und daB das Um
steigen und die Weiterleitung von Gepack und Post Schwie
rigkeiten und Kosten verursacht. Am gunstigsten ist daher 
immer die Lasung, bei der der ganze Bahnhof an die AuBen
kurve gelegt wird, bei der also der (innenliegende) Kopf

c 

J 

bahnhof aufgehoben und durch einen (allerdings auBen liegenden) Durchgangs
bahnhof ersetzt wird (Braun
schweig). 

ImZug der Linie Hamburg-Basel, 
der zweitwichtigsten Nord-Sud-Linie /1 
Europas, liegen nach Abb. 139 zwei / 
Spitzkehren, Hannover undLehrte, / 
unmittel bar hintereinander ; man kann / 
aber beinahe sagen, daB hier gl uck- lrmgenllt:rgeo/ 
licherweise derselbe Fehler zweimal /1)' 
gemacht ist; denn durch den Bau / 
einer "AuBenkurve", namlich der - / 

liamburg 

Celie 

allerdings recht langen - Linie Celle- tJ&,~e;;m~en2-_'~'-~~~:::::::::-_~iiiZ~:::- Berlin 
Langenhagen-Hannover, lassen sich -{(bIn 
nicht nur die beiden Spitzkehren aus- Iltmnover 8raunscf7",e;g 
merzen, sondern es brauchen auch die 
Zuge nicht vom Hauptbahnhof Han-
nover fortgenommen zu werden. 

8asel 
Abb.139. 

In groBem UmfangwurdenAuBen
kurven im Krieg erforderlich, um die 
Militarzuge ohne Richtungswechsel 
von jeder beliebigen Linie auf jede 
andere ubergehen zu lassen. Sie haben sich trefflich bewahrt - auch zur Vermeidung von 
Bahnhofen, die unter Feuer lagen, und zum Drehen der Eisenbahngeschutzzuge. Es hat sich 
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hierbei gezeigt, daB die Kurven reichlich volle Zuglange haben miissen (auch wenn sie dem 
Gelande und der Lage der Bahnlinien nach kiirzer sein konnten), daB vielfach Maschinen
gleise fiir Lokomotivwechsel erforderlich sind, und daB man immer Schutzgleise anordnen 
sollte, wenn ein nicht zu vermeidendes Gefalle die Gefahr des "Durchrutschens" erhoht. 

Es sei hier noch auf folgenden Punkt eingegangen: 
Wenn man eine AuBenkurve anlegt und den "Hauptbahnhof" in diese legen 

will oder wenn man einen zur Stadt gtinstig gelegenen Kopfbahnhof aufheben 
und statt dessen einen Durchgangsbahnhof anlegen will, so wird sich immer 
ein starker Widerstand hiergegen seitens der Stadt oder wenigstens gewisser 
Erwerbskreise geltend machen. Zu diesen Interessenkampfen allgemein Stellung 
zu nehmen ist nur insoweit maglich, daB man als Grundsatz aufstellen kann: 
Der Bahnhof kann gerade im Interesse der Stadt eisenbahnbetriebstechnisch tiber
haupt nichtgut genug sein, denn desto mehr wird er die Ztige anlocken, die Stadt 
muB also die Anlage des Durchgangsbahnhofs erstreben und sich damit abfinden, 
daB die groBe Ver besserung durch kleine Schaden erkauft werden muB. 

Nun gibt es aber Stadte, die einerseits so groB und wichtig sind, daB man 
ihnen ihren (Kopf-) Bahnhof nicht nehmen kann, die aber so abseits liegen, 
daB man einen Durchgangsbahnhof nicht "hineinzwangen" kann. In dieser 
Lage befinden sich z. B. Wiesbaden und Stuttgart, beide als typische 
"Muldenstadte" nicht im Haupttal, sondern in einem kleinen Nebental (in 
einem Kessel, einer Mulde) gelegen, die eine eine groBe Fremdenstadt, die andere 
das politische, kulturelle und wirtschaftliche Zentrum eines Landes, beide gemaB 
der geschichtlichen Entwicklung des Eisenbahnnetzes mit ihren KopfbahnhOfen 
eng verwachsen, die fUr den Nahverkehr trefflich liegen, den Durchgangsverkehr 
aber - durch die Verlangerung der Strecken und den Richtungswechsel - je 
langer je mehr erschweren. 

Welche Lasung ist hier richtig1 Den Nahverkehr pflegen und in die gewor
denen Werte nicht eingreifen, oder den Durchgangsverkehr pflegen, aber groBe 
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Abb. 140. 

Verschiebungen in den wirtschaft
lichen Werten und dem Stadt
verkehr verursachen 1 

In beiden Fallen ist die Ent
scheidung zugunsten des Kopf
bahnhofsgefallen,in beidenFallen 
haben viele Fachleute hiervor 
ernstlichst gewarnt, in beiden 
Fallen haben sie - trotz der 
hervorragenden Einzeldurchbil
dung dieser KopfbahnhOfe mit 
Durchgangsverkehr - zum Teil 
Recht behalten. In solchen und 
ahnlichenFallen sollte man jeden
falls auch folgende Lasung tiber
legen (vgl. Abb. 140): 

Der "Hauptbahnhof" ware als 
Durchgangs bahnhof b an die 

durchgehende Linie ar-b-c zu legen; die durchgehenden Ztige willden also nur 
diesen Bahnhof berUhren. AuBerdem ware ein Bahnhof in der Stadt anzuordnen, 
der als Kopfbahnhof auszubilden ware, aber in einfachster Form, da er nicht den 
Durchgangs. sondernnurdem beginnenden und endigenden Verkehrzu dienenhatte. 

II. Bahnhofe in Durchgangsform. 
Bei der Erarterung der Bahnhafe in Durchgangsform solI nach AnschluB-, 

Trennungs-und Kreuzungsbahnhafen unterschieden werden; ferner sollen 
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"groBere Knotenpunkte" (in Durehgangsform) und die Vereinigungen von Dureh
gangs- und Kopfform besprochen werden. 

a) Anschlullbahnhofe. 
Unter "AnschluBbahnhof" verstehen wir eine "einfache Zwischenstation" 

einer durchgehenden "Hauptlinie", an der noeh eine "Nebenlinie" beginnt, 
so daB also ein "AnschluB" zwischen der Haupt- und der Nebenlinie vorhanden ist. 

Am reinsten tritt der AnschluBbahnhof in Erscheinung, wenn die beiden 
Bahnen verschiedene Spurweite besitzen, denn der Bahnhof ist hierbei 
raumlich gesehieden in eine Zwischen station (der Hauptlinie) und eine End
station (der Nebenlinie); der AnschluBverkehr muB durch Umsteigen und Um
laden bewerkstelligt werden, da ein Ubergang von Ziigen oder auch nur von 
einzelnen Wagen (auBer im Giiterverkehr mittels RollbOcken) unmoglich ist; 
in ihren Gleisanlagen sind die beiden Bahnen selbstandig und unabhangig von
einander, jedoch konnen gewisse Bauten (Empfangsgebaude, Giiterschuppen) 
und die Beamten beiden Bahnen gemeinsam dienen. 

Haben aber die beiden Bahnen gleiche Spurweite, so wird der Charakter 
des Bahnhofs als AnschluBstation mehr oder weniger stark verloren gehen, 
weil mindestens im Giiterverkehr der unmittelbare Ubergang von Wagen er
forderlich ist; bei starkem Ubergangsverkehr werden dann gelegentlich oder 
dauernd auch geschlossene Giiterziige iibergehen, und im Personenverkehr 
werden zunachst Kurswagen, dann Sonderziige und schlie.Blich regelmaBig 
verkehrende Ziige unmittelbar iibergeleitet werden. Hiermit ist dann der Charak
ter als AnschluBbahnhof verlassen, denn der Bahnhof ist zum Trennungs
bahnhof geworden. 

Nun kann man den Trennungsbahnhof als im Rang iiber dem AnschluB
bahnhof stehend bezeichnen, und man kann einen guten Trennungsbahnhof 
auch gut als AnschluBbahnhof betreiben, wahrend ein guter AnschluBbahnhof 
unter Umstanden ein recht schlechter Trennungsbahnhof sein kann; ferner 
kann man die Entwicklung des Ubergangsverkehrs nicht voll iiberblieken, man hat 
aber immer damit zu rechnen, daB die an der Nebenlinie liegenden Orte stark 
fiir die Pflege des Ubergangsverkehrs mittels Kurswagen und durchgehenden 
Ziigen eintreten werden; man wird daher immer richtig handeln; wenn man 
(bei gleicher Spurweite) den AnschluBbahnhof moglichst naeh den fUr den 
Trennungsbahnhof giiltigen Grundsatzen anlegt. 

Hiergegen verstoBt man nun dann am starksten, wenn man fiir die Anlagen 
der Nebenlinie die Kopfform anwendet, - ein Fehler, der leider gar zu oft 
gemaeht worden ist. Wenn man sich namlich die Mangel der Kopfform nicht 
klargemacht hat, so liegt es am nachsten und scheint am "natiirlichsten" zu 

Abb. 141. 

~ 
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sein, daB man den AnsehluBbahnhof nach Abb. 141 als eine Vereinigung eines 
Durehgangsbahnhofs (fiir die Hauptlinie) mit einem Kopfbahnhof (fiir die 
Nebenlinie) ausbildet. Derartige Formen miissen also abgelehnt werden, demi 
sie enthalten zwei grundsatzliche Mangel: 

fUr den einen Teil des Bahnhofs ist eine grundsatzlich falsche Form, namlieh 
die Kopfform, gewahlt 

und die Einrichtung durchgehenden Zugverkehrs von der Haupt- zur Neben
linie ist erschwert. 
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Wie hierbei der "Kopfbahnhof" der Nebenlinie im einzelnen durchgebildet ist, ob mit 
einem oder mehreren Bahnsteiggleisen, ob mit stumpfem oder mit DrehscheibenabschluB der 
Bahnsteiggleise, ob mit oder ohne Riicklaufgleis usw., ist belanglos. 

Entspringen in einem Bahnhof mehrere AnschluBlinien, so kommt man bei 
Anwendung der Kopfform folgerichtig dazu, daB auch mehrere Kopfstationen 
angeordnet werden. Zweigen hierbei die Nebenlinien nach verschiedenen 

~ 
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Abb. 142. 
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Richtungen ab, so erhiilt man nach Abb.l42 zwei Kopfstationen, die voneinander 
vollkommen getrennt sind, wenn man nicht etwa die Hauptgleise der Haupt
linie als Verbindungsgleise benutzen will. Solche Anordnungen sind also offen

.sichtlich sehr ungunstig. Trotzdem haben derartige "DurchgangsbahnhOfe, die 
fiir die Nebenlinien (oder fiir Sonderverkehre) von Kopfbahnhofen flankiert" 
werden, manchen Fiirsprecher gefunden; urn so mehr ist es notwendig, sich 
ihrer Nachteile voll bewuBt zu werden. 

Da also die KOPfform fur die Nebenlinie abgelehnt werden muB, so ergibt 
sich die in Abb. 143 dargestellte Anordnung in Durchgangsform als die rich tige 
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Abb.143. 

Grundform. Bei ihr endigt das Bahnsteiggleis also nicht stumpf, sondern ist 
unmittelbar in die Abstellgleise hinein verlangert. 

Die in Abb. 143 dargestellte einfachste Ausfiihrung der Grundform muB 
nun weiter entwickelt werden, wenn die ortlichen oder die Verkehrsverhii.ltnisse 
dies bedingen. 

Miindet die Nebenlinie z. B. nicht auf der Seite des Empfangsgebaudes, 
sondern auf der gegegen u ber liegenden Seite, so bedingt namentlich die Ruck-

'7Ibsfe/1g1. tier Alebenb. 

Abb. 144. 

sichtnahme auf die Gutergleise der Hauptbahn gewisse Anderungen. Abb. 144 
zeigt einen entsprechenden Gleisplan, bei dem angenommen ist, daB die Guter
uberholungsgleise der Hauptbahn nach dem Richtungsbetrieb angeordnet 
sind. 

Entspringen in dem Bahnhof mehrere Nebenlinien, so entstehen, falls diese 
auf verschiedenen Seiten der Hauptbahngleise liegen, Vereinigungen der in 
Abb. 143 und 144 dargestellten GleispIane. Jedoch wird man hierbei zu priifen 



BahnhOfe in Durchgangsform. 91 

haben, ob man nicht die Abstellanlagen (ganz oder zum Teil) einheitlich zusammen
faBt, obwohl ~ierbei Kreuzungen der Hauptbahn bei der Umsetzbewegungen 
entstehen. Es kommt aber auch hier in Betracht, die eine Nebenlinie vor der 
Station auf die andere Seite der Hauptbahn zu werfen, wodurch man die nach
stehend behandelte einheitliche Anlage fiir die Nebenlinien erhalt. 

Miinden namlich die Nebenlinien auf derselben Seite der Hauptbahn, so 
wird man fUr sie eine etwa der Abb. 145 entsprechende Losung anstreben, wobei 
man - auBer bei sehr starkem Verkehr - immer mit einem Bahnsteig, also 
mit zwei Bahnsteiggleisen fiir die beiden Linien zusammen auskommen wird; 
man beachte hierbei, daB die Abfahrt des Zuges nach a doch erst einige Zeit 
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Abb. 145. 

nach der Ankunft des Zuges von b stattfinden kann (desgleichen fiir die umgekehrte 
Richtung), daB der Zug nach a also so lange in seinem Abstellgleis warten kann, 
bis der Zug von b das Bahnsteiggleis geraumt hat. - Die in Abb. 145 angedeu
teten zwei Abstellanlagen (West und Ost) entsprechen folgerichtig der Forderung, 
daB der Kopfbetrieb vermieden werden solI; die Abstellanlage Ost dient fiir 
die Ziige von und nach Westen, die Abstellanlage West fiir die Ziige von und nach 
Osten. Man wird aber in solchen Fallen die eine Anlage moglichst bescheiden 
- in Form einer kleinen Wendestation - halten und die andere vollkommener 
ausstatten; die dadurch fiir einen Teil der Ziige entstehenden Umsetzbewegungen 
fallen nicht ins Gewicht; es ist auch nicht bedenklich, daB diese Bewegungen 
auf den Hauptgleisen (Bahnsteiggleisen) erfolgen; ein besonderes Durchlaufgleis 
zwischen den beiden Abstellanlagen (d. h. zwischen der "Wendestation" und dem 
"Abstellbahnhof") ist nur bei starkem Verkehr erforderlich. 

Der in Abb.145 dargestellteAnschluBbahnhof mit zwei "endigenden" Neben
linien wird zum "Beriihrungsbahnhof" zweier durchgehenden Linien, sobald 
auf den beiden Nebenlinien einzelne Ziige durchgefiihrt werden. Hiermit kann 
man immer rechnen, denn selbst wenn das V er kehrs bediirfnis es nicht erfor
dert, wird es betrie bswirtschaftlich vielfach vorteilhaft sein, weil man damit an 
Wagen, Lokomotiven und Mannschaft sparen kann; - auch ein Hinweis dar
auf, daB Anlagen nach Abb. 142 falsch, solche nach Abb. 145 richtig sind. 

Welche Gleisverbindungen bei den Anordnungen nach Abb. 142 bis 145 fiir 
den "Ubergang von Giitcrwagen und Giiterziigen und von Kurswagen notwendig 
sind, braucht nicht erlautert zu werden; es wird sich fast immer urn Verbindungen 
handeln, die in die Weichenentwicklungen auf den Bahnhoffliigeln der durch
gehenden Hauptbahn miinden und namentlich Verbindungen von Auszieh
gleis zu Ausziehgleis darstellen; Sagebewegungen sind beim Umsetzen vielfach 
nicht zu vermeiden und auch kaum zu beanstanden. 

In manchen Fallen hat man (leider) die Anlagen der endigenden Neben
linien in die Mitte zwischen die Hauptgleise der Hauptbahn gelegt, sie also in 
die Hauptbahn "hincingcsteckt". Man ist hierbei zu Formen gekommen, die 
etwa der Abb. 146 entsprechen (Erfurt). Sie verdanken ihr Entstehen zum Teil 
der falschen Ansicht, daB "Inselgebiiude" (Inselbahnhofe oder auch Keilbahnhofe) 
zweckmaBig waren; in der in Abb. 146 dargestellten Form ist neben andern Man
geln namentlich auch die Kopfform der Nebenlinien zu beanstanden. 

Das Hineinstecken der endigenden Verkehre in die Mitte zwischen die Haupt
gleise kann aber zu recht brauchbaren Losungen fiihren, wenn die Nebenlinien 
in Vorstationen in die Hauptlinie eingefiihrt sind, also die Hauptbahngleise 
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mitbenutzen; selbstverstandlich miissen dann aber auch die Bahnsteiggleise 
fiir den Endverkehr durchgehend sein und in richtig gelegene Abstellgleise 
iibergehen; diese Aufgabe ist oben (Abb. 53) eingehend behandelt. 

Absle//-8. 
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Abb. 146. 

Eine ahnliche Losung hat man fUr Stadtbahnstationen entwickelt, die am 
Rand von GroBstadten liegen, so daB an ihnen der Hauptteil des Verkehrs 
endigt. In diesem Fall ist es wirtschaftlich nicht berechtigt, die lang en "Innen
ziige" in das verkehrsschwache AuBengebiet weiterzufiihren; vielmehr geniigen 
hierfiir kurze "AuBenziige"; oft werden auch die beiden Strecken (die Innen
und die AuBenstrecke) verschiedenen Korperschaften gehoren (der GroB
stadt und der Vorortgemeinde) und unter Umstanden konnen sie eine recht 
verschiedenwertige Ausstattung und dementsprechend verschiedene Betriebs
weise haben, da fiir die AuBenstrecke die Form der SchnellstraBenbahn geniigt. 
DemgemaB miissen die Reisenden an dieser "AnschluBstation" - an der eben 
beide Bahnen endigen - umsteigen, und es muB daher einerseits fiir sehr 
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Abb. 147. 

bequemes Umsteigen, andrerseits fiir schnelles und sicheres Wenden der Ziige -
von beiden Seiten her! - Sorge getragen werden. Diesen Forderungen ent
spricht ein Gleisplan nach Abb. 147, der ohne besondere ErkIarung verstand
lich ist; eine Verdopplung des Bahnsteigs ist nicht erforderlich, denn wenn der 

E 
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Verkehr starkwachst, 
laBt man die Innen
ziige (standig oder we
nigstens wahrend der 

Hauptverkehrszei
ten) auf die AuBen

strecke iibergehen. - Geht die "Innenlinie" selbstandig nach einem andern 
Vorort weiter, so wird der Gleisplan nach Abb. 148 zu entwickeln sein, bei dem 
die Forderungen nach bequemem Umsteigen und schnellem, sicherem Wenden 
der Ziige der Nebenlinie erfiillt sind; dieser Gleisplan klingt aber schon sehr 
an einen "Trennungsbahnhof" an und er kann auch durch die angedeuteten 
Verbindungen in einfachster Weise zu einem solchen erganzt werden. 

b) Trennungsbahnhofe. 
Die einfachste Form einer "Trennungsstation" ist die den Abb. 149a 

bis 149c entsprechende "Gabelung auf freier Strecke", bei der ein "Bahn
hof" weder im verkehrs- noch im betriebstechnischen Sinn, sondern nur eine 
"Blockstelle" vorhanden ist. Die an solchen Stellen entstehenden betriebstech
nischen Nachteile (Gefahren) bestehen in dem Zusammenlauf der beiden in 
dasselbe Gleis einmiindenden Streckengleise, in der Spitzweiche (Trennungs
weiche), mittels deren sich das eine Gleis der Gemeinschaftstrecke gabelt, und 
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in der Kreuzung zwischen den beiden sogenannten "inneren" Gleisen. Es sind 
die gleichen Gefahrpunkte, wie sie bei der iiblichen Abzweigung der Giiter
gleise an jedem Bahnhoffliigel einer zweigleisigen Strecke entstehen, sofern die 
Giitergleise (Oberholungsgleise) auf der gleichen Seite der Hauptpersonen
gleise lie6en. Uber die Vermeidung dieser Gefahrpunkte ist zu bemerken: 

DaB die Trennungsweiche eine Spttzwetche tst, tst naturgemlW und konnte 
nur vermieden werden, indem man die Ziige der einen Strecke zUrUcksetzen 
laBt. Dies ist aber sicher "gefahrlicher" als das Befahren einer Spitzweiche, 
denn man kann eine Spitzweiche bei der heutigen Bauart der Weichen und der 
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Abb.149a. Abb. H9b. Abb. 149c. 

Sicherungsanlagen nicht mehr als einen Gefahrpunkt ansehen; - daB die 
Kriimmung des abzweigenden Gleises notigenfalls nur mit verminderter Ge
schwindigkeit befahren werden darf, hat mit dem Charakter der Weiche als 
Spitzweiche nichts zu tun. 

Das Zusammenlaufen der beiden Streckengleise auf das eine Gleis der 
Gemeinschaftstrecke kann zu Gefahren fiihren, wenn ein Zug das Haltesignal 
iiberfahrt (unter Umstanden auch trotz Aufmerksamkeit des FUhrers bei Ver
sagen der Bremsen "durchrutscht"). Man kann die Gefahr beseitigen, indem 
man an beiden Gleisen Sch utzweichen anordnet. Diese lassen sich aber manch
mal nur schwer unterbringen; die Erfahrung lehrt auch, daB bei solchem Zu
sammenlauf nur sehr selten Unfalle entstehen (z. B. bei Einmiindung im Gefalle 
und bei starker Uniibersichtlichkeit, auf die z. B. das groBe Ungliick auf dem 
friiheren Gleisdreieck der Berliner Hochbahn zum Teil mit zuriickzufiihren ist). 
Man muB also die Notwendigkeit oder ZweckmaBigkeit von Schutzweichen 
(und unter Umstanden von weiteren SicherungsmaBnahmen, Langsamfahren, 
Anhalten) von Fall zu Fall priifen. 

Die Kreuzung der beiden inneren Gleise gilt den meisten Fachleuten 
als der wichtigste Gefahrpunkt; ob diese Ansicht immer richtig ist, bleibe dahin
gestellt. Die Kreuzung laBt sich bei Abzweigungen auf freier Strecke, die hier 
zur Erorterung stehen, im allgemeinen mit verhaltnismaJ3ig einfachen und billigen 
Mitteln zu einer schienenfreien Kreuzung ausgestalten, da das Gelande 
bilIig und die Herstellung des erfor- a 
derIichen Hohenunterschiedes leid
lich einfach mogIich sein wird. 

Man wird die Trennung auf 
freier Strecke also bei starkerem 
Verkehr im allgemeinen nach Ab
bildung 150a und 150b mit schie
nenfreier Kreuzung ausfiihren 
und notigenfalls noch Schutzweichen 
hinzufiigen. 

fiillf 

~~-;;:-~~=b 
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Abb. 150a. 

: : 
Abb.150b. Wie diese "schienenfreie Entwick

lung" im einzelnen durchzubilden ist, 
wird spii.ter erortert werden. Hier sei nur angedeutet, daB die Losung nach Abb. 150b 
"naturgemaBer" zu sein scheint, weil sich bei ihr mittels der Briicke tatsachlich nur die bei
den inneren Gleise (das nach a und das von b) kreuzen; dagegen scheint Abb.150a falsch zu 
sein, weil bei ihr das Gleis nach a mittels der Briicke auch iiber das Gleis nach b hiniiber
gefiihrt ist, was doch offensichtlich iiberfliissig ist und mehr Geld kostet. Tatsachlich verdienen 
aber doch Lasungen nach Abb. 150a oft den Vorzug; der Leser mage sich also vorlaufig 
an ihnen nicht stollen. 
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Wenn sich auch nach vorstehendem die Gabelung auf freier Strecke (auch 
dIe VerzweIgung In mehr als zwei Strecken) betriebstechnisch einwandfrei 
durchbilden laBt, so darf nun aber nicht iibersehen werden, daB an einer Tren
nungsstelle auch immer gewisse verkehrstechnische Aufgaben auftreten, 
weil Reisende und Giiter hier unter Umstanden den Zug wechseln miissen und 
weil infolgedessen das Umsteigen und Umladen, das Umsetzen von Giiter- und 

d f 
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Trennungs!Jh£ 

Abb. 151. b 

Kurswagen, das Teilen und Vereinigen 
von Ziigen erforderlich wird. Kann 
dies nun an dem Trennungspunkt 
selbst nicht geschehen, weil dieser 
nur nach Abb. 149 oder 150 ausge

bildet ist, so muB nach Abb. 151 ein auf der Gemeinschaftstrecke vorgelegener 
Bahnhof hierzu benutzt werden und er muB daher eine entsprechende Aus
stattung erhalten, die im allgemeinen mindestens der in Abb. 152 dargestellten 

/. : I~ 
,. : I;>" 
Trennungslll!£ 

Ii 
) 

Abb. 152. 

Form entsprechen, also 
vier Bahnsteiggleise ent
halt en sollte. 

Dieser "Trennungs
bahnhof" d braucht nicht 
die dem Trennungspunkt e 
nachstgelegene Station 
zu sein; es wird vieImehr 
der nachstgelegene gro

Bere Bahnhof sein, so daB noch kleine Station en t dazwischen liegen konnen.
Unter der Voraussetzung, daB derTrennungsbahnhof gu t ausgestattet wird, stellen 
solche Auflosungen von Trennungsstellen in einen Trennungsbahnhof und den 
eigentlichen Trennungspunkt, die fiinf und mehr Kilometer auseinanderliegen 
mogen, recht brauchbare Losungen dar, denn einerseits spart man - gegeniiber 
der selbstandigen Einfiihrung jeder Linie - erheblich an Streckengleisen (und 
Unterbau), und andrerseits wird der Gleisplan des Trennungsbahnhofs sehr ein
fach, weil er nur an einer durchgehenden Strecke liegt. Vielfach hat man aber 
eine Abneigung gegen das Hinausschieben des Trennungspunktes und ist damit 
zu Anlagen gekommen, bei denen auf viele Kilometer zwei und drei Bahnen 
selbstandig nebeneinander liegen, obwohl der gesamte Verkehr bequem auf zwei 
Gleisen bewaltigt werden konnte, und dem hohen Aufwand an Streckenkosten 
steht dann unter Umstanden ein recht maBig durchgebildeter Trennungsbahnhof 
gegeniiber. Allerdings ist zuzugeben, daB beim Hinausschieben des Trennungs
punktes unter Umstanden die Ziige von a und b sich gegenseitig einige Minuten 
aufhalten konnen, was bei starkerem Verkehr zu unliebsamen Verspatungen 
fiihren kann. Dagegen kann es nicht als ein belangreicher Nachteil angesehen 
werden, daB die Ziige nach a und b nicht gleichzeitig ausfahren konnen. Man 
wird also unter Umstanden zwar die Einfahrgleise, also die Gleise von a und b 
selbstsandig bis zum Trennungsbahnhof durchfiihren, nicht aber das Aus
fahrgleis (nach a und b). Diese Fragen werden noch besonders (unter "Gleis
entwicklungen") zu erortern sein. Hier sei nur noch a~gedeutet: Bei AuflOsung 
in den Trennungsbahnhof und den Trennungspunkt ist es immer erwiinscht, 
den Trennungspunkt als richtigen Bahnhof auszubilden; man erhalt dann also 
bei d, d. h. bei einer groBeren Stadt, einen "Ha u pt bahnhof", der gemaB Abb. 152 
mit den ffir die Verkehrstrennung erforderlichen Anlagen auszustatten ist, und 
bei e einen "V or bahnhof " , der nur an einem kleinen Ort liegen, also wenig offent
lichen Verkehr haben wird, aber trotzdem als regelrechter Trennungsbahnhof 
auszubilden ist. Auf diese Art sind z. B. neben dem "Hauptbahnhof" Hanno
ver die (ehedem recht bescheidenen, inzwischen allerdings zu hoherer Bedeu
tung aufgestiegenen) "V or bahnhofe" Wunstorf und Lehrte entstanden, 
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in denen die Trennung (nach Koln und Bremen und nach Berlin und Braun
schweig) erfolgt. Wie dies Beispiel zeigt, konnen die VorbahnhOfe den Haupt
bahnhof erheblich entlasten; au.Berdem beschleunigen sie den "Verkehr um die 
Ecke", z. B. von Buckeburg nach Bremen. 

Da der "V or bahnhof" eine so gro.Be Rolle spielt, so moge seine Durch
bildung etwas eingehender behandelt werden; die Erorterungen gelten aber nicht 
nur fUr VorbahnhOfe (in der Nahe von groBen Stadten und entsprechend wich-

tliiter-/lal7l7l7oi' 

Abb. 153. 

tigen "Hauptbahnhofen"), sondern allgemein fUr Trennungsbahnhofe, die an 
kleinen Orten, aber an stark belasteten Strecken liegen (Barnten, Nordstemmen, 
Elze, Arth Goldau), sie sind auch fUr entsprechende KreuzungsbahnhOfe (Eichen
berg) mit geringen Anderungen zutreffend. 

Die in Abb. 153 und 154 dargestellten Formen zeigen, da.B man 80lche 
BahnhOfe nach dem Grundsatz des Richtungsbetriebs ohne Kreuzungen ent
gegengesetzter Fahrrichtung durchbilden kann, wobei nur eine Brucke 
erforderlich wird. Der in Abb. 154 skizzierte Gleisplan enthiilt auch keine 
Kreuzungen gleicher Fahrrichtung, jedoch liegen hierbei die Giitergleise stark 
auseinander; oft wird man daher Losungen nach Abb. 153 den Vorzug geben, 

Abb. 154. 

bei denen allerdings die beiden Kreuzungen gleicher Fahrrichtung kl und k2 
vorkommen, daffu aber die Giitergleise je derselben Richtung einheitlich zusam
menliegen; - daB im Verkehr der einen Fahrrichtung zur Bedienung des Orts
giiterbahnhofs die fiberkreuzung der Hauptgleise notwendig wird, darf man 
im allgemeinen nicht beanstanden. 

Gehen wir nun nach dieser Vorwegnahme des "Vorbahnhofs" auf den 
eigentlichen Trennungsbahnhof - hinter dem also kein "Hauptbahnhof" mehr 

Abb. 156. Abb. 156. Abb.157. 

liegt - ein, so stellt Abb.155 die einfachste Form dar, die aber wegen ihrer Mangel 
nicht in Betracht kommt. Mindestens mu.B namlich auch hier natfulich die 
Grundbedingung erfiillt sein, daB die gleichzeitige Einfahrt von jedem Strecken
gleis moglich sein muB; der Bahnhof muB also nach Abb. 156 mindestens drei 
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Bahnsteiggleise enthalten. Aber auch diese Form befriedigt noch nicht, weil es 
dabei nicht moglich ist, zwei Ziige von Westen gleichzcitig in den Bilihnhof auf. 
zunehmen, was fiir den Umsteigverkehr zwar nicht immer notwendig, aber 
stets erwiinscht ist. 

Demgema13 kommt man zu der in Abb.157 dargestellten Losung als der 
Grundform, bei der vier nach Richtungsbetrieb angeordnete Bahnsteig
gleise vorhanden sind. Man wird diese wohl immer dahin erganzen, da13 man die 
in Abb. 157 angedeuteten Weichenkreuze anordnet, die auf jeder der einmiin

Abb.158. 

denden Linien das Uberholen von 
Ziigen ermoglichen und meist auch 
fiir Rangierbewegungen sowieso er
forderlich werden, namentlich fiir 
das Teilen und Zusammensetzen von 
Ziigen und das Umsetzen von Kurs
wagen. - Unter besonderen Ver

haltnissen kommt es in Betracht, die in Abb. 157 dargestellte Grundform, bei 
der naturgema13 zwei Inselbahnsteige entstehen, dahin abzuandern, da13 gema13 
Abb.158 nur ein Bahnsteig, aber von doppelter Lange angeordnet wird; 
jedoch haben solche Anlagen gewisse Mangel, auf die oben schon hingewiesen 
worden ist. 

Statt der in Abb.157 skizzierten Anordnung mit Richtungs betrieb hat 
man friiher meist die Anordnung nach Abb. 159, also mit Lini en betrieb gewahlt, 

l / 

Abb. 159. 

: : 
die aber als wesentlich ungiinstiger bezeich
net werden mu13. Sie kommt aber dann in 
Betracht, wenn auf der NebenIinie viele 
Ziige endigen, so da13 der Bahnhof mehr 
dem Charakter eines An s chI u 13 bahnhofs zu

neigt. Der Grundsatz, daB der Trennungsbahnhof nicht nur drei, sondern vier 
Bahnsteiggleise haben soUte, mu13 namentlich dann beachtet werden, wenn 
die abzweigende Linie eingleisig ist. Hier liegt namIich der TrugschluB nahe, 
da13 man mit drei Gleisen auskommen konnte. Es ist aber einleuchtend, daB 

: 
~ 

fo/sell! 
Abb. 160a. 

Abb. 160c. 

richtig! 
Abb. 160b. 

sich dann Verspatungen auf einer der 
Linien sich auch auf die andere beson
ders ungiinstig auswirken konnen. Man 
mu13 also gerade hier den oben erlau
terten Grundsatz beachten, da13 fiir die 
Bahnhofdurchbildung die eingleisige 
Strecke als zweigleisig anzusehen ist. 

Demgema13 mu13 die Anordnung nach Abb. 160a als fehlerhaft, die nach Abb. 160 b 
(mit Linienbetrieb) und noch mehr die nach Abb. 160c (mit Richtungsbetrieb) 
als richtig bezeichnet werden. Der in friiherer Zeit haufig ausgefiihrte Gleisplan 
nach Abb. 160a war zum Teil deshalb so beliebt, weil hierbei der eine Bahn
steig - als "Hauptbahnsteig", aber fiir die Nebenlinie! - vom Empfangs
gebaude aus unmittelbar zuganglich ist. - Es ist merkwiirdig, daB bei den 
eigentlichen Eisenbahnen die fehlerhafte Anordnung nach Abb.160a so 
haufig anzutreffen ist, wahrend bei den StraBenbahnen die richtige Anord
nung nach Abb. 160b als die Regelform bezeichnet werden kann. 
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Die Gesamtanordnung nach Abb.159, also der "Trennungsbahnhof mit 
Linienbetrieb", ist frtiher leider recht oft in der in Abb. 161 dargestellten Form 
ausgefiihrt worden; man hat diesen "Keilbahnhof" sogar fUr die "nattirliche" 
Form des Trennungsbahnhofs gehalten. Die Umge
staltung derartiger Bahnhofe, die Herstellung einer 
schienenfreien Zufahrt zu dem "im Zwickel" liegen
den Empfangsgebaude, die Herstellung schienenfreier 
Zugange zu den Zwischenbahnsteigen, die Anordnung 
gtinstiger Bahnsteigsperren, die Tagesbeleuchtung 

Abb. 161. 

des Empfangsgebaudes usw. - verursachen erhebliche Schwierigkeiten und 
Kosten und es ist daher eine wichtige Aufgabe der Eisenbahnnetze mit schneller 
Verkehrsentwicklung, solche Bahnhofe von Grund aus umzugestalten und hier
bei die Keilform vollstandig zu verlassen; im allgemeinen sollte man hierbei 
nicht davor zurtickschrecken, das alte Empfangsgebaude vollstandig abzureif3en, 
da sich der Bau eines vollstandig neuen Empfangsgebaudes (in Seitenlage) 
durch des sen bessere Ausnutzung und die Ersparnis an Bedienungskosten und 
vor allem durch die gtinstigere Gleisgestaltung fast immer lohnen wird. 

In den Abb. 155 bis 161 ist stets die fUr TrennungsbahnhOfe charakteristische 
"Trennungskreuzung" enthalten, und zwar in dies en Skizzen als Kreuzung 
in Schienenhohe. Wie man diese Kreuzung durch eine Brticke ersetzen kann, 
ist schon vorher erlautert worden. Hier sei auf diesen Punkt nur noch in Ver
bindung mit der Anordnung der Gtitergleise der TrennungsbahnhOfe 
eingegangen. 

Geht man davon aus, daB fUr "einfache Zwischenstationen" die Lage der 
Hauptgtitergleise CUberholungsgleise) auf der einen Seite der Hauptpersonen
gleise die richtige Losung sei, so kommt man dazu, den fmher fUr richtig gehal
haltenen "Trennungs
bahnhof in Keilform", 
also den Bahnhof nach 
Abb. 161 zu der in 
Abb. 162 dargestellten 
Anlage "nattirlich wei
terzuentwickeln' ~ Hier
bei entstehen zwei Gti
terbahnhofe, und man 
hat daher diese Ge-
samtanordnung na-

giJler- 8ahnhof' 
Abb. 162. 

mentlich fUr den Fall als die zweckmaBigste Form angesprochen, daB die 
abzweigende Bahn einer andern Eisenbahngesellschaft gehort. Heute wird man 
dies nicht mehr ftir richtig halten, sondern einen einheitlich entwickelten Gtiter
bahnhof, auch wenn er von mehreren Eisenbahngesellschaften benutzt wird, 

/ Oiile,-Dohnhor ~ 

£~f: ~ 
Abb. 163. 

wegen der Verringerung der Betriebskosten und der Erleichterung fUr die Ver
kehrtreibenden den Vorzug geben. 

Hierbei kann man die Hauptgtitergleise entweder nach Abb. 163 aIle in eine 
einheitliche Gruppe zusammenziehen, oder man kann sie, etwa in Anlehnung 
an Abb. 154, getrennt anordnen und hierbei unmittelbar neben die zugehorigen 

Handbibliothek II. 5. 7 
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Hauptpersonengleise legen. 1m ersten Fall entstehen die aus Abb. 163 ersicht
lichen zahlreichen Kreuzungen, man erhalt dafiir aber einfache Rangierbewe
gungen im Giiterverkehr, im andern Fall kann man die Kreuzungen ganz oder 
fast ganz vermeiden, erschwert dafiir aber das Rangiergeschaft; - bei starkerem 
Verkehr wird man eine Vereinigung der beiden Anordnungen wahlen und auBer
dem davon Gebrauch machen, daB man die Giiterziige, die nicht zu halten 
brauchen, auf den Personengleisen durchrollen laBt, was infolge der Erhohung 
ihrer Geschwindigkeit in groBem Umfang geschehen kann. 

Die fUr den Trennungsbahnhof charakteristische "Trennungskreuzung", 
also die Kreuzung zwischen den "beiden inneren Gleisen", wird man, wie schon 
frUber erortert, bei starkerem Verkehr zu vermeiden suchen. Man erhalt hierbei 
sehr einfache Losungen, wenn es sich nur urn eine Verkehrsart handelt oder 
wenn eine Loslosung der Giiterziige aus den Hauptgleisen nicht erford'erlich ist. 
Aber auch wenn dies notwendig ist, so zeigen die Gleisplane der Abb.164, daB 

Giller - Bahnhof' 

~~3~c 
Abb. 164. 

b 

man mit einer Briicke zu sehr hochwertigen Anordnungen kommen kann. 
Will man nun aIle Giiter-trberholungsgleise auf der einen Bahnhofseite in eine 
einheitliche Gruppe zusammenfassen, so kann man gemaB Abb. 163 die Briicke, 
die zur Vermeidung der Trennungskreuzung in den Personengleisen dient, dazu 
ausnutzen, urn auch die Kreuzung der Giiterziige von und nach b mit den Per
sonenziigen von und nach c zu vermeiden. Es bleiben dann nur die drei in der 
Abbildung besonders gekennzeichneten Kreuzungen kl' k2 und k3 bestehen, 
die den "Spaltungskreuzungen" einfacher Zwischenstationen entsprechen. 

Auch diese Kreuzungen, die entgegengesetzte Fahrrichtung aufweisen, 
kann manbis auf die eine k1 noch vermeiden, wenn man den Plan nach Abb. 165 
gestaltet. Hierbei werden allerdings zwei Briicken erforderlich, die aber so dicht 

8iiter-8ohnhof' 

Abb. 165. 

beieinander Hegen konnen, daB die Gesamtanordnung kaum mehr Lange in 
Anspruch nimmt als die nach Abb. 164. Es entstehen dabei die beiden Kreu
zungen k4 ,und ksgleicher Fahrrichtung, von denen aber k4 durch Einlegen der 
ang~deuteten Schutzweiche gesichert werden kann, wahrend bei ks durch die 
gegenseitige Abhangigkeit der Weichen volle Sicherheit erzielt ist. -'- Aile in den 
Abbildungen weit drauBen liegenden Weichen sind mit so groBen Halbmessern 
anzuordnen, daB die Ziige ihre Geschwindigkeit nicht herabzusetzen brauchen. 

c) Kreuzungsbahnhofe. 
Wenn sich (nach Abb. 166) zwei Schienenwege kreuzen - gleichgiiltig 

ob in Schienenhohe oder mittels Briicke -, so braucht an dieser Stelle nicht 
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unbedingt ein Bahnhof zu entstehen. Allerdings laBt sich im allgemeinen ver
muten, daB die Kreuzungsstelle zweier Bahnen an einem Punkt liegt, der 
irgendwelche verkehrsgeographischen Vorzuge aufweist und damit schon fruher 
eine Siedlung und einen StraBenknotenpunkt hervor- AV 
gerufen hat, so daB ein Bahnhof aus Verkehrsgrunden 
erforderlich wird. AuBerdem wird an solchen Stellen 
meist ein Austauschverkehr zwischen den beiden Bahnen =:=I::i=~:r7't'==== 
erwunscht sein, und die hierdurch hervorgerufene Sta-
tion wird dann die Keimzelle fUr eine Siedlung werden, 
falls eine solche noch nicht besteht. Immerhin gibt es 
aber auch Kreuzungsstellen ohne Bahnhof, namentlich 

Abb.166. 

dort, wo die beiden Schienenwege verschiedenen Verwaltungen gehoren oder ver
schiedenen Verkehrsarten dienen; so sind z. B. die meistenKreuzungen zwischen 
Vollbahn und StraBenbahn ohne Station fur die Vollbahn angelegt, wahrend 
die StraBenbahn an solchen Punkten meist Haltestellen aufweist; auch Kreu
zungen zwischen Personenstrecken und Guterstrecken haben oft keine Station, 
auch wenn sie derselben Verwaltung gehoren. 

Solche Kreuzungen konnen nun entweder in Schienenhohe - "im Niveau" 
- oder mittels einer Brucke erfolgen. Vollbahnen werden hierbei stets der 
"schienenfreien" Kreuzung, also der Uberbruckung (Unterfahrung) den Vor
zug geben. Wenn die beiden Strecken derselben Vollbahn gehoren, wird deren 
Leitung immer die schienenfreie Losung ausftihren, es sei denn, daB sie infolge 
besonderer ortlicher Verhaltnisse ungewohnlich hohe Kosten oder zu starke 
Betriebserschwernisse (Steigungen, Gefalle) verursachen wiirde. Die Vollbahn 
wird auch immer verlangen, daB ihre Kreuzung mit einer Klein- oder StraBen
bahn oder mit einem AnschluBgleis schienenfrei hergestellt wird; sie wird sich 
z. B. dagegen wehren, daB in einem schon vorhandenen Wegeubergang eine 
StraBenbahn gelegt wird, und man muB diesen Standpunkt gutheiBen, mogen 
auch die andern Kreise daruber spotteln, daB die Niveaukreuzung ffir eine viel
leicht nur schwach belastete StraBenbahn verboten wird, obwohl die StraBen
bahnbeamten eine so hohe Gewahr fUr die Beobachtung der Sicherheitsvorschrif
ten bieten, wahrend der starkste Omnibusverkehr auf jedem vorhandenen Wege
ubergang ohne weiteres geduldet werden muB. 

Dagegen werden Bahnen geringerer Bedeutung sich meist mit der Niveau
kreuzung abfinden, und auch diesen Stan<J.vunkt muB man billigen, da es sich 
meist um kleine Geschwindigkeiten handelt; nament
lich muB bei StraBenbahnen die Kreuzung "im Ni
veau" als die naturgemaBe bezeichnet werden. Solche 
Kreuzungen zwischen zwei StraBenbahnlinien erhal
ten aber fast immer eine Station, denn selbst wenn 
kein "Ortsverkehr" vorhanden ist, muB der Umsteige
verkehr berticksichtigt werden. Diese StraBenbahn
Kreuzungsstationen werden im allgemeinen nach 
Abb. 167 derart ausgeftihrt, daB die vier Halteplatze 
samtlich vor den Gefahrpunkten, also vor der Quer

., 
L 

Abb. 167. 

straBe und hiermit auch vor den beiden kreuzenden Gleisen Hegen. 
Dagegen werden, obwohl auch nur dem Stadtverkehr dienend, die Kreu

zungen von Stadtbahnen (Stadtschnellbahnen, Hoch- oder Tiefbahnen) nach 
Abb. 168 grundsatzlich schienenfrei durchgebildet, weil Verkehrsdichte und 
Sicherheit dies gebieten. Hierbei ist auf den Umsteigeverkehr besonders Ruck
sicht zu nehmen, denn dieser muB sich ohne Beruhrung der StraBen abspielen 
konnen; er erfordert also unmittelbare Verbindungen zwischen den Bahnsteigen, 
die bei Inselsteigen im allgemeinen in dem Raum A zufriedenstellend unter
zubringen sind, wahrend bei AuBensteigen unter Umstanden lange Wege mit 

7* 
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verlorenenen Steigungen sich nicht vermeiden lassen; auch die Anordnung der 
Fahrkartenausgaben und Bahnsteigsperren macht hier oft groBe Schwierigkeiten, 

namentlich dann, wenn die Fahrten A nicht zum Umsteigen berechtigen. 
Wenn eine der Gesamtanordnung 

der Abb. 168 entsprechende Station n nicht einer (StraBen- oder) Stadtbahn, 

=====:::~:::~t:r:::=::::;== sondern einer Vollbahn, also einer : E 1m! ] : Bahn mit wesentlich verwickelteren 

1V 
Verkehrs- und Betriebsverhaltnissen 

Abb.168. 

dient, so sind natiirlich Weiterbil
dungen notwendig. Man kann solche 
Kreuzungsbahnhofe, wie in Abb. 169 
dargestellt, derart durchbilden, daB 
man zwei Bahnhofe anordnet, einen 

oberen und einen unteren, von denen jeder mit allen fiir seinen Verkehr 
und Betrieb notwendigen Einrichtungen ausgerustet wird. Man erhalt also im 
einfachsten Fall zwei "einfache Zwischenstationen", die sich - mehr 

oder weniger rechtwinklig - in verschiedener Rohe schneiden. DemgemaB 
braucht uber die Gleisanlage, die Bahnsteige usw. nichts hinzugefiigt zu werden. 
An Besonderheiten kommen nur hinzu: die Verbindung zwischen den Bahn
steigen der beiden Linien, die das Umsteigen der Reisenden und das Um
laden des Gepacks usw. bequem, schnell und billig ermoglichen mussen, ferner 
die nicht zu entbehrende Verbindung fiir den Austausch von Guterwagen zwischen 
den beiden Bahnen und die besondere Gestaltung des Empfangsgebaudes, das 
zwei Bahnen verschiedener Rohenlage und verschiedener Richtung zu dienen 
hat. Es braucht hierauf aber nicht naher eingegangen zu werden, denn derartige 
Bahnhofe, die den merkwiirdigen Namen "Turmstation" fiihren, sind als so 
ungiinstig erkannt, daB Neuanlagen dieser Art nicht mehr ausgefiihrt werden 
diirften (mindestens nicht in Landern, in denen die deutsche Bahnhofwissenschaft 
etwas gilt); es kann sich also nur um die Verbesserung bestehender "Turm
stationen" handeln, und zwar auch nur um Einzelverbesserungen, denn bei 
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gro.Ben Umgestaltungen wird man die falsche Gesamtanordnung iiberhaupt 
ausmerzen 1. 

Um die starken Mangel der "Turmstation" zu vermeiden, ist es bei Voll
bahnen fast immer, bei Stadtbahnen meist richtig, die beiden Bahnen innerhalb 
des Bahnhofs einander parallel zu ftihren, in- ,y 
dem man nach Abb. 170 die eine oder beide 
Linien entsprechend verschwcnkt; ~ die Ver
schwenkung ist oft auch deswegen notwendig, 
weil die vorhandene Bebauung des Gelandes die 
gestreckte Durchftihrung verbietet; in andern }J/----~=~~--o 
Fallen ist das Verschwenken (Hinauslegen) er
wiinscht, um die Siedlung stadtebaulich gesund 
entwickeln zu konnen. 

Es ergibt sich hiermit der in Abb. 171 skizzierte 
Gleisplanals einfachsteForm desKreuzungs
bahnhofs und zwar mit Linienbetrieb. Hier
bei entstehen an der Stelle k die vier Kreu- S 

Abb. 170. 

zungen, von denen die mit 1 und 2 bezeichneten gleicher Fahrrichtung, die 
mit 3 und 4 bezeichneten entgegengesetzter Fahrrichtung sind. Diese vier 
Kreuzungen lassen sich bei keinem Kreuzungsbahnhof vermeiden, solange man 
nicht eine Briicke baut; sie 
sind aber als Hindernisse 
und "Gefahrpunkte" ver-

schieden zu beurteilen je w==:::::=~~~;;~~~;;~~~=:::==o 
nach dem, wo sie unterge-
bracht werden; namentlich 
kommt es darauf an, ob 
die Kreuzung in einer Ein
fahrt oder einer Ausfahrt 

Abb. 171. 

liegt. Bei dem nach Linienbetrieb angelegten Kreuzungsbahnhof liegen z. B. ge
ma.B Abb. 171 u. ff. in den Einfahrten von N und ° je ZWeI Kreuzungen, des
gleichen in den Ausfahrten nach N und 0, wahrend die Ein- und Ausfahrten 
von und nach W und S vollstandig frei sind; der westliche Bahnhoffliigel ist 
also hier viel einfacher und leistungsfahiger als der ostliche; das ist ein Mangel, 
der bei Richtungsbetrieb vermeidbar ist (s. u.). 

Ehe hierauf weiter eingegangen wird, moge aber kurz die Fiihrung der 
Giitergleise beim Kreuzungsbahnhof mit Linienbetrieb erlautert werden: 

Ahnlich wie beim Trennungsbahnhof hat man auch beim Kreuzungsbahnhof 
frtiher einerseits die Form des Keilbahnhofs, andrerseits die Anordnung von 
zwei Giiterbahnhofen namentlich dann ffir zweckma£ig gehalten, wenn die 
beiden Bahnen verschiedenen Gesellschaften gehorten. Hieraus hat sich der 
in Abb. 172 dargestellte "Kreuzungs bahnhof in Keilform" ergeben, der 

1 Am lehrreichsten ist von den Turmstationen der Bahnhof Osna briick, der bei der 
letzten groBen Umgestaltung leider in seiner falschen Form erhalten geblieben ist und sehr 
starke Mangel in Betrieb und Verkehr aufweist. Die ¥orm ist hier deswegen besonders un
giinstig, weil zwischen den beiden Bahnen ein starker Ubergangsverkehr besteht, so daB nicht 
nur im Giiterverkehr Wagengruppen, sondern auch im Personenverkehr Kurswagen, Zug
teile und sogar geschlossene Ziige umgesetzt werden miissen, was nur mittels besonderer 
Schleifengleise unter entsprechend hohen Kosten und Zeitverlusten (mehr als 20 Minuten!!) 
moglich ist. 

Ertraglich mogen Turmstationen fiir Vollbahnen sein, wenn der Ubergangsverkehr schwach 
ist und im Personenverkehr jeglicher Wageniibergang entbehrlich ist. 

Nicht zu beanstanden sind Turmstationen, die nur Personenverkehr - aber ohne Wagen
iibergang! - haben (KOln-Deutz). Vereinigungen von (groBen) Vollbahn-PersonenbahnhOfen 
mit Stadtbahnstationen konnen in der Gesamtgestalt von TurmbahnhOfen recht zweckmaBig 
sein. 
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mit ganz ahnlichen Mangeln behaftet ist wie der entsprechende Trennungsbahn
hof und daher abzulehnen ist. - Das Umsetzen der auszutauschenden Giiterwagen 
muB nach Abb.172 durch Vorziehen auf den Hauptgleisen erfolgen; diesen 

IV Mangel kann man zwar 
Giller - BIlT. W-O durch entsprechende 

Weiterbildung der Aus-
If' 0 ziehgleisemildern,aber 

nicht beseitigen. Der 
l.Jbergang von Giiterzii
gen von der einen auf die 
andere Bahn ist durch 
Ausgestaltung der bei k 
liegenden Kreuzungen 
zu Kreuzungsweichen 

moglich, was auch fiir den l.Jbergang von Personenziigen, Kurswagen, Giiter
wagen usw. notwendig ist. 

Die Hauptmangel des in Abb. 172 dargestellten Gleisplans kann man nun 
vermeiden, indem man die vier Kreuzungen durch eine Briicke ersetzt. Hierbei 
kann man die getrennte Lage der Giitergleise beibehalten, kommt aber, wenn 
man auch diesen Fehler ausmerzen will, zu der in Abb. 173 dargestellten Losung. 

IV 

Gemeinsomsr Gilter -BIlt: 

w~Eff!i'~O k -Abste/l-tll. -::>7~"""'J' I 
,,------------7 

.............. Besonosre,. 8iiter-Bh~/ 
I'il,. S-IV 

Abb. 173. 

BahnhOfe in dieser Form sind in groBer Zahl ausgefiihrt; bei ihr mtissen beider
seits der Station Briicken angeordnet werden und die Giiterziige der einen Linie 
miissen weit drauBen abgezweigt werden, so daB man sich vielfach selbst bei 
recht starkem Verkehr mit eingleisigen Giiterverbindungen begniigt hat; die 
LoslOsung der Giiterziige erfolgt bei allen Linien mittels Spaltungskreuzung. 

Hat der Bahnhof mehr als zwei Linien aufzunehmen, so ist die in Abb. 173 
dargestellte Grundform etwa in der in Abb. 174 skizzierten Weise weiterzuent· 

/ 

wickeln; nach dem Gesagten ist es einleuchtend, daB derartige Bahnhofe mit 
groBen Mangeln behaftet sind; jedoch lassen sich diese bei Beibehaltung der 
Grundform nicht beseitigen, sondern nur mildern. 

Will man also zu grundsatzlich besseren Losungen gelangen, so muE 
man sich zu einer andern Grundform bekennen. 

Diese ist in dem Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb gegeben. 
Seine Grundform ist in Abb. 175 darges~ellt. Bei ihr liegen je die beiden Gleise 
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gleicher Fahrrichtung unmittelbar nebeneinander und zwar unter Zwischen
schaltung je eines Bahnsteigs. Die Vorziige derartiger Formen sind bereits all
gemein erortert worden. Hier sei nur auf folgende Punkte nochmals hingewiesen: 

Die vier Kreuzungen sind auf die N 
beiden Bahnhoffliigel gleichmaBig 
verteilt, so daB diese gleichmaBiger 
belastet werden; 

es ist die gleichzeitige Ein- W 0 
fahrt von allen vier Streckengleisen 
moglich, - daB hierbei die ausfahr-
bereiten Ziige nach S und N mit Abb. 175. 

ihren Ausfahrten die Einfahrt der 
Ziige von W und 0 abwarten miissen, ist belanglos, denn diese Ziige miissen 
die Einfahrt wegen des AnschluBverkehrs doch abwarten; 

das Umsteigen der Reisenden und das Umladen des Gepacks usw. vollzieht 
sich schnell, bequem und billig, da es, auBer bei Wechsel der Fahrrichtung, 
keinen Wechsel des Bahnsteigs erfordert; 

gleiches gilt vom Umsetzen von Kurswagen usw., dem Vereinigen und 
Trennen von Ziigenl da die entsprechenden Bahnsteiggleise nahe beieinander 
Iiegen und nicht durch andere Hauptgleise voneinander getrennt sind; 

bei Einlegen der - fiir Rangierbewegungen sowieso fast immer notwendig 
werdenden - Weichenverbindungen bei Ew kann der Bahnhof bequem fiir jede 
Linie zum "Oberholen (oder "Oberlappen) ausgenutzt werden. 

Was die Fiihrung der Giitergleise anbelangt, so konnte man auch beim 
Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb Grundformen anwenden, die der Abb.I72 
entsprechen, also mit zwei Giiterbahnhofen; man kommt damit aber fiir die 
GiiterziigezudenselbenKreu- • 
zungen wie in Abb. 175. Dem
gemaB muB man priifen, ob 

nicht auch die Hauptgiiter- :=::::=~~~~~~~~~~p~== gleise je zu ihren Haupt- W 0 
Personengleisen inRichtungs
betrieb zu legen sind, wie dies 
z. B. in Abb. 176 angedeutet 
ist. Allerdings bedarf dieser 

Abb. 176. 

Gleisplan noch mehrfacher Gleise zum Ein- und Aussetzen der Giiterwagen 
und auBerdem einer den ganzen Bahnhof schneidenden Verbindung zu dem auf 
der einen Seite liegenden Ortsgiiterbahnhof. Der Gleisplan ist also nur geeignet, 
wenn der Ortsgiiterverkehr gering, die Zahl der durchrollenden (aber zu iiber
holenden) Giiterziige jedoch groB ist. 

1st der Verkehr aber stark, so wird man iiberhaupt nach Losungen streben, 
bei denen die Kreuzungen im Niveau vermieden, also durch Briicken ersetzt 
werden. Die hierfiir 
maBgebende Grund-
form des Kreuzungs-

bahnhofs mit Rich. ==5~:§~~~A~lV~f§§§~~6~l1J~§§~~= tungsbetrieb und W 0 
schienenfreien ElV AlV 

Kreuzungen ist in Abb. 177. 

Abb. 177 dargestellt. 
Sie erfordert, da von den vier Kreuzungen je zwei auf jedem Bahnhoffliigel 
liegen, naturgemaB zwei Briicken und demgemaB eine ziemlich groBe Lange 
fiir die Entwicklung; - um hierauf besonders hinzuweisen, ist Abb. 177 we· 
niger "schematisch" als die meisten andern Abbildungen dargestellt. In der 
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AbbildUilg sind ferner die fiir solehe BahnhOfe besonders eharakteristischen 
"Obergangsweichen hervorzuheben. Sie liegen, je in der Form eines "Weichen
kreuzes", einerseits in den Einfahrten (Ew), andrerseits in den Ausfahrten (Aw). 
Frillier hat man Bedenken gegen die in den Einfahrten liegenden "Obergangs
weichen gehabt, weil man sich vor der Spitzweiche in der Einfahrt scheute, 
man hat daher hier nach Abb. 178 nur "Stumpfweichen" zugelassen, die zwar 
Rangierbewegungen (vom Durchlaufgleis her), nicht aber den "Obergang von 
einfahrendenZiigen gestatteten; das "Oberholen (und "Oberlappen) von Ziigen 

Am 

derselben Strecke ist dann also nur mittels Zuriicksetzen eines Zuges moglich, 
und es werden n06h manche andere Bewegungen erschwert. Da man nun bei den 
heutigen Weichenverschliissen vor Spitzweichen keine Scheu mehr zu haben 
braucht, so sollte man iiberall nicht nur in den Ausfahrten, sondern auch in den 
Einfahrten aIle Verbindungen (volle Weichenkreuze) einbauen, die zum "Ober
gang von jedem Einfahrgleis nach jedem Bahnsteiggleis gleicher Fahrrichtung 
und von jedem Bahnsteiggleis nach jedem Ausfahrgleis gleicher Fahrrichtung 
notig sind. . 

Die Abstellgleise liegen bei KreuzungsbahnhOfen mit Riehtungsbetrieb 
gemaB Abb. 179 folgerichtig am gUnstigsten in de~ Mitte zwischen den Haupt
gleisen. Abgesehen von groBen Bahnhofen, die aber erst in einem weiteren 

Abschnitt behandelt werden, wird man den erforderlichen Raum in der Bahnhof
mitte bei Neubauten und groBeren Umgestaltungen im allgemeinen zur Ver
fiigung haben. Hierbei kommt man zu recht guten Losungen, wenn man nach 
Abb.179 auf dem einen Bahnhoffliigel die eigentliche Abstellanlage und auf 
dem andern Fliigel eine kleinere "Wendeanlage" anordnet und beide dureh 
ein die Mitte des Bahnhofs bildendes Durchlaufgleis verbindet. Man kann dann 
namllch die Ziige beider Richtungen schnell und einfach durch ihre Zuglokomo
tiven zwischen Bahnsteig- und Abstellgleisen ein- und ausschalten und man 
"beherrscht" auBerdem von den beiden Ausziehgleisen Zl und Z2 her aIle Bahn
steiggleise an beiden Enden, so daB das An- und Absetzen von Wagen an den 
in den Bahnsteiggleisen stehenden Ziigen flott vor sieh geht. Wenn der Raum 
in der Bahnhofmitte nieht ausreieht, sollte man hier wenigstens das durch
gehende Durehlaufgleis, einige Wendegleise und einige Abstellgleise (fiir Kurs-. 
Eilgut-, Postwagen usw.) anordnen. 

Die Fiihrung der Giitergleise hat auch beim Kreuzungsbahnhof mit 
Richtungsbetrieb so zu erfolgen, daB einerseits moglichst wenig Fahrhindernisse 
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(Kreuzungen) entstehen und daB andrerseits ein einheitlicher Ortsgiiterbahnhof 
ausreicht. 

Diesen Bedingungen wird der in Abb. 180 skizzierte Gleisplan allerdings 
nicht voll gerecht; trotzdem wird man ihn bei schwachem Ortsgiiterverkehr 

c::, 

=j?Z ~~o 
8emeinsomer 

G'liler-81lr. 

Abb.180. 

mit Erfolg anwenden konnen. Der Grundsatz 
des Richtungsbetriebs ist hier auch in der 
Lage der Hauptgiitergleise durchgefiihrt, sie 
liegen zu je zwei an den beiden AuBenseiten 
des Personenbahnhofs, so daB dieser in sich 
als einheitliche geschlossene Anlage durch
gebildet werden kann. Es entstehen hierbei 
die vier mit k bezeichneten Kreuzungen, es 
sind aber Kreuzungen gleicher Fahrrich
tungen, die durch Schutzweichen vollkommen 
gedeckt sind. Fiir die eine Richtung, namlich 
fUr die, an welcher der Ortsgiiterbahnhof 
nicht liegt, ist eine besondere Anlage A zum 
Abstellen der ein- und auszusetzenden Giiter
wagen erforderlich. Die Dberfiihrungen zwi- ~ 
schen dem Giiterbahnhof und der Gruppe A ~ 
konnen unter Umstanden mit Hilfe des Aus- ~ 
ziehgleises der Abstellanlage erfolgen; Sage- I 

bewegungen sind hierbei unbedenklich, da es ~ 
sich nur um wenige Fahrten handelt. '5 

Will man aIle Kreuzungen vermeiden, so 
kommt man zu einem "Schema" fUr den 
Kreuzungsbahnhof, das auf Professor Dr.-lng. 
Oder zuriickzufiihren und in Abb. 181 dar
gestellt ist. Die Losung erfordert allerdings 
auf jedem Bahnhoffliigel (mindestens) drei 
Briicken, von denen nur je die beiden mit B2 
und B3 bezeichneten dicht beieinander liegen 
Mnnen, wahrend Bl weit drauBen liegt. Hier
durch wird eine betrachtliche Lange notwen
rlig, die oft nicht zur Verfiigung stehen wird. 
Andrerseits hat die Losung den groBen Vor
zug, daB auf jedem Bahnhoffliigel die Spal
tungs- und Vereinigungsweichen fiir die Giiter

v, gleise unmittelbar nebeneinander liegen kon-
nen, so daB je nur ein AuBenstellwerk erfor
derlich wird. 

.'" 

Eine einfachere Losung ist auf Dr.-lug. Baeseler zuriickzufiihren und in 
Abb. 182 dargestellt. Bei ihr sind aIle Kreuzungen entgegengesetz"ter Fahr-
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richtung vermieden, dagegen sind Kreuzungen gleicher Fahrrichtung grund
satzlich zugelassen. Es handelt sich hierbei um folgende Kreuzungen: 

In den mit 1 und 2 bezeichneten Kreuzungen iiberkreuzen sich je zwei Per
sonenziige; die Kreuzungen liegen aber in den Ausfahrten des Personenbahnhofs 
und miissen als unbedenklich bezeichnet werden. 

Die Kreuzungen 3 und 4 liegen in den Einfahrten, sind aber durch Schutz
weichen voll gedeckt; sie haben den Nachteil, daB unter Umstanden ein Giiter
zug von Soder 0 warten muB, bis der Personenzug von W (bzw. N) durch
gefahren ist. 

Die Kreuzungen 5 und 6liegen in den Ausfahrten; man wird hierbei den im 
Giiterbahnhof nach S bzw. 0 ausfahrbereiten Giiterzug so lange zuriickhalten, 
bis der Personenzug nach W bzw. N durchgemeldet ist. 

Die Kreuzungen 7 und 8 liegen in den Ausfahrten aus dem Giiterbahnhof 
und sind ganz unbedenklich. 

Die in Abb. 182 dargestellte Losung hat auch den Vorzug, daB sie ihrem Wesen 
nach nicht nur fiir zwei, sondern auch fiir noch mehr Linien anwendbar bleibt, 

wahrend bei der LO-
Schlitz leis sung nach Abb. 181 

Abb.183. 

die erforderliche 
Lange wesentlich 
groBer wird. Ab
bildung 183zeigtdie 
Weiterentwicklung 
derAbb.182 fiirdrei 
Strecken. Hierbei 
ist absichtlich nm 

ein Giiterausfahrgleis angenommen, weil das in den meisten Fallen sicher aus
reichen wird; und fiir die Giitereinfahrten sind auch nur zwei (statt der theo
retisch richtigen drei) Gleise dargestellt, denn auch hier wird die Beschrankung 
fast immer zulassig sein. 

Die Durchbildung des inneren Teils des Personenbahnhofs ist in Abb. 182 
rein schematisch dargestellt, um die an den Ausfahrten entstehenden Kreu

H-500 R-500 

Abb. 184. 

.: 
zungen klar hervortreten 
zu lassen. In Wirklichkeit 
muB die Ausgestaltung we
gen des -Ubergangs von Zii
gen, der Uberholungen und 
der Verbindung mit den 

Abstellanlagen etwa nach Abb. 184 erfolgen, wobei die Weichen, die von ge
schlossenen Ziigen durchfahren werden, Halbmesser von nicht unter 500 m er
halten soUten. Der Gleisplan nach Abb.182 wird noch einfacher, wenn man 
fiir die Hauptgiitergleise Links betrieb anordnet; die Abzweigung der beiden 
Giitergleise O-W (bei Punkt 4) und ihre Einmiindung (bei Punkt 5) liegen 
dann der Bahnhofmitte viel naher (vgl. Abb. 323). 

d) GroBere Knotenpunkte. 
In den bisherigen Erorterungen haben wir uns im allgemeinen darauf be

schrankt, Bahnhofe mit nur zwei Strecken zu besprechen, um an ihnen das 
Grundsatzliche der verschiedenen Formen scharf herauszuarbeiten; nur gelegent
lich wurde auf Stationen eingegangen, die mehr als zwei Linien aufnehmen; 
andrerseits wurden aber stets die grundsatzlichen Fragen der Fiihrung der 
Hauptgiitergleise mit behandelt. In dem folgenden Abschnitt sollen nun 
die "groBeren Knotenpunkte" besprochen werden; jedoch ist hierbei moglichste 
Kiirze angezeigt, wei! diese Bahnhofe in dem Werk Cauers "Personenbahn-
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ho£e, Grundsatze fur die Gestaltung groBer Anlagen" und von Oder 
im Handbb. d. Ing.-Wissenschaften eingehend untersucht sind. 

Ferner solI die Fuhrung der Hauptgutergleise nicht mit erortert wer
den, weil bei groBen BahnhOfen im allgemeinen angenommen werden kann, 
daB der Guterverkehr vorher abgespalten ist. Jedoch seien uber die Anlagen fUr 
den Guterverkehr bei groBen Personenbahnhofen folgende allgemeinen Be
merkungen vorausgeschickt: AuBer in sehr groBen Stadten werden der Haupt-
personenbahnhof und der Hauptguterbahnhof meist nicht allzuweit auseinander 
liegen; denn derartige Lagen entsprechen der geschichtlichen Entwicklung der 
Eisenbahnen und sie haben yom eisenbahntechnischen Standpunkt den Vorzug, 
daB hierdurch der Austauschverkehr (Eilgut, schadhafte Wagen, Reservewagen) 
erleichtert und verbilligt wird und daB sich manche Anlagen (z. B. fur den Loko
motivdienst) gemeinsam benutzen lassen. Meist werden allerdings die aus alterer 
Zeit stammenden vereinigten Personen- und Guterbahnhofe, wenn neue Linien 
hinzukommen und der Bahnhof hierdurch zu einem "groBeren Knotenpunkt" 
wurde, zu klein geworden sein; es werden dann gewisse Teilanlagen nach auBen 
"abgestoBen" worden sein, und zwar in erster Linie die "Rangiergleise", indem 
man im AuBengebiet einen selbstandigen Rangierbahnhof anlegte, dann die 
Freiladegleise durch Schaffen eines selbstandigen Freiladebahnhofs. Das hier
durch frei gewordene GeHinde wurde dann zur Erweiterung der Stuckgut-, 
Abstell-, Post- und Eilgutanlagen ausgenutzt. 

DemgemiiB hat man in vielen Fallen Gesamt15sungen erzielen konnen, bei 
denen an den Personenbahnhof der Eilgutbahnhof dicht anschlieBt und auch 
der Stuckgutbahnhof nicht weit entfernt ist. Hierbei wird es fast immer not
wendig, am Personenbahnhof ein Gu tergleispaar vorbeizufUhren, das unter 
Umstanden nur den Stuckgiiterzugen dient, in vielen Fallen aber auch andere 
Guterzuge aufnimmt und vielleicht sogar die einzige durchgehende Guterzug
verbindung darstellt (Bremen). Liegen die Guterzuggleise ganz auf der einen 
A uB enseite des Personenbahnhofs, so werden sie im allgemeinen keine Schwierig
keiten fUr die Gestaltung der Personengleise bieten, und zwar auch dann nicht, 
wenn sie zwischen dem Empfangsgebaude und der Bahnsteiganlage liegen, denn 
es werden dann nur die Bahnsteigtunnel rd. 9 m langer; liegen die Gutergleise aber 
zwischen den Personengleisen, wie in Bremen und Hannover, so konnen sie recht 
storend wirken1. Nachstehend solI, wo auf den Guterverkehr eingegangen wer
den muB, angenommen werden, daB ein Gutergleispaar auf der einen AuBenseite 
des Personenbahnhofs durchgefuhrt wird und daB an dieses der Stuckgut
bahnhof angeschlossen ist. Es kommt natiirlich auch in Betracht, die Guter
gleise, namentlich wenn sie hauptsachlich dem Eilgutverkehr dienen, in Rich
tungsbetrieb neben die entsprechenden Bahnsteiggleise zu legen. 

GroBere Knotenpunkte konnen nun nach zwei grundsatzlich verschiedenen 
Losungen angeordnet sein: 

sie konnen einfach derart zusammengesetzt sein, daB, abgesehen yom 
Empfangsgebaude, fUr jede Linie eine besondere Stationsanlage (Bahn
steige, Bahnsteiggleise und Nebengleise) vorhanden ist, die betriebstechnisch 
selbstandig ist, 

oder es kann eine einheitliche Gesamtanlage vorhanden sein, die dem 
Verkehr und Hetrieb aller Linien gcmeinsam client. 

Die erste Losung ist die iiltere. Bei ihr setzt sich also der "Bahnhof" aus 
einer Reihe von Stationen zusammen, die jede fUr sich mehr oder weniger selb
standig sind, mehr oder weniger unorganisch nebeneinander liegen und nur durch 
das gemeinsame Empfangsgebaude zu einer unter Umstanden recht lockeren 
Einheit zusammengehalten werden. 

1 In Hannover ist aber eine Giiterumgehungsbahn vorhanden, die den Personcn
bahnhof nicht beriihrt. 
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So besteht z. B. der in Abb. 185 dargestellte Bahnhof in Wirklichkeit aus 
vier selbsmndigen Einzelstationen, da jede Linie ihre eigenen Bahnsteiggleise 
und Abstellanlagen hat. Gemeinsam ist nur das Empfangsgebaude nebst dem 
Bahnsteigtunnel, und gemeinsam werden auch die Anlagen fiir den Eilgut- und 
Postverkehr sein. DaB dieser Bahnhof betriebstechnisch nicht giinstig ist, 
liegt auf der Hand; infolge der getrennten Abstellanlagen arbeitet er teuer; 
die gegenseitige Stellvertretung der Bahnsteiggleise ist kaum moglich - jeden
falls nur mit Kreuzungen entgegengesetzter Fahrrichtungen -; der Zugiibergang 
von der einen zur anderen Linie, desgleichen das Umsetzen von Kurswagen usw: 
und das An- und Absetzen der Lokomotiven erfordert zahlreiche Kreuzungen,
die hierfiir notwendigen Verbindungen sind in Abb. 185 nicht eingetragen. 

Abb.185. 

E 

Manchmal ist bei solchen BahnhOfen nicht einmal das Empfangsgebaude ein
heitlich. So sind z. B. fiir den Potsdamer Bahnhof in Berlin fiir vier in den 
Gleisanlagen selbstandige Stationen drei Empfangsgebaude vorhanden, ahnlich 
in Miinchen fiir drei "betriebstechnische Einheiten" drei Gebaude. Friiher lagen 
in Leipzig und Wiesbaden mehrere selbstandige KopfbahnhOfe je mit einem 
eigenen Empfangsgebaude nebeneinander. - Bei Insel- und Keilbahnhofen 
ist zwar ein einheitliches Empfangsgebaude vorhanden, aber es ist dazu benutzt, 
um die leider betriebstechnisch schon getrennten Gleis- und Bahnsteiganlagen 
noch starker voneinander zu trennen. Auch an Turmstationen ware in diesem 
Zusammenhang zu erinnern, denn auch bei ihnen sind zwei selbstandige Stationen 
vorhanden, die nur durch das Empfangsgebaude und andere Nebenanlagen zu
sammengehalten werden. 

In der gesamten Betriebsweise ist diese Grundform auf den Linienbetrieb 
abgestellt. Will man also die vorstehend angedeuteten Mangel dieser Grundform 
vermeiden, so muB man ganz oder teilweise zum Richtungsbetrieb iibergehen; 
je folgerichtiger dies geschieht (bzw. geschehen kann), desto mehr nahert sich 
der Bahnhof der zweiten Grundform, also der einheitlichen Gesamtanord
nung. 

Die vollstii.ndige Drirchfiihrung ist aber oft aus ortlichen Griinden nicht 
moglich, oft auch aus verkehrs- oder betriebstechnischen Griinden nicht zweck
maBig. Man darf also auch hier das Prinzip nicht iiberspannen, sondern wird 
in vielen Fallen zu rechtbrauchbaren Losungen kommen, wenn man Zwischen-
100ungen anwendet, bei denen in der Gesamtanlage der Linienbetrieb, in den 
dafiir geeigneten Teilanlagen aber der Richtungsbetrieb herrscht. 

Geht man z. B. von dem in Abb. 185 skizzierten Bahnhof aus, so lehrt eine 
kurze fiberlegung, daB dieser Knotenpunkt aus mehreren verschiedenartigen 
und auch verschiedenwertigen Teilsystemen besteht. Es sind hier vorhanden: 

ein "Hauptsystem", namlich ein Kreuzungsbahnhof der beiden durch
gehenden (zweigleisigen) Hauptlinien AB und OD, 
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und zwei "N e bensysteme", namlieh die beiden End bahnhofe der beiden 
endigenden (eingleisigen) N e benlinien; - ob diese "Nebenlinien" haupt
bahnmaBig oder nebenbahnmaBig betrieben werden und ob sie ein- oder zwei
gleisig sind, ist aber fiir die Durehbildung des Bahnhofs ziemlieh belanglos. 

Nun ist fiir das "Hauptsystem" naeh dem vorigen Absehnitt· sieher der 
Riehtungsbetrieb dem Linienbetrieb vorzuziehen, woraus sich fiir den mittleren 
Bahnhofteil ohne weiteres die riehtige Losung ergibt, und fiir die beiden "Neben
syteme" ist es, da sie dureh das Hauptsystem voneinander getrennt sind, sieher 
am einfaehsten, jedes fiir sieh selbstandig durehzubilden, also die beiden End
stationen auf den beiden AuBenseiten zu belassen und jede fiir sieh einwandfrei 
auszugestalten, also aueh fiir die Linie von F die Kopfform dureh die Durch
gangsform zu ersetzen, d. h. die Abstellgleise in Verlangerung der Bahnsteig
gleise anzusehlieBen. 

Hieraus ergibt sich der in Abb. 186 dargestellte Gleisplan; er ist dem der 
Abb. 185 wesentlieh iiberlegen, nicht nur in der besseren Einzelbildung des Haupt
systems AB-OD und des Nebensystems F, sondern auch beziiglich der Ver
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bindungen, die zwischen den drei Systemen notwendig werden; diese lassen sich 
namlich jedenfalls so durchbilden, daB Vberkreuzungen der durchgehenden 
Hauptgleise AB und OD nur an deren Ausfahrten notwendig werden. 

An Zahl der Bahnsteige konnte man bei dem Gleisplan vielleicht noch sparen; 
man kann namlich, wenn der Verkehr auf den Linien E und F gering ist, deren 
Ziige auf die beiden auBersten Bahnsteiggleise verweisen und die beiden inneren 
Bahnsteiggleise der beiden Nebensystemen fiir den Verkehr des Hauptsystems 
(Uberholungen und tJberlappungen) mit heranziehen. Immerhin bleibt der Nach
tell bestehen, daB die vollstandige gegenseitige Mitbenutzung und Stellvertretung 
aller Bahnsteiggleise nur F 
schwer moglich ist und daB 
drei getrennte Abstellan
lagen erforderlich werden. 
Man muB also nach weite
ren Verbesserungen streben. 

Eine solche konnte z. B. 
darin bestehen, daB man 
die eine Nebenlinie naeh 
Abb. 187 iiber die beiden 
Hauptlinien hiniiber wirft 
und hierdurch in der Lage 

Abb.187. 

ist, die beidenNebensysteme in eines zusammenzufassen, fiir das voraussichtlich 
ein Bahnsteig mit zwei Bahnsteiggleisen und selbstverstandlich ein Abstell
bahnhof genugen. - Ob solche Losungen moglich sind, hangt hauptsachlich 
davon ab, ob die fur das Hiniiberschwenken der Linie F erforderliche Lange 
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vorhanden ist, wobei man zu beachten hat, daB fiir Nebenbahnen unter Um
standen starke Steigungen zulassig sind. 

Da auch bei dem Gleisplan nach Abb.187 noch zwei Systeme, also mit 
zwei Abstellbahnhofen und stark betonter Trennung der Bahnsteiggleise be
stehen bleiben, so wird man noch nach weiteren Verbesserungen streben. Hierbei 
kommt man zu der in Abb. 188 dargestellten - "theoretisch vollkommenen" -
Anordnung mit vollem Richtungsbetrieb im ganzen Bahnhof, bei der die beiden 
Nebensyteme aufgegeben und statt des sen die beiden Nebenlinien in das Haupt
system, den nach Richtungsbetrieb angelegten Kreuzungsbahnhof eingeflochten 
sind. Die Anordnung entspricht der im vorigen Abschnitt erorterten Grundform 
des Kreuzungsbahnhofs mit Richtungsbetrieb, und zwar mit schienenfreier 
Entwicklung fiir die Einfahrten, aber mit Schienenkreuzungen fiir die Aus
fahrten, einschlieBlich der Fahrten der Leerziige zu den AbsteIlgleisen. Die Bahn
steiggleise konnen dann fiir jede der beiden Hauptrichtungen ganz einheitlich 
benutzt werden, so daB man mit acht Gleisen auskommt; ebenso ist nur eine 

r 

Abb. 188. 
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Abstellanlage erforderlich, aber mit Gleisen auf beiden Bahnhoffliigeln, die durch 
ein selbstandiges Durchlaufgleis untereinander verbunden sein sollten. 

Wie man die Bahnsteiggleise im einzelnen benutzt und wie demgemaB die 
- in der Abb. 188 nicht voll angegebenen - Weichenverbindungen an den 
Ein- und Ausfahrten durchzubilden sind, ist fiir die Einfahrten ohne weiterea 
gegeben, und hierdurch liegen fiir die wei tergehenden Ziige auch die A usfahrten 
fest; dagegen ist zu erwahnen, daB man die endigenden Ziige gern auf die mitt
leren Bahnsteiggleise nehmen wird, obwohl dabei die Ziige von den beiden 
Nebenlinien in den Einfahrten iiberkreuzen; je mehr namlich die endigenden 
und beginnenden Ziige auf den mittleren Bahnsteiggleisen abgefertigt werden, 
desto einfacher werden die Rangierfahrten zu und von den Abstellanlagen. 

Zu einer der Abb. 188 entsprechenden Losung wird man auch kommen, 
wenn die verschiedenen Strecken an "Vorstationen" in eine gemeinsame "Stamm
strecke" zusammengezogen werden; diese in Abb. 189 skizzierte Gesamtanord
nung ist schon im Abschnitt Zwischenstationen erortert worden, vgl. Abb. 63. 
- In Abb. 189 sind die beiden Vorstationen fur die beiden Hauptlinien und die 
NebenlinieF richtig durchgebildet, dagegen ist die Einfiihrung der Nebenlinie E 
(ohne Bahnhof) zu beanstanden. 

Theoretisch kann man nun bei j edem Bahnhof, mogen noch so viele durch
gehende und endigende Linien einmiinden, sowohl die - sicher ungiinstigste
Form mit reinem Linien betrieb und lauter selbstandigen Einzelsystemen als 
auch die - theoretisch vollkommenste - Form mit reinem Richtungs
betrieb und einem einheitlichen Gesamtsystem anwenden. Trotzdem darf man 
sich nicht fiir den reinen Richtungsbetrieb als die unbedingt beste und daher 
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stets anzustrebende Losung aussprechen; vielmehr ist es einerseits oft nicht 
moglich, den vollkommenen Richtungsbetrieb zu erzielen, weil ungeniigende 
Lange, schwierige Hohenverhaltnisse oder Bebauung dies verhindern; andrer
seits lassen sich die allgemeinen Vorziige des Richtungsbetriebs in vielen Sonder
fallen nicht voll ausnutzen, namentlich dann nicht, wenn die Strecken ver
schiedenen Verwaltungen gehoren, wenn die Verkehrsbedeutung sehr verschieden 
groB ist und wenn der Bahnhof fiir einzelne Linien reine Endstation ist und dies 
auch bestimmt bleiben wird. Man darf sich also nicht darauf versteifen, den 
reinen Richtungsbetrieb unter allen Umstanden erzwingen zu wollen, auch 
wenn die Opfer an Geld, stadtebaulichen Nachteilen und Verschlechterungen 
fiir den Giiterverkehr noch so groB sind. - Das wirksamste Mittel, den Rich
tungsbetrieb durchzufiihren, ist die planmaBige Zusammenfiihrung der Linien 
in Vorstationen (Abb. 189); die groBten Schwierigkeiten entstehen dagegen, wenn 
man jede Linie unbedingt selbstandig in den Bahnhof einfiihren will (Abb. 186). 

Houl'lbohnhul' 

Abb.189. 

Da man also gerade in diesem Fall nicht nach "Rezepten" oder vorgefaBten 
Meinungen arbeiten darf, so muB man fiir jeden Knotenpunkt die folgende Unter
suchung anstellen: 

a) Zuerst muB man fiir jede einzelne Linie die Bahnhofform ermitteln, 
die fiir sie die giinstigste ist, wenn sie fiir sich allein betrachtet wird. Hierbei 
ergibt sich immer: 

1. fiir jede Durchgangslinie der sogenannte "einfache Durchgangsbahnhof", 
- jedoch bei den wichtigeren Linien mit tJberholungsgleisen nach Richtungs
betrieb, vgl. den Bahnhofteil der Strecke A B in Abb. 185 und, wenn auf ihr 
auch Zuge endigen, mit richtig liegenden Abstellgleisen, - in Abb. 185 fur die 
Strecken A B und G D nicht einwandfrei! 

2. fiir jede endigende Linie der "Endbahnhof in Durchgangsform" mit 
richtig liegenden Abstellgleisen, also wie fiir Linie F in Abb. 185. 

b) Dann muB man fiir die Linien, die sich teilen oder kreuzen, also fiir Kom
binationen von zwei (oder mehreren) Linien den entsprechenden giinstigsten 
Trennungs- oder Kreuzungsbahnhof entwerfen. Hiermit kommt man zu Ab
weichungen von den gemaB a) ermittelten Einzelformen, weil je zwei (oder mehr) 
Einzelformen in je eine Gemeinschaftsform "hoherer Ordnung" zusammenzu
ziehen sind, vergleiche die Entwicklung der Anlagen fiir die Linien A B und G D 
aus Abb. 185 zur Abb. 186. 

c) Sodann muB man priifen, ob einzelne Linien sich in ihrer Verkehrsbedeu
tung und ihren Betriebsverhitltnissen so ahnlich (gleichwertig) sind, daB die 
Vereinigung ihrer Einzelstationen zweckmaBig ist; namentlich wird man 
versuchen, die Linien mit reinem End verkehr zusammenzuziehen, 'weil dann 
an Bahnsteiganlagen, Abstellgleisen usw. gespart werden kann, vergleiche in 
Abb. 185 die "Vereinigung der Endstationen" der Linien von E und F zu dem 
einheitlichen "Nebensystem" in Abb. 187. Dieser Gesichtspunkt ist auch zu 
beachten, wenn die Linien verschiedenen Verwaltungen gehoren oder ver-
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schiedene Spurweite haben; das Gleiche gehart hier selbstverstandlich zu
sammen. 

d} Zum SchluB wird man den "theoretisch richtigen" Bahnhof mit reinem 
Richtungsbetrieb entwerfen oder feststellen, daB dieser nicht moglich ist. 

e} Hat man so verschiedene Entwiirfe aufgestellt, die jeder in seiner Art 
gut sind, so hat man sie noch daraufhin zu priifen, ob die Riicksichten: 

auf AnschluB und Durchbildung des Abstellbahnhofs, 
oder auf den Umsteige- und Umladeverkehr, 
oder auf das Umsetzen der Kurswagen, 
oder auf die Loslosung und Durchfiihrung der Giitergleise und auf die Eil
gutanlagen 

fiir bestimmte Losungen giinstig oder ungiinstig sind. 
Neben all diesen Erwagungen, die sich nur auf den Bahnhof selbst beziehen, 

sind noch zu beriicksichtigen: 
a} die Kosten, namlich 1. die Baukosten fiir die Bahnhofsanlagen und 

die anschlieBenden Strecken, soweit diese von den verschieden moglichen Bahn
hofformen beeinfluBt werden, 2. die Betriebskosten, die im Bahnhof selbst ent. 
stehen, und 3. die Unterschiede in den Betriebskosten der einmiindenden Linien, 
da deren Steigungs- und Kriimmungsverhaltnisse unter Umstanden stark ver
schieden sein konnen, 

b} die stadtebaulichen Einfliisse, denn die Eisenbahn sollte iiberhaupt 
keine Anlagen schaffen, durch die die gesunde Entwicklung der Stadte erschwert 
oder verteuert oder gar verhindert wird, sondern sollte sich hier von dem hoheren 
sozialen Gesichtspunkt der Volksertiichtigung leiten lassen; auBerdem aber 
hat die Eisenbahn an guten stadtebaulichen Gestaltungen deshalb ein groBes 
unmittelbares Interesse, weil dadurch die Verkehrsmoglichkeiten, also die Ein
nahmen zunehmen. 

Als allgemeine Regel fiir die Gestaltung groBer Knotenpunkte laBt sich 
unter gleichzeitiger Angabe der geschichtlichen Entwicklung etwa angeben: 

Friiher herrschte fast ausschlieBlich der reine Linienbetrieb. Hierbei legte 
man fiir die einzelnen Linien bestimmte Bahnhofsanlagen einfach nebeneinander 
und stattete sie auch mehr oder weniger selbstandig mit Nebengleisen aus. Wo 
die Linien verschiedenen Gesellschaften gehorten, entstanden vielfach nahezu 
selbstandige Einzelbahnhofe; verstarkt wurde dies noch dadurch, daB man die 
Keil- oder Inselform wahlte. Leider hat dann die Uberschatzung dieser Form 
auch bei einheitlicher Verwaltung zu diesen verfehlten Anlagen gefiihrt. Auch 
bei Knotenpunkten in Kopfform hat man durch Linienbetrieb und selbstandige 
Behandlung der den einzelnen Linien dienenden Bahnhofteile ungiinstige Gesamt
formen erhalten (Frankfurt, Leipzig, auch Miinchen). 

Die wissenschaftliche Forschung hat dann die Nachteile des Linienbetriebs 
und auBerdem der Insel- und Keilform und die Vorziige des Richtungsbetriebs 
und der Seitenlage des Empfangsgebaudes erkannt; aber bei den Neubauten 
und groBen Umbauten haben sich diese Erkenntnisse nur schwer durchgesetzt. 
Allerdings hat man die Keil- und Inselform kaum mehr angewandt, sondern ist 
zu der klaren Losung des seitlich - haher oder meist tiefer gelegenen - Emp
fangsgebaudes mit schienenfreien Zugangen zu den Bahnsteigen iibergegangen. 
Bei groBen Knotenpunkten setzte sich dieser Grundgedanke erstmalig klar durch 
beim Umbau des Bahnhofs Hannover, der auch im Ausland Schule gemacht 
hat - "hanover-system". Dagegen verhielt man sich gegen den Richtungsbetrieb 
und das Zusammenfassen des ganzen Bahnhofs zu einer betriebstechnischen 
Einheit noch so ablehnend, daB wir nur recht wenige groBe Knotenpunkte dieser 
Art haben. 1m Ausland ist er noch seltener angewandt, da man in den meisten 
Landern der Bahnhofwissenschaft wenig Verstandnis entgegenbrachte und 
statt dessen die sogenannte "Praxis" walten lieB, die ja meist recht riickstandig 
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ist, wenn sie nicht durch eine gefestigte Theorie geleitet und gestarkt wird. 
Jedoch ist man gelegentlich gerade durch die schlechte Bahnhofform dazu ge-· 
bracht worden, den Richtungsbetrieb anzunehmen, namlich ffir stark belastete 
Bahnhofe, in die nach Abb. 189 die Linien auf beiden Fltigeln mittels "Gleis
Engpassen" eingefUhrt sind. Hier ist der Richtungsbetrieb offensichtlich das 
bequemste und einfachste, namentlich dort, wo keine Ztige mit Kopfmachen 
ubergehen; leiden solche Bahnhofe, was recht oft der Fall ist, an einer zu geringen 
Zahl von Bahnsteiggleisen, so muBder fUr die verkehrsschwachen Stunden ein
gefiihrte Richtungsbetrieb wahrend der Flutstunden durch die sogenannte 
"wilde" Benutzung der Bahnsteiggleise erganzt werden. An diese Bahnhofform 
klingt z. B. auch der Hauptbahnhof Koln an. 

Nachdem inzwischen die Vorzuge des Richtungsbetriebes erkannt sind, be
muht man sich in Dautschland und auch in einigen andern Landern, diesen bei 
Neubauten moglichst ganz, bei Umbauten wenigstens ffir die Hauptlinien durch
zufUhren. Inwieweit dies gelingt, hangt namentlich von der Ortlichkeit (Be
bauung, StraBanbrucken, verfugbaren Langen) ab, namlich davon, ob sich noch 
schienenfreie "Uberwerfungen erzielen lassen. Bei manchen Umgestaltungen 
hat man hierbei nicht den Erfolg erzielt, den man hatte erzielen konnen, weil 
man sich - abgesehen von unzureichender Beherrschung der Theorie - vor 
scharfen Gefallen, vor sehr spitzwinkligen "Uberschneidungen und ahnlichen 
zwar ungewohnten, aber durchaus zulassigen Anordnungen scheute, und weil 
man eine zu groBa Hochachtung vor alten Empfangsgebauden, Hallen und 
Schuppen hatte. AuBerdem hat man sich aber manchmal offensichtlich nicht klar
gemacht, daB die fUr Linienbetrieb so charakteristische und meist auch not
wendige Haufung von Bahnsteiggleisen bei folgerichtiger Durchfiihrung des 
Richtungsbetriebs nicht notwendig ist, daB man also unter Umstanden die Zahl 
der Bahnsteiggleise - trotz Verkehrssteigerung - vermindern kann; auch 
der hohe Wert der Durchlaufgleise und guter Abstellanlagen war noch nicht er
kannt. Es ist aber bezeichnend, daB gerade in dem auch fur den Personen
verkehr wichtigsten Gebiet Deutschlands, niimlich im Raum Koln-Dortmund, 
die Entwfirfe ffir die Verbesserung (Beschleunigung und Verdichtung) des Fern
und des Bazirksverkehrs ein klares Bekenntnis zum Richtungsbetrieb erkennen 
lassen; durch diese Entwurfe ist erwiesen, daB man so groBe und so schwierige 
Bahnhofe wie Essen, Gelsenkirchen, Dortmund als Einheitsanlagen mit Rich
tungsbetrieb durchbilden kann, obwohl hier durch die Anlagen fUr den Guter
verkehr, durch die dichte Bebauung und durch die starken Steigungen ganz 
besondere SClhwierigkeitcn zu meistern sind. Bei gewissen anderen Bahnhofen 
kann zwar nicht der volle Richtungsbetrieb erreicht werden, aber er wird wenig
stens in dem "Hauptsystem", also fUr die durchgehenden West-Ost-Verkehre 
eingefUhrt werden; von groBJn Bahnhofen erhalten nur zwei "veraltete" For
men: Altene3sen muB Turmstation werden, die hier aber unschadlich ist, und 
Bochum muB infolge der stadtebaulichen Verhaltnisse eine Art "Keilbahnhof" 
erhalten. 

DemgemaB muBte von jetzt ab grundsatzlich bei jedem groBen Neu- oder 
Umbau die Aufstellung eines Entwurfs fur vollen Richtungsbetrieb ver
langt werden, und nur wenn durch diesen Entwurf schlussig bewiesen wird, daB 
er nicht ausfiihrbar ist oder starke Sondernachteile aufweist; diirfte man sich 
mit einer theoretisch unvollkommeneren Anlage begnugen. Wer ernstlich und 
ohne vorgefa13te MJinung in diesem Sinn an die Arbeit geht, wird manche "Uber
raschung erleben, indem das bisher "Unmogliche" sich doch als moglich ent
puppt. Namantlich wird man dann zu guten und unter Umstanden zu ver
bliiffend einfachen Lomngen kommen, wenn man sich mit einer Kreuzung 
im Niveau abfindet und w Jnn man von der Zusammenfassung der Linien in richtig 
durchgebildeten Vorbahnhofen Gebrauch macht. 

Handbibliothek II. 5. 8 
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Um aber vor einer trherspannung des Grundsatzes und vor "grauer Theorie" 
zu warnen, sei nochmals hervorgehoben, daB es oft geniigt, das "Hauptsystem" 
im Richtungsbetrieb anzuordnen, und an dieses fiir Nebenlinien und Sonder
verkehr "Nebensysteme" anzugliedern. 

Ein gutes Beispiel dafiir, wie man je nachdem Linien- oder Richtungs
betrieb bevorzugen kann und wie man mit hoherem Kapitalaufwand den 
leistungsfahigeren, aber voraussichtlich in den Betriebskosten billigeren Rich
tungsbetrieb durchsetzen kann, bilden die'Entwiirfe fiir den Hauptbahnhof 
Essen, dessen Lage im Bahnnetz aus Abb. 190 zu entnehmen ist. Der Bahnhof 
ist nach der Zugzahl einer der starkstbelasteten Deutschlands, und dem ent
sprechen die Massen der zu- und abstromenden Reisenden. Den hohen Forderun
gen des V er kehrs stehen aber verhaltnismaBig niedrige Forderungen des 
Betriebs gegeniiber: die Mehrzahl der Reisenden entfallen auf den Nahverkehr 
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(Nachbarschafts- und "Bezirks"-Verkehr); diese sind reisegewandt und er
zeugen keinen starken Gepackverkehr; auch der Postverkehr ist insofern 
einfach, als die Post fast ganz am Bahnsteig ein- und ausgeladen werden kann; 
Veranderungen an den Ziigen (Ein- und Aussetzen von Speise-, Verstarkungs-, 
Kurswagen usw.) halt en sich in maBigen Grenzen, 'Obergang von Ziigen auf 
eine andere Linie findet nur wenig statt (Koln-Essen-Gelsenkirchen-Hamburg 
und Werden-Essen-Bochum, dieses sogar mit Kopfmachen!). Der Bahnhof ist 
im allgf'meinen eine glatte "DurchfluBstation" fiir die West-Ost-Haupt
linie Koln-Dortmund und Endstation fiir die Ziige von den "Nebenlinien" 
von Norden und Siiden. In diesem Sinn entspricht der Bahnhof der Gesamt
tendenz des Verkehrs im Ruhrkohlenbezirk, in dem der We s t -0 s t -Verkehr 
bedeutend iiberwiegt und neben dem Nahverkehr einen bedeutenden Fern
verkehr (Koln-Berlin, Westeuropa-Osteuropa) enthiiJt, wahrend der Nord
Siid- Verkehr schwacher und fast nur Nahverkehr ist; - dies ist in dem den 
Nord-Siid-Verkehr stark behindernden Gebirgsaufbau, in der Nahe des den 
Nord-Siid-Verkehr so begiinstigenden Rheines und vor allem in dem Verlauf 
des Steinkohlenbandes und des Gebirgsrandes begriindet; zudem ist ein Too 
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des Nord-Sud-Verkehrs, namlich Hamburg-KOln-Basel innerhalb des Bezirks 
in die Ost-West-Richtung abgeknickt (Dortmund oder Wanne-Duisburg). 

Fiir die Entwurfgestaltung ist es zunachst klar, daB der Bahnhof ein Haupt
system fur den West-Ost-DurchfluBverkehr erhalten muB und daB man die 
"N e bensysteme" selbstandig angliedern konnte, daB man aber danach streben 
muB, sie in das Hauptsystem (nach Richtungsbetrieb) mit hineinzuarbeiten. 

Die "Nebenlinien" miinden gemaB Abb. 190 von Norden und Siiden, also 
von verschiedenen Seiten des Hauptsystems ein. DemgemaB muB man nach 
den friiheren Ausfiihrungen zunachst untersuchen, ob es moglich ist, sie durch 
entsprechendes Hiniiberwerfen auf der einen Seite des Hauptsystems zu kon
zentrieren. Da nun die nordlichen Verkehre wichtiger sind als der siidliche, so 
kommt wohl nur in Betracht, den siidlichen Verkehr, also die Linie von Werden 
nach Norden hiniiberzuwerfen. Das ist aber fUr den Hauptbahnhof selbst nicht 
moglich, weil die Linie sofort am Bahnsteigende scharf nach Siiden abbiegt 
und zu steigen beginnt. Man konnte hi:ichstens westlich des Hauptbahnhofs eine 
Verbindung mit der Nebenlinie von Borbeck herstellen, aber auch dies stoBt 
auf so erhebliche Schwierigkeiten, daB man sich besser dauernd damit abfindet, 
die Werdener Linie als ein selbstandiges Nebensystem zu behandeln, also 
fiir sie einen reinen End bahnhof, aber mit Durchgangsbetrieb, d. h. mit Wende
gleisen auf dem Westfliigel des Bahnhofs anzuordnen, wie dies auch in denAbb.191 
und 192 angenommen ist (Bahnsteig Fund Abstell- (Wende-) Gruppen A 4• Die 
selbstandige Anordnung ist auch deswegen begriindet, weil die Werdener Linie 
starken Ausflug- und Sportverkehr hat und weil sie infolge ihrer starken Stei
gungen zur Entlastung des Hauptsystems doch nicht in Frage kommt. 

Dagegen muB man fiir die nordlichen "N e benlinien" den Mangel beseitigen, 
daB sie in Kopfform endigen, - teils regelrecht in Kopfgleisen, teils "verkappt". 
- GemaB Abb. 190 handelt es sich bei den nordlichen Linien urn eine von Westen 
her einmiindcndc Buer Nord-Gladbeck-Borbeck) und urn zwei von Osten her 
miindende (Gladbeck und Buer Nord-Buer Siid-Gelsenkirchen West (neu)
Altenessen (neue Turmstation) und Gelsenkirchen Hauptbahnhof~Kray Nord). 
Es liegt nahe, diese beiden von verschiedenen Seiten her endigenden Verkehre 
betriebstechnisch in einer Durchgangsanlage zusammenzufassen, also die 
Ziige moglichst nicht in Essen endigen zu lassen, sondern weiterzufUhren; 
hieraus wiirde sich eine Art "Hufeisenbetrieb" zwischen dem Raum Gladbeck
Buer und Essen entwickeln, fUr den charakteristiseh ware, daB der stadtebau
lich und verkehrstechnisch kritische Punkt, also der Hauptbahnhof Essen, 
entlastet wiirde, indem die Betriebsaufgaben in den stadtebaulich und ver
kehrstechnisch noch gut entwicklungsfahigen Raum Gladbeck-Buer abgestoBen 
wiirden; - es kommt also auch hier wieder der allgcmein giiltige Gedanke zum 
Durchbruch, daB man die Betriebsanlagen (Abstellbahnhofe) nicht in das Innere 
der. Stadt oder des Bezirks, sondern an den Rand legen muB. 

Nach den bisher entwickelten Grundsatzen ist die in Abb. 191 dargestellte 
Skizze entworfen: 

Zum Verstandnis derselben muB bemerkt werden: Es ist alles fortgelassen, was nicht un
mittel bar zum Personenverkehr gehort; yom Giiterverkehr ist daher nur die Lage des Stiick
gutbahnhofs, der auch den wichtigen AnschluB Krupp enthliJt, und des Rangierbahnhofs 
angedeutet. Die Bahnsteige D, E und F (letzterer mit nur einer Kante) sind vorhanden und 
brauchen bei dem Umbau nicht umgestaltet zu werden. Dagegen konnen (und miissen) auf 
deren Nordseite neue Bahnsteige (A, B und 0) (in Durchgangsform) angeordnet werden; 
dieser betriebstechnischen Notwendigkeit muB das Empfangsgebaude weichen, das in seinem 
Wert iibrigens nicht iiberschatzt werden darf. Die Abstellanlagen As (die groBte Anlage) 
und Al sind vorhanden und konnen noch erweitert werden, bei Az' As und A, sind da
gegen nur kleine Anlagen moglich. Die Abstelleinrichtungen sind also stark verzettelt; 
beim Austausch von Wagen zwischen ihnen Ilnd zur Verbindung der Hauptgleise mit den 
verschiedenen Abstellgruppen sind also lange Durchlauf-WeichenstraBen erforderlich, wobei 
zahlreiche Hauptgleis-Kreuzungcn unvermeidlich sind. 

8* 
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BahnhOfe in Durchgangsform. 

Fur das Hauptsystem, also die Koln-Mindener 
Bahn (Duisburg-Essen-Dortmund) ist auBer den vor
handenen Bahnsteigen D und Enoch ein weiterer Bahn
steig 0 vorgesehen, so daB die Linie uber seeks Bahnsteig
glgi~g vsrfiigt. Die jetzt nooh im Bflhnbof H~g~nde Kreuzung 
des Gleises nach Wattenscheid mit dem Gleis von Steele 
ist durch eine Dberwerfung im Osten ersetzt. Das Haupt
system zeigt also in sich reinen Richtungsbetrieb. Diesem 
entspricht es, daB einige Wendegleise als Abstellgruppe A2 
und A3 zwischen die Hauptgleise gelegt worden sind; da 
hier aber nur wenig Gleise untergebracht werden konnen, 
muB auch der eigentliche Ab"tellbahnhof As fiir das Haupt
system (z. B. fiir die Zuge Essen-Hattingen-Elberfeld) 
mit herangezogen werden, wobei leider die Einfahrt von 
Duisburg gekreuzt werden muB. 

Fiir das nordliche N e bensystem, also die drei nord
lichen Linien, sind die Bahnsteige A und B vorgesehen. 
Fiir die Zuge, die in Essen endigen und beginnen, hat die 
Abstellgruppe Al zu dienen, die allerdings seitlich liegt. 

Fiir das sudliche Nebensystem (Werden) reicht ein 
Bahnsteig mit zwei Bahnsteiggleisen aus, selbst wenn man 
die Schwierigkeiten des Ausflugverkehrs recht hoch ein
schatzt, denn die Bahnsteiggleise werden durch die richtig 
liegenden Wendegleise A4, und den Abstellbahnhof A5 wirk
sam entlastet. 

Wenn nun auch diese Skizze gegenuber dem heutigen 
Zustand eine wesentliche Steigerung der Leistungsfahigkeit 
sicherstellt, so leidet sie doch noch an folgenden Mangeln: 

Die Bahnsteiggleise lassen sich nur innerhalb jedes Sy
stems zur gegenseitigen Stellvertretung heranziehen; hier
durch ist die Ge sam t leistungsfahigkeit des Bahnhofs ge
mindert. Da der Ubergang Koln-Essen-Gelsenkirchen
Wanne-Hamburg moglich sein muB, so entstehen die aus 
Abb. 191 zu ersehenden Kreuzungen KI und K2 im West
fIugel des Bahnhofs. Die viergleisige Strecke· Essen West
Essen Hauptbahnhof hat Linien betrieb und ist daher nicht 
so leistungsfahig, als wenn sie Richtungsbetrieb haben 
wiirde, und sie muBte sechsgleisig werden, wenn die Ber
gisch-Markische Bahn durchweg viergleisig werden solI. 
In dem Ostflugel des nordlichen Nebensystems liegt die 
Kreuzung K3 der beiden inneren Gleise der beiden nord
lichen Strecken, da diese in Linienbetrieb eingefiihrt 
sind. 

Diese Mangel beseitigt die in Abb. 192 dargestellte 
Skizze, die voraussichtlich dem Umbauentwurf zu
grunde gelegt werden wird. Das sudliche Nebensystem 
ist auch hier als selbstandige Anlage beibehalten. Da
gegen ist das nordliche Nebensystem in das Haupt
system hineingearbeitet, so daB eine fUr beide ge
meinsame Einheitsanlage entsteht. 1m Westen erfolgt 
die Einfuhrung bereits im Bahnhof Essen West, der 
hiermit zu einem richtigen "Vor bahnhof" wird; dem
gemaB zeigen die vier Gleise zwischen Essen West 
und Essen Hauptbahnhof Richtungsbetrieb, und es 

117 
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Yvl'l1chwindell die Kreuliungen Kl und K~. Wie die GlBi~fmtwi(Jldung !lm d~m. 
Ostfliigel zu gestalten ist, ist aus Abb. 192 zu entnehmen. Hier wird auch die 
oben erwahnte Kreuzung Ka beseitigt. Fiir das nunmehrige "Hauptsystem" 
diirften vier Bahnsteige ausreichen, wahrend in Abb. 191 fiir die beiden ge
trennten Systeme fiinf Bahnsteige angenommen sind. Selbstverstandlich be
diirfen die "N e ~engleise" (Wendegruppen A2 und Aa und die Durchlauf
gleise) einer besonders sorgfaltigen Durchbildung. 

Es sei ausdriicklich bemerkt, daB die in den Abbildungen skizzierten Weich en
verbindungen auf den Bahnhoffliigeln nicht ausreichen. 

Als Beispiel eines groBen Bahnhofs, der star ken V er kehr (viele Ziige, 
viele Reisende) aber einfachen Betrieb hat, ist in Abb. 193 eine Entwurf
skizze fiir die Umgestaltung des Hauptbahnhofs Gelsenkirchen dargestellt. 
Wie sich aus Abb. 190 ergibt, ist Gelsenkirchen Knotenpunkt - eine vereinigte 
mehrfache Kreuzungs- und Trennungsstation - fiir die Hauptbahnen: 

1. Koln-Oberhausen-Gelsenkirchen-Wanne-Dortmund. 

2. Essen-Kray Nord - Gelsenkirchen - {BWanhne-HDamtbUrg d 
oc um- or mun . 

3. Winterswyk-Gladbeck } B S"d G 1 nk' h W G 1 nki 
M" t B N d uer u - e se Irc en est- e se r-uns er- uer or-
chen-Bochum-Hagen-Frankfurt. 

Linie 1 ist die Hauptlinie der Koln-Mindener Bahn. 
Linie 2 dient einerseits dem Verkehr Koln-Essen-Gelsenkirchen-Ham

burg, andrerseits flicht sie die jetzt "abseits" gelegene Stadt Gelsenkirchen in 
das System der Bergisch-Markischen Bahn Koln-Essen-Bochum-Dortmund 
mit ein. 

Linie 3 wird eine der jetzt so stark vermiBten N ord- Siid-Linien des Ruhr
bezirks. 

Obwohl also im Hauptbahnhof Gelsenkirchen drei wichtige Hauptlinien 
mit mehrfachen Ubergangen aufzunehmen sind, werden bei rein em Richtungs
betrieb trotzdem drei Bahnsteige mit zusammen sechs Gleisen ausreichen, da 
sich je drei Bahnsteiggleise gegenseitig vertreten konnen und da alle Zugiiber
gange in die Ausfahrten gelegt werden konnen; Uberholungen und Uberlappun
gen sind in einem fiir Gelsenkirchen ausreichenden Umfang moglich. Nebengleise 
(Wendegleise) sind nur in geringer .Zahl notwendig, da es sich nur um das Ein
und Ausschalten von Ziigen fiir den Schichtwechsel und im Ausflug- und Sport
verkehr handelt. 

Stellt man sich nun die Aufgabe, fiir einen groBen Knotenpunkt den 
Hauptbahnhof mit reinem Richtungsbetrieb "theoretisch richtig" zu 
entwerfen, so wird man etwa zu der in Abb. 194 dargestellten Losung kommen, 
bei der angenommen ist, daB die einmiindenden Linien in Vorstationen zu vier 
nach Richtungen betriebenen Streckengleisen zusammengefaBt sind: 

Nach friiheren Ermittlungen geniigen fiir die groBten deutschen Knoten
punkte mit ganz wenigen Ausnahmen zwolf Bahnsteiggleise, also sechs 
Bahnsteige, die Bahnsteiganlage besteht also aus zwei Hauptgruppen zu je sechs 
Gleisen. Gepackbahnsteige wird man hierbei nur dort anlegen, wo sie die An
ordnung von Durchlaufgleisen usw. nicht erschweren; man wird dann vier 
Gepackbahnsteige erzielen konnen, womit man auch allen Verkehrsforderungen 
Geniige tun wird; - im Zweifel hat das Durchlaufgleis mehr Recht als der 
Gepackbahnsteig. An den beiden Einfahrten muB von allen einmiindenden 
Streckengleisen die Einfahrl in ihre sechs Bahnsteiggleise moglich sein, des
gleichen an den beiden Ausfahrten die Ausfahrt aus den je sechs Bahnsteig
gleisen in die ausgehenden Streckengleise. Weitere Ein- und Ausfahrten, also 
in die und aus der "falschen" Hauptgruppe sind nicht notwendig. Solche 
iiberlangen Verbindungen, mit denen man den "ganzen Bahnhof beherrscht", 



BahnMfe in Durchgangsform. 

sind allerdings vielfach ausgefiihrt, sie haben 
aber groBe Nachteile und kommen bei Bahn
hOfen mit Richtungsbetrieb fUr das Ein- und 
Ausfahren der Personenzuge eigentlich nur fUr 
AusnahmefiUle (links fahren) in Betracht, 
man sollte sie also vermeiden und die in den 
Ausnahmefallen notwendigen Ubergange mit
tels Umsetzen der Zuge ausfiihren. Sie erfor
dern einen ungewohnlichen Aufwand von Si
gnalen, von Weichenhebeln und FahrstraBen
verschllissen, fiihren also zu ubertrieben groBen 
Stellwerken oder zu einer groBeren Zahl von 
kleinen Stellwerken, die unter sich zahlreiche 
Abhii.ngigkeiten bedingen; sie kreuzen uber
fllissigerweise die Nebengleise, namentlich die 
in der Bahnhofmitte erforderlich werdenden 
Durchlaufgleise, und lahmen deren Betrieb, 
fiihren also zu Verzogerungen in den Rangier
bewegungen, die zwar nur "Neben"-Bewe
gungen, oft aber schwieriger sind als die 
"Haupt"-Bewegungen, namlich die Ein- und 
Ausfahrten der Zuge. Friiher hat man wohl 
auch geglaubt, daB das unmittelbar am Emp
fangsgebii.ude liegende Bahnsteiggleis fUr ge
wisse bevorzugte Zuge zur Ein- und Ausfahrt 
von und nach allen Richtmigen geeignet sein 
miisse. 

Wahrend vorstehend beziiglichder Haupt
gleise (wie schon friiher) Bescheidenheit emp
fohlen wird, muB fiir die Nebengleise drin
gend reiche Ausstll>ttung nach Zahl, Lange, 
Anschllissen gefordert werden, denn Haupt
gleise und ihr ZubehOr (Bahnsteige usw.) sind 
teuer und nach Raum, Halbmessern, Steigun
gen usw. anspruchsvoll; Nebengleise dagegen 
sind billig und bescheiden, und durch gute 
Nebengleise kann die Leistung der Hauptgleise 
erheblich gesteigert werden; dagegen konnen 
noch so viele Hauptgleise (Bahnsteiggleise) die 
notwendigen Nebengleise nicht ersetzen. 

Man kann nun bei allen BahnhOfen in 
Durchgangsform, an denen iiberhaupt Neben
gleise erforderlich werden, fiir deren Anord
nungeine Reihe von Grundsatzen aufstellen, 
bei deren Beachtung sich gute Anlagen erzielen 
lassen: 

a) Es sollen beide Bahnhoffliigel mit den 
Nebengleisen verbunden sem, so daB man also 
jeden im Bahnsteiggleis stehenden Zug von 
beiden Enden (vorn und hinten) "anpacken" 
kann. DemgemaB werdenzweiAusziehgleise 
erforderlich, das cine auf dem rechten, das an
dere auf dem linken Bahnhofende. Hiermit 
erhalt man ohne weiteres zwei "Rangier-
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systeme", das eine auf der linken Seite mit der Rangierlokomotive an linken 
Ende, das andere auf der rechten Seite mit der Rangierlokomotive auf der rech
ten Seite. DaB diese beiden - gegeneinander stark selbstandigen - Systeme 
bei richtiger Entwicklung vorhanden sein muBten, und daB zwei Rangierloko
motiven von verschiedenen Seiten her in die Bahnsteiggleise hineinarbeitcn, 
sollte man sich standig beim Entwerfen vor Augen halten; - man beachte, 
daB sich hierbei die beiden Rangierlokomotiven die Wagen und Wagengruppen 
gegenseitig sehr bequem ubergeben konnen (wie Tennisballe!). 

b) Mit Annahme dieser beiden Systeme wird auch ohne weiteres der schon 
friiher begriindeten Forderung entsprochen, daB die (Leer-) Zuge beim Aussetzen 
aus den und beimEinsetzen in die Bahnsteiggleise nicht Kopf machen sollen, 
sondern daB diese Bewegungen in der Fahrrichtung der Zuge erfolgen 
sollen und demgemaB am einfachsten und bequemsten von den Zuglokomotiven 
ausgefUhrt werden. Hieraus foIgt ohne weiteres, daB auf beiden Seiten der 
Bahnsteiganlage Aufstellgleise fUr Leerzuge (- "Wagensa tzgleise" -) vor
handen sein mussen, namlich im Osten fUr die Zuge von und nach Westen, im 
Westen fUr die Zuge von und nach Osten. 

c) Diese, schon mehrfach betonte Notwendigkeit wiirde folgerichtig dazu 
fUhren, daB sich die beiden erwahnten "Rangiersysteme" zu zwei A bstell
bahnhofen auswachsen mussen. Das ist aber nur bei sehr groBen Knoten
punkten (Koln - mit den AbstellbahnhOfen Gereon und Deutz) und auBerdem 
dann notig, wenn der "Knotenpunkt" in eine "Stadtbahn" (fUr Fernverkehr) 
auseinandergezogen wird (vergleiche die Berliner Stadtbahn mit den Abstell
bahnhofen Grunewald und Rummelsburg); im allgemeinen ist es aber richtig, 
statt dieser Zersplitterung, nur einen richtigen "Abstellbahnhof" (mit der 
gesamten in Bau und Betrieb so kostspieligen Ausstattung an Wagenschuppen, 
Lokomotivanlagen, Vorratgleisen usw.) anzuordnen und sich fUr die andere Seite 
mit einer kleinen "Abstellanlage" zu begnugen. 

d) Da in jedem Knotenpunkt die von Westen her endigenden Zuge fast immer 
auch nach Westen wieder zuruckkehren (desgleichen die Zuge von Osten nach 
Osten), so stellt der Bahnhof eine doppel te "W endesta tion" dar, er muG also 
so angeordnet werden, wie dies frUber fUr die Wendestation entwickelt worden 
ist. DemgemaB gehoren die beiden Gruppen von "Wagensatzgleisen", weil sie 
gleichzeitig "Wendegleise" darstellen, in die Mi t t e des Bahnhofs. Diese Lage 
ist aber auch fUr aIle andern wichtigen Nebengleise, namentlich die beiden 
Ausziehgleise und die Durchlaufgleise am gUnstigsten, weil man dann die beiden 
Hauptrichtungen einheitlich beherrscht, ohne bei der Bedienung der Bahnsteig
gleise der einen Hauptrichtung die der andern Hauptrichtung zu berUhren oder 
gar zu kreuzen. Es gehoren also letzthin aIle "Nebenanlagen" in die Bahnhof
mitte. Das kann allerdings zu Schwierigkeiten fUhren, namentlich fUr die Post
und Eilgutanlagen, und es ist daher dieser Grundsatz notigenfalls zu durch
brechen; hierbei sei darauf hingewiesen, daB, wie spater noch erortert werden 
wird, groBe AbstellbahnhOfe unter Umstanden besser auf der einen Seite als 
in der Mitte der Hauptgleise liegen. 

e) Die auf den beiden Bahnhofflugeln liegenden "Rangiersysteme" mussen 
in sehr guter Verbindung miteinander stehen; denn wenn sie auch, wie oben 
erwahnt, gegeneinander stark selbstandig sind, so findet zwischen beiden doch 
ein reger Verkehr statt, denn fUr viele Verkehrs- und Betriebszweige wird nur 
eine Anlage vorhanden sein und zwar im allgemeinen in dem "richtigen AbsteIl
bahnhof", wahrend die kleine "Abstellanlage" diese Einrichtungen nicht auf
weisen kann. Dieser rege Verkehr erfordert eine selbstandige Verbindung 
und zwar in Form eines Durchlaufgleispaares, das demgemaG in der Mitte 
zwischen den beiden Bahnsteig-Hauptgruppen hindurchfUhren muB. Dieses 
Durchlaufgleispaar kann man mit hohem Recht als das uberhaupt wich tigste 
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Glied eines groBen Personenbahnhofs bezeichnen, denn aIle Bewegungen, mit 
Ausnahme der Ein- und Ausfahrten der Ziige, werden letzten Endes von ihm be
herrscht. Das Gleispaar solite selbstandig bis in die beiden Ausziehgleise durch
fiihren; bei entfernter Lage des Abstellbahnhofs geht es in das zu diesem fiihrende 
V er bind ungsgleispaar iiber. 

Leider ist das Durchlaufgleispaar bei den meisten groBen Knotenpunkten 
nicht vorhanden. Man muB dann fiir die von ihm zu leistenden Aufgaben die 
Bahnsteiggleise miBbrauchen, worunter Leistungsfahigkeit, Schnelligkeit und 
Sicherheit stark leiden; bei groBeren Umgestaltungen solite man lie ber auf 
einen Bahnsteig verzichten als auf dies Gleispaar. Bei mittelgroBen 
Bahnhofen mag ein Durchlaufgleis ausreichen. Volliger Verzicht ist nur zu
lassig, wenn der Bahnhof von den Verkehren glatt durchflossen wird, wenn also 
die Zahl der endenden Ziige und der ein- und auszusetzenden Wagen sehr klein 
ist; wir kommen auf solche Bahnhofe noch zuriick. 

GemaB den vorstehend erorterten GrundEatzen sind nun fUr den in Abb. 194 
skizzierten "Typ" eines groBen Knotenpunktes die "Nebengleise" entwickelt. 

In der Mitte des Bahnhofs verlauft das Durchlaufgleispaar; - auf 
das dritte zwischen ihnen liegende Gleis kommen wir noch zuriick. Das Gleispaar 
geht nach links in das linke Ausziehgleis iiber, nach rechts in das Verbin
dungsgleispaar zum Abstellbahnhof, es unterfahrt hierbei die beiden Haupt
gleise, da angenommen ist, daB der Abstellbahnhof auf der einen AuBenseite 
liegt. 

Von den beiden Durchlaufgleisen werden aIle Bahnsteiggleise an beiden 
Enden beherrscht; es ist einleuchtend, daB an diesen Stellen vielfach doppelte 
WeichenstraBen erforderlich werden, um die Zug- und Rangierbewegungen 
moglichst unabhangig voneinander zu mach en ; - die Skizze ist in dieser Be
ziehung nicht volistandig. 

An den Enden der Bahnsteige sind allenthalben kurze Abstellgieise 
vorgesehen. Sie dienen zum Abstellen von Kurs- und Verstarkungswagen, von 
Schiaf- und Speisewagen, von Post- und Eilgutwagen, ferner als Wartegieise fiir 
WechseIIokomotiven. Man wird diese Gleise nach Abb. 195 teiIweise mit Bahn
steigkanten ausriisten, damit man an ihnen ein- und aussteigen und ein- und 
ausiaden kann; solche Gleisstiimpfe kann man auch zur Ausfahrt von Trieb
wagen oder kurzen "leichten Dampfziigen" verwenden, - dagegen kaum zu 
deren Einfahrt. 

Da angenommen ist, daB der eigentliche Abstellbahnhof an den rechten 
Bahnhoffliigel angeschlossen ist, ist auf dem linken Bahnhoffliigel die oben be
griindete "kIeine Abstellaniage" erforderIich. Wie groB sie zu bemessen, 
wie sie anzuschIieBen und auszustatten ist, ergibt sich aus folgenden Erwagungen: 

Die "kJeine Abstellanlage" ist in ihrer Hauptbedeutung "Wendestation". 
DemgemaB ist die Gruppe der "Wendegleise" am wichtigsten. Diese muB so ange
schlossen werden, daB die Ziige von Osten aus ihren Bahnsteiggleisen mit der 
eigenen Zuglokomotive unmittelbar in sie einfahren konnen und daB die Ziige 
nach Osten unmittelbar in die Bahnsteiggleise nach Osten vorziehen konnen, 
was ebenfalls am besten mit der eigenen Zuglokomotive geschieht. Es werden 
also die in der Abbildung dargesteliten Verbindungen erforderlich. Die ,.Wende
gleise" miissen ferner zweiseitig angeschlossen sein, denn Lokomotive und Pack
wagen miissen umsetzen konnen. Dieser AnschluB erfolgt folgerichtig mittels des 
Ausziehgleises, das auch zur Vornahme der etwa erforderlichen Umordnungen 
der wendenden Ziige dient. 

Die Zahl der Wendegleise kann man danach bestimmen, daB man sich von dem 
an anderer Stelle erwahnten Grundsatz leiten laBt: "Zu jedem ,Ladegleis' ge
hort ein Auf s teIlgleis. " Da unter "Ladegleis" hier "Bahnsteiggleis" zu verstehen 
1st, so ergibt sich, daB man zwolf Aufstellgleise vorsehen solIte, - aber lieber 
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mehr ala weniger. Zur gIeichen ZahI kommt man auch, wenn man bedenkt, daB 
das Vorsehen zahlreicher Nebengleise dazu dient, die Zahl der Haupt
gleise (Bahnsteiggleise) klein zu halten. Dann muB man aber unter Beachtung der 
iibIichen Fahrplangestaltung vor allem dafiir sorgen, daB die Bahnsteiggleise 
von den eingefahrenen endigenden Personenziigen, die dicht vor den Grup
pen der weitergehenden Schnellziige liegen, schnell geraumt werden, und 
dies ist sichergestellt, wenn man fiir Bacha Bahnsteiggleise Bacha Abstellgleise vor
sieht, in die die angekommenen Ziige schnell vorziehen konnen; das Freimachen 
der Abstellgleise vor den Flutwellen des Verkehrs kann nie auf groBe Schwierig
keiten stoBen, wenn die Abstellanlage mit dem Abstellbahnhof gut verbunden 
ist; man beachte bei diesen Untersuchungen, daB die Abstellanlage namentlich 
dann wirksam werden mu13, wenn sich die Ziige bei UnregeImaBigkeiten zeitlich 
stark zusammendrangen und dann mit moglichster Schnelligkeit durch den 
Bahnhof "durchgepumpt" werden miissen. 

Der Ausdruck "Wendegleise" ist eigentIich nur insoweit richtig, als ein Teil 
der Ziige nicht zum Abstellbahnhof iiberfiihrt wird. Dies sind die "kurz
wenden den" Ziige, fiir welche die Oberfiihrung zum Abstellbahnhof nicht lohnt 
oder wegen der zu kurzen Wendezeit nicht moglich ist. Dagegen werden die Ziige 
mit langem Aufenthalt zum Abstellbahnhof zu verbringen sein; fiir sie sind 
daher die "Wendegleise" nur "Zwischen-Aufstell"-Gleise, die dazu berufen sind, 
die Bahnsteiggleise zu entlasten und das Riickwarts-Einsetzen und -Rausholen zu 
vermeiden. Fiir die kurzwendenden Ziige sind nun noch weitere Einrichtungen 
erforderlich : 

a) Die Wendegleise, oder wenigstens ein Teil derselben muB mit den Einrich
tungen zum Reinigen und Versorgen der Ziige ausgestattet sein. 

b) Es sind Gleise zum Umsetzen und Aufstellen der Packwagen erforderlich, 
die - wegen des Umsetzens - zweigleisig angeschIossen sein sollten. 

c) Es sind einige (Stumpf-) Gleise zum Umordnen und zum Aufstellen von 
Verstarkungs-, Bereitschafts-, EiIgutwagen usw. erforderlich. 

d) Vor allem sollte eine kleine Lokomotiv-Behandlungsanlage fiir die 
"kurzwendenden Lokomotiven" vorhanden sein, was leider recht haufig 
nicht der Fall ist. In ihr muB auBer der Versorgung das Drehen der Lokomotive 
moglich sein; eine Drehscheibe ist also kaum zu entbehren. Diese kostet aller
dings viel Geld und nimmt wertvollen Raum in Anspruch, hiermit muB man sinh 
aber abfinden wie mit allem, was wirklich notig ist. Oft wird eine Drehscheibe ver
haltnismaBig kleinen Durchmessers geniigen. Wenn die Lokomotiv-Behandlungs
anlage fehIt, miissen die Lokomotiven entweder sehr weite Wege nach der Loko
motivatation zuriicklegen oder es leidet ihre Unterhaltung; - das Fehlen solcher 
Anlagen selbst in den groBten Bahnhofen gehOrt mit in das Kapitel der friiher zu 
beobachtenden Unterschatzung des Lokomotivdienstes. 

Die in Abb. 194 dargestellte "Wendeanlage", bei der die zwoIf Gleise in be
quemster Weise unmittelbar zum Wenden benutzt werden konnen, erfordert eine 
recht bedeutende Lange. Wenn diese nicht zur Verfiigung steht, wird man sich 
damit begniigen, etwa nach Abb. 195, nur einen Teil der Wendegleise an beide 
Bahnhoffliigel unmittelbar anzuschlieBen. - An der Lange des Ausziehgleises 
sollte man nicht sparen! 

In Abb. 194 sind auf der rechten Seite auBer den Stumpfgleisen an den 
Bahnsteigenden keine weiteren Abstellanlagen angedeutet, da angenommen iat, 
daB hier der Abstellbahnhof in nicht zu groBer Entfernung anschlieBt. Wird die 
Entfernung groBer, so miiBten an die Verbindungsgleise noch einige Wartegleise 
fiir ganze Ziige angeschlossen werden, damit die angekommenen Ziige die Bahn
steiggleise schnell raumen konnen und damit die einzusetzenden Ziige in nii.chster 
Nii.he ihres Bahnsteiggleises bereitgestellt werden konnen. Dagegen sind auf der 
rechten Seite noch Anlagen fiir den Post- und den Eilgutverkehr angeordnet. 
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Da diese Verkehrsarten noch besonders erortert werden mussen, so sei hier nur 
bemerkt: 

In der Abb. 194 liegen die Gleise und Ladesteige fUr Post und Eilgut in un
mittelbarer Verbindung mit den Abstellanlagen in der Mitte des Bahnhofs 
dicht bei den Bahnsteigen, wahrend die erforderlichen "Laderaume" (Post
Packkammern und Eilgutschuppen) natiirlich auf der AuBenseite liegen (an
geschlossen an das Empfangsgebaude). Diese Gesamtform hat den Vorzug, 
daB die Rangierbewegungen einfach werden und daB bei ihnen die Beriihrungen 
und Kreuzungen der Hauptgleise auf das iiberhaupt erzielbare Minimum herab
gesetzt sind; sie hat aber den Nachteil, daB die Ladesteige durch Hauptgleise 
von der AuBenwelt (Stadt, Bahnhofvorplatz) getrennt sind. Die Postsachen und 
Eilgiiter miissen daher zwischen den Post-Packkammern und Eilgutschuppen 
und den Ladesteigen uber Bahnsteigbriicken oder durch Bahnsteigtunnel be
fordert werden, wobei sich also auch Aufziige nicht oder nur mittels anderer 
Fordereinrichtungen (Rutschen, Bander) vermeiden lassen. Hierdurch ent
stehen zweifellosMehrkosten, und man muB daher die Frage aufwerfen, ob die be-
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triebstechnischen Vorziige der mittleren Lage nicht durch zu hohe verkehrs
technische Nachteile aufgewogen werden. Beziiglich der Post wird man diese 
Frage im allgemeinen dahin beantworten, daB die Beforderung durch Tunnel 
(oder iiber Brucken) und mittels Aufziigen fUr aIle Postsachen sowieso notig ist, 
die unmittelbar am Zug (also auf den Personen- oder Gepackbahnsteigen) ein
und ausgeladen werden; was also hier richtig und wirtschaftlich moglich ist, kann 
auch fiir besondere Postladesteige nicht ganz falsch sein. Immerhin wird die Post
verwaltung, wenn dieser Teil ihres Verkehrs groB ist, Wert darauf legen, daB die 
besonderen Postladegleise von "auBen" unmittelbar zuganglich sind, weil sie 
dann an Forderkosten spart. Man muB sie dann aber darauf aufmerksam machen, 
daB durch das Kreuzen der Hauptgleise Verzogerungen im Zustellen und Abholen 
der Postwagen entstehen miissen und daB dann oft eine Lage der Postgleise in 
unmittelbarem AnschluB an den Personenbahnhof nicht moglich ist, daB also 
mit einem Mehraufwand an Beamten und Raumen gerechnet werden muB, denn 
ein groBer Teil der Postsachen wird immer "am Zug", also im Personenbahnhof 
ein- und ausgeladen. Fur die Postgleise usw. mochten wir uns also dahin aus
sprechen, daB die Lage zwischen den Hauptgleisen der Lage auf einer AuBen
seite oft vorzuziehen ist und mindestens entwurfsmaBig genau gepriift werden muB. 

Dagegen liegen fiir das Eilgut die Verkehrsverhaltnisse derart, daB die Lage 
zwischen den Hauptgleisen als nicht so giinstig zu beurteilen ist wie fiir die Post. 
Der Unterschied ist darin begriindet, daB das Ein- und Ausladen der Eilgiiter 
"am Zug" in groBen Personenbahnhofen vcrhaltnismaBig selten ist und sich 



124 PersonenbahnhOfe. 

meist auf hestimmte Sendungen (z. B. Milch) bezieht, femer darauf, daB die Eil
giiter durchschnittlich groBer sind als die Postsachen (Briefsacke und Pakete) 
und daB sie sich daher durchschnittlich nicht so gut zur Hehung mittels Aufziigen 
eignen; es kommen hier auch Sendungen vor, die sich mittels Aufziigen iiberhaupt 
kaum bewegen lassen, und es ist auch auf den Eilgut-Wagenladungsverkehr 
Riicksicht zu nehmen, der hei vielen Sendungen das Verladen iiber Rampen oder 
an einer LadestraBe erfordert. DemgemaB werden die fiir die Ahfertigung 
verantwortlichen Beamten immer die AuBenlage hevorzugen, hei der man mit 
einem "einfachen Eilgutschuppen" und den iihlichen Rampen usw. auskommt; 
sie werden sich iiberhaupt grundsatzlich gegen jede "zweigeschossige" Anlage 
wehren, bei der die kostspieligen Aufziige erforderlich werden und auBerdem 
aIle Sendungen zweimal "in die Hand genommen" werden miissen. Dagegen 
wird der fiir den Betrieh Verantwortliche auf die durch die Kreuzungen be
dingten Verzogerungen und Erschwerungen hinweisen und jedenfalls eine ein
gehende Abwagung der Vorziige und Nachteile der beiden Anordnungen vor
nehmen, wohei fiir die Innenlage der Ladesteige noch spricht: Die Kosten fiir 
Aufziige lassen sich unter Umstanden durch das Anhringen von Rutschen mid 
Forderbandem ermaBigen, auch bietet der "Electro-Karren" vielleicht die Mog
lichkeit, das zweimalige "In-die-Hand-Nehmen" der Giiter zu vermeiden; ferner 
wird sich dann meist- eine Gesamtlosung erzielen lassen, bei der Empfangsge
baude (Gepackabfertigung), Postgebaude und Eilgutschuppen sich zu einer 
einheitlichen Verladeanlage fiir die zum Personenverkehr gehorigen stiickigen 
Giiter (Reisegepack, ExpreBgut, Postsachen, Eilstiickgut) unmittelhar anein
anderreihen; schlieBlich kann man hierbei auch eine giinstige Verbindungmit 
dem Giiterschuppen erzielen, selhst wenn dieser auf der andem Seite des Personen
bahnhofs liegt, denn man braucht dann nur den Eilgut-Tunnel entsprechend zu 
verlangem. Jedenfalls sollte man auf die Ausnutzung all dieser Chancen nicht 
ohne weiteres verzichten, weil irgendwo einmal das Schlagwort von der "Unwirt
schaftlichkeit zweigeschossiger Schuppen" gepragt worden ist. - Bei Innenlage 
der Eilgutladesteige ist auf der AuBenseite eine LadestraBe und Rampe fiir Eil
gut-Wagenladungen erforderlich. Die hierzu notwendige "Oberkreuzung der 
Hauptgleise wird man namentlich dann nicht beanstanden konnen, wenn sie 
in den Ausfahrten liegt; sie muB natiirlich durch Schutzweichen gesichert wer
den, was wohl nie auf Schwierigkeiten stoBen wird. 

Fiir die im Bahnhofinnem liegenden Post- und Eilgutladegleise sind natiirlich 
noch Nebengleise erforderlich, namlich Aufstellgleise fiir die angekommenen und 
fiir die zur Abfahrt bereitzustellenden Wagen, Abstellgleise zum Beiseitestellen 
(auch zum Nachsehen, Versorgen und Reinigen der Wagen) und Ausziehgleise; 
sie sind in Abb. 194 angedeutet; hierbei sind die Ladegleise zweiseitig ange
schlossen was man immer anstreben sollte. Hieraus erklart sich auch das in der 
Abb. 194 vorgesehene mittlere - zwischen den heiden Durchlaufgleisen liegende 
- Ausziehgleis Zm; es solI namlich das Rangieren ermoglichen, so daB die Post
und Eilgutwagen auch von Westen her rangiert werden konnen, ohne daB hierbei 
die Durchlaufgleise zum Ausziehen miBhraucht werden. Dies besondere Aus
ziehgleis Zm wird manchem allerdings als etwas iippig erscheinen. 

Abb. 196 zeigt fiir den Eilgutverkehr die folgende Losung: Eilgut-Bahnhof 
an der AuBenseite gegeniiber dem Empfangsgebaude, also freie Entwicklungs
moglichkeit und keine Schwierigkeit fiir die ZufahrstraBe; hier auch Haupt
gleise fiir die Eilgiiterziige der Richtung W -0; also fiir diese Richtung ein
heitlicher Eilgutbahnhof. Fiir die Richtung o-w dagegen Hauptgleise fiir Eil
giiterziige im Innern des Bahnhofs, um das System des Richtungsverkehrs 
nicht zu durchbrechen. Die Eilgutwagen dieser Richtung miissen also iiber VI 
oder Vs umgesetzt werden; um dies teilweise zu vermeiden, Eilgut-Ladebiihnen 
auch im Bahnhofinnern. 
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Bei allen bisherigen Betrachtungen der BahnhOfe in Durchgangsform ist 
angenommen, da.l3 die Ziige beim Dbergang von der einen zu einer andern Linie 
die Fahrrichtung beibehalten. Es mu.l3 nun aber noch auf den Fall einge
gangen werden, da.l3 die Ziige beim Ubergang die Fahrrichtung andern, also 
den Bahnhof mit Richtungswechsel oder "in Spitzkehre" anlaufen. Diese Auf
gabe ist bei der Besprechung der KopfbahnhOfe bereits behandelt worden, denn 
sie gehOrt sinngema.l3 dorthin, weil der Durchgangsbahnhof fiir die "Kopf machen
den" Ziige zu einem - "verkappten" - Kopfbahnhof wird; es ist bei dieser Er
orterung auch bereits auf derartig betriebene Durchgangsbahnhofe verwiesen 
worden, vgl. Abb. 120 und 121. 

Die nachstehende Erorterung kann daher kurz gehalten werden und zwar um 
so mehr, als diese Aufgabe von Oder und Cauer eingehend untersucht worden 
ist. Es seien daher nur nachstehende Andeutungen gemacht: 

Die Schwierigkeiten bestehen darin, da.l3 in dem im iibrigen rich tig angeord
neten Knotenpunkt die fiir den Richtungswechsel notwendigen Ubergange 
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Abb. 196. 

hineinkonstruiert werden miissen, und da.l3 diese nun die oben erorterten Kreu
zungen und den Linksbatrieb veranlassen, welche die oben besprochenen 
besonderen Schwierigkeiten hervorrufen. 

Man kann die moglichen Losungen etwa in folgender Weise einteilen: 
a) Gahen wir von dem nach Richtungsbetrieb durchgebildeten Kreuzungs

bahnhof zwcicr Linien aus und nehmen wir an, da.l3 au.l3ar den Fahrten und Uber
gang en ohne Richtungswechsel der Dbergang von Ziigen von B iiber E nach D 
(und umgekehrt), also mit Richtungswechsel notwendig ist, so ergibt sich 
als einfachste - "primitivste" - Losung, da.l3 man die notwendigen Verbindungen 
einfach in die B3.hnhoffliigel hineinlegt, also mit den andern hier vorzusehenden 
Weichenstra.l3an vereinigt. Man kann hierbei die Dbergange nach Abb. 197 a in die 
Ausfahrt legen, dann vermeidet man Kreuzungen in den Einfahrten, mu.l3 aber 
den Zug vom falschen Gleis (Blhnsteig) abfahren lassen; oder man kann nach 
Abb. 197b die Ubargange in die Einfahrten legen, dann fahrt der Zug vom rich
tigen Gleis (Rthnsteig) ab, aber man erhalt dafiir auch Kreuzungen in den Ein
fahrten; oder man kann die baiden Arten miteinander vereinigen. - Wenn die 
Zahl der "Kopf machenden" Zii~e klein ist und wenn es sich nicht um einen 
gro.l3an Knotenpunkt handeIt, solIte man sich vor dieser Losung trotz der Kreu
zungen nicht scheuen. 

Sie wird aber bedenkIich, sob aId es sich um einen gro.l3en Bahnhof handelt, 
denn dieser solIte nach den friiheren D3.rlegungen - als eines seiner wichtigsten 
Glieder! - das Durchlaufgleispaar erhalten. Dieses wird aber durch die 
tJbergange gekreuzt, und damit wird der Rangierdienst, der mittels der be-
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sonderen Durchlaufgleise gerade vom Zugverkehr unabhangig gemacht ist, von 
diesem wieder abhangig. Der ganze Bahnhof wird dadurch also grundsatzlich 
verdorben. 

b) Diesen Mangeln gegeniiber wird es richtiger sein, wenn man die "Kopf 
machenden" Ziige umsetzt. Die Ziige fahren dann nach Abb. 198 vollstandig 
"richtig" ein und werden iiber das Ausziehgleis in ihr "richtiges" Ausfahr
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c 

Abb.197a. 

Abb. 197b. 

gleis umgesetzt. Hierbei wird das Durchlaufgleispaar allerdings auch gekreuzt 
(oder mit benutzt), aber nicht durch eineZugbewegung, die seiner Bestimrimng 
widerspricht, sondem von einer Rangier bewegung, die sich vollstandig im 
Rahmen aller sonst iiblichen und daher allen Beamten durchaus vertrauten 
Bewegungen abspielt. Allerdings sind auch hiermit Nachteile verbunden: Der 
Zug fiihrt von einem andern als dem Ankunftbahnsteig ab, man muB also fiir 
gute Unterrichtung der Reisenden sorgen; das Ein- und Ausladen von Gepack 
und Post wird unterbrochen, sofern Post- und Packwagen mit umgesetzt werden 
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miissen; es werden Wagen umgesetzt, in denen sich Reisende befinden, worin 
man ein gewisses Gefahrenmoment erblicken konnte, wenn die Umsetzbewegung 
verwickelt ist; - das braucht sie aber bei einem gut angeordneten Bahnhof nicht 
zu sein. 

Das Umsetzen von Ziigen, die den Bahnhof mit Richtungswechsel anlaufen, 
ist namentlich dann berechtigt, wenn es sich eigentlich nicht um das Umsetzen 
des ganzen Zuges, sondern nur um einen Teil desselben handelt, wenn es sich 
also mehr um Umsetzen einer Gruppe von Kurswagen handelt, also dann, 
wenn sowieso starke Anderungen an dem Zug vorgenommen werden miissen 
(Ab- und Ansetzen von Verstarkungs-, Speise-, Schlaf-, Postwagen und von an
dem Kurswagen); in diesem Fall kann man oft die Spitze des "neuen" Zuga 
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schon in dem Ausfahrgleis bereitstellen und dadureh auch den Aufenthalt. der 
Umsetzbewegung abkiirzen. Das "Kopfmachen" mittels Umsetzen wird beson
ders in Erwagung zu ziehen sein, wenn es in einem groDen Knotenpunkt erfolgen 
muD, der nach dem Grundsatz des Richtungsbetriebs angeordnet und hoch
wertig durchgebildet 
ist. Bei BahnhOfen mit 
Lini en betrieb diirfte 
es weniger zu empfeh
len sein. 

c) Wenn die Zahl 
der" Kopf machenden" 
Ziige sehr groD ist und 
man sich daher vor 
den beiden vorstehen
den Betriebsweisen scheut, so muD man die Kreuzungen vermeiden, indem man, 
wie es bei den entsprechenden Kopfbahnhofen erortert worden ist, mittels 
Briicken den Links
betrieb einfiihrt. 

Wenn z. B. in ei
nem Kreuzungsbahn
hof kein Zugiibergang 
gleicherFahrrichtung 
vorkommt, dagegen ein 
reger Zugiibergang 
mit Wechselder Fahr
richtung, also z. B. zwi
schenDundB, sokann 

Abb.200. 

man in der einen Linie, z. B. nach Abb. 199 in der Linie A B, mittels zweier 
Briicken den Links betrieb herstellen und hat damit eine Losung gefunden, bei 
der die beiden Gleise nun innerhalb des Bahnhofs fiir den "Obergang zwischen D 
und B richtig liegen. Das ergibt sich aus Abb. 200, aus der auch hervorgeht, 
daD man hierbei sogar mit den zwei sowieso notwendigen Briicken auskommt. 
Diese von Oder wohl mehr der Theorie wegen entwickelte Form wird allerdings . 

nur fiir seltene Ausnahmefalle in Betracht kommen. Man hatte sie z. B. fiir 
Bebra anwenden konnen (Abb. 201), wo der "Obergang zwischen 0 und B (Han
nover-Eisenach) kaum in Betracht kommt, der Obergang zwischen D und B 
(Frankfurt-Eisenach) dagegen besonders wiehtig ist; wenn das aber der Fall 
ist, baut man besser, wie auch in Bebra geschehen, eine unmittelbare Verbin
dungskurve zwischen D und B. 

d) Will man einerseits den Rechtsbetrieb fiir die nicht "K<?pf machenden" 
Zuge beibehalten, andrerseits aber die Kreuzungen bei den Ubergangen mit 
Richtungswechsel vermeiden, so bleibt nichts anderes ubrig, als da.B man einen 
entsprechenden Teil der Linien auf der freien Strecke spaltet und doppelt in 
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den Bahnhof einfiihrt. Abb.202 und 203 zeigen die entsprechenden Losungen 
fUr einen nach Linienbetrieb angeordneten Bahnhof, und zwar je fiir den Fall, 
daI3 die Obergange in den Ausfahrten oder in den Einfahrten liegen sollen. 

Es sei noch mit einigen Worten auf die Lage der Giitergleise bei groI3en 
PersonenbahnhOfen und die Verbindung zwischen Personen- und Giiterbahnhof 
eingegangenj dieseErorterung kann aber kurz sein, weil dariiber einerseits schon 
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zahlreiche Andeutungen gegeben worden sind und weil andrerseits der in engem 
Zusammenhang hiermit stehende Eilgutverkehr und ferner die Lage der ver
schiedenen BahnhOfe zur Stadt noch besonders behandelt werden miissen. 

c==F~~ I Abb.203. 

A 

Es gibt groI3e PersonenbahnhOfe, bei denen eine engere Verbindung mit einem 
Giiterbahnhof nicht vorhanden ist, vgl. z. B. die FernbahnhOfe der Berliner 
Stadtbahn, Bahnhof Frankfurt, Hamburg, Diisseldorf, auch Hannover und Niirn
berg. In solchen Fallen wird aber doch der Personenbahnhof unter Umstanden 
von Giiterziigen durchlaufen (Hannover, Essen), oder es ist ein Giiterzug
Gleispaar an dem Personenbahnhof entlang gefiihrt. Es ist dann immer zwcck
miiJ3ig, Verbindungen zwischen den Personen- und Giiteranlagen vorzusehen, 
um Wagen auszutauschen; auch wird es vorteilhaft sein, gewisse Anlagen und 
Einrichtungen (und Beamte) gemeinsam zu benutzen, namentlich Betrie bs
anlagen (Lokomotivstationen, Vorratgleise), wlil man hierdurch billiger arbeiten 
kann. Die vollige Trennung kann - von sehr groBen Bahnhofen abgesehen -
jedenfalls nicht als giinstig angesprochen werden; vielmehr ist eine enge Nach
barschaft zwischen Personen- und Giiterbahnhof immer erwiinscht, weil der "Per
sonenverkehr" iiber Reisegepack, ExpreBgut, Eilgut und Post ohne scharfe 
Grenze in den "Giiterverkehr" hiniiberflieBt. Das gilt namentlich von "s t ii c ki
gen" Giitern (Reisegepack, ExpreI3gut, Post und den Eilstiickgiitern), aber auch 
im Wagenladungsverkehr ist das HiniiberflieB,m vorhanden, vgl. geschlossene 
Wagenladungen mit Lebensmitteln (Gemiise, Obst, Seefischen, Milch), ferner 
mit Vieh und Pferden. 

Was nun die stiickigen Giiter anbelangt, so ist natiirlich die Verbindung 
mit dem Stiickgutbahnhof, also mit den Giiterschuppen zu erstreben; man 
braucht hierbei aber nicht die Eisenbahnwagen umzusetzen, also zwischen Per
sonen- und Stiickgutbahnhof auszutauschen; man kann vielmehr die erwiinschte 
Einheitlichkeit oder wenigstens ein engeresZusammenarbeiten erzielen, wpnn man 
zwar nicht fiir die Wagen, wohl aber fUr die Giiter die notwendigen Oberfiih
rungseinrichtungen vorsieht. Da aber alle diese Giiter so kleinstiickig sind, daB 
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sle III Gepack- und meistens auch in Postkarren befordert werden konnen -
richtiger gesagt: da die Gepackkarren solche Abmessungen haben, daB auch recht 
groBe Stiicke in ihnen befordert werden konnen -, so geniigt es, wenn die ent
sprechenden Abfertigungen und Schuppen usw. durch Karr bahnen unterein
ander verbunden werden. Den wichtigsten Teil dieser Karrbahnen bilden die 
sowieso erforderlichen Gepack- (und Post-) Tunnel und -Briicken; man mii.Bte 
diese also durch schmale Wege erganzen, die zum Befahren mit Gepackkarren 
geeignet sind und notigenfalls gegen Regen zu schiitzen sind. 

DaB solche Karrbahnen bisher noch wenig vorhanden sind, diirfte darin be
griindet sein, daB die Erkenntnis von dem Wert innigen Zusammenarbeitens aller 
Anlagen, die fiir den Verkehr stiickiger Giiter dienen, sich noch wenig durch
gesetzt hat und daB man bisher mehr die Unterschiede zwischen Stiickgut 
und Gepack usw. als die Ahnlichkeit beachtet hat, ferner darin, daB man 
sich bisher mit Recht gegen lange Karrbahnen und solche mit starken Stei
gungen ablehnend verhalten hat, weil sie einen zu hohen Aufwand von mensch
licher Arbeitskraft erforderten. Da wir nun aber im Elektrokarren iiber ein 
Fordergerat verfiigen, das billig und schnell arbeitet und starke Steigungen 
gut iiberwinden kann, so sollte man der Frage des Zusammenfassens mehr Auf
merksamkeit entgegenbringen. Hierzu zwingt auch der Wettbewerb des Kraft
wagens, der in der Schnelligkeit der Beforderung oft sicher nur deshalb der Eisen
bahn iiberlegen ist, weil auf ihr durch ungiinstige gegenseitige Lage der Ladestellen 
Zeit verloren geht. Man kann in manchen Fallen wohl auch an Zahl der Abferti· 
gungsstellen sparen, wenn man die verschiedenen Ladeanlagen durch solche 
Karrbahnen zusammenfaBt. 

Was die Wagenladungsgiiter anbelangt, so handelt es sich in diesem Fall 
namentlich um Vieh und Pferde, und um die GroBsendungen von Lebensmitteln 
(Milch, Gemiise), also um Giiter, die in besonderen Anlagen ein- und ausgeladen 
werden. DemgemaB ist fur diese Wagenladungsgiiter eine unmittelbare Gleis
verbindung mit dem "Wagenladungsbahnhof", also mit dem Freiladebahnhof 
kaum erforderlich; vielmehr erfolgt die Abfertigung und Verladung an den ent
sprechenden Anlagen des Eilgutbahnhofs (Rampen, LadestraBen) oder in "Sonder
bahnhOfen", namentlich in den Vieh· und SchlachthOfen und anderen Lebens
mittelbahnhOfen, an die dann oft Markthallen angeschlossen sind. Immerhin ist 
aber auch hier die Gleisverbindung zwischen Personen· und Giiterbahnhof ange· 
nehm. 

Da nun auBerdem jedem groBeren Personenbahnho£ gelegentIich Wagen vom 
Giiterbahnhof zugefiihrt werden miissen (Wagen mit Betriebsgiitern oder Bau
stoffen, ausgebesserte Wagen, Giiterwagen, die bei starkem Verkehr fiir die 
Personenbeforderung mit benutzt werden miissen u. dgl.) , so muB man also auf 
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Abb.204. 

eine moglichst giinstige Gleisverbindung immer Wert legen; jedenfalls sollte 
man ihre Bedeutung nicht deswegen zu niedrig einschatzen, weil vielleicht zur 
Zeit der Entwurfbearbeitung der Austauschverkehr klein ist. 

Nun entsteht bei Herstellung solcher Gleisverbindungen oft die Schwierigkeit, 
daB die beiden Bahnhofe zwar mehr oder weniger nahe beieinander liegen, daB 
sie aber gegeneinander derart versetzt sind, daB die Weichengruppen 

Handbibliothek II. 5. 9 
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nach Abb. 204 inihrer Lagenicht zueinander passen. Fiirsolcheundahnliche 
Falle sei darauf aufmerksam gemacht, daB man der Schwierigkeiten oft in ein
facher und sehr wirksamer Weise Herr wird, indem man zwischen die Personen
und Gutergleise ein Durchlaufgleis einschaltet. Man kann dann, wie Abb. 204 
lehrt, jeden Bahnhof vollstandig fur sich entwickeln, also ihn in vollkommenster 
Weise den orllichen Verhaltnissen anpassen, und erhalt trotzdem eine betriebs
technisch sehr leistungsfahige schnell und billig arbeitende Verbindung; - die 
Mehrlangen an Gleis und Rangierfahrten schlagen nicht zu Buch. 

GilleI' /lnscl7lulJ-/I~ 
Abb.205. 

Solche Durchlaufgleise sollte 
man besonders dann anordnen, 
wenn zu beiden Seiten des 
Personenbahnhofs Guteran
lagen vorhanden sind. An und 
fiir sich sind solche Gesamtan
ordnungen meist nicht giinstig; 
sie sind aber vielerorts infolge 
der geschichtlichen Entwick
lung entstanden und muss en 

beibehalten werden, man denke z. B. an FaIle, bei denen der Stuckgutbahn
hof auf der Stad tseite liegt, der Freilade bahnhof aber auf der Gegenseite 
angeordnet werden muBte, oder an Bahnhofe, von denen nach beiden Seiten 
wichtige Industrieanschlusse abzweigen. Hier ist nicht etwa nur die Verbindung 
zwischen dem Personenbahnhof und den beiden Guterbahnhofen erwiinscht, 

Z Giilerbohnhof' Nord 

Giilerbolmhof' Siid z 
Abb.206. 

sondern es ist vielmehr eine Verbindung zwischen den beiden Guterbahnhofen 
notwendig, also eine Verbindung, die den ganzen Personenbahnhof iiber
kreuzen muB. In manchen Fallen wird sich diese nach Abb. 205 schienenfrei 
herstellen lassen; wenn das aber nicht moglich ist, lassen sich die mit der Uber
kreuzung verbundenen Schwierigkeiten wesentlich mildern, indem man nach 
Abb. 206 die beiden Durchlaufgleise Dl und D2 anordnet. Man kann dann aIle 
Dberfiihrungsfahrten auf dem Weg a--b-cr--d so vornehmen, daB die Personen
gleise nur an den Ausfahrten gekreuzt werden. 

III. Anlagen ffir den Nahverkehr. 
In den vorstehenden Untersuchungen ist meist davon ausgegangen, daB es sich 

um Bahnhofsanlagen des Fern verkehrs handelt. Da nun aber auch auf den Fern
bahnen der N ah verkehr eine groBe Rolle und zwar nicht etwa nur in den Riesen
stadten, sondern schon bei manchen Mittelstadten spielt, und da er viele ihm 
eigentumliche Einrichtungen (besondere Ziige, Verstarkung von Ziigen, besondere 
Gleise, Stationen, Abstellanlagen) erfordert und meist Abweichungen von der fiir 
den eigentlichen Fernverkehr zweckmaBigen Betriebsweise und Verkehrsabwick
lung bedingt, so muB den Eigenarten seiner Bahnhofe eine Sonderbetrachtung ge
widmet werden. 
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Die Hauptunterschiede zwischen Nah- und Fernverkehr sind: 
Der Nahverkehr weist einerseits weit gr6Bere Verkehrsmengen auf; 

hieraus entspringt ein star keres Bed iirfnis an Ziigen, Streckengleisen und 
auch an Stationen. 

Andrerseits stellt im Nahverkehr der einzelne Reisende wesentlich gering ere 
Anspriiche; infolgedessen ist der Nahverkehr durch die groBere Einfachheit 
der Betriebs- und Verkehrsvorgange und hiermit auch der Stationen gekenn
zeichnet. 

Der Nahverkehr stellt also der Menge nach groBere, der Ausstattung nach 
klein ere Anforderungen als der Fernverkehr. 

Eine scharfe Grenze zwischen Fern- und Nahverkehr zu ziehen, ist oft nicht 
m6glich. Solange namlich der "Nahverkehr" auf den Gleisen, in den Stations
anlagen und mit den Ziigen des "Fernverkehrs" mit abgewickelt wird, geht der 
"Fernverkehr" iiber den "Nachbarschaftverkehr" - "Vorortverkehr" ganz all
mahlich in den "Stadtverkehr" iiber. Was hierbei die Ziige anbelangt, so zeigen 
diese in der Nahe der Stadte eine immer starker werdende Besetzung, die oft 
in Uberfiillung ausartet; was die BahnhOfe anbelangt, so liegen diese, je mehr 
man sich der Stadt nahert, immer dichter, sind dann aber oft nur Haltestellen 
fiir den Personenverkehr. Wird der Nahverkehr sehr stark, so werden fiir ihn 
besondere Ziige eingelegt, die nur auf kurze Weiten verkehren und in den ent
fernteren Vororten oder an Ausflugpunkten, Rennplatzen UI'lW. umkehren, so daB 
hie;r die oben er6rterten "Wendestationen" erforderlich werden, die sich unter 
Umstanden zu recht bedeutenden Verkehrs- und Betriebsanlagen (Abstellbahn
hafen) auswachsen kannen. 

Ja nach Zahl und Lage der Stadte kann man drei Arten von "N ah ver
kehr" unterscheiden: 

1. Der gr6Bte Teil des Nahverkehrs entspringt der Anziehungskraft, welche 
die einzelne Stadt auf ihre nahere Umgebung ausiibt, denn jede Stadt ist 
mit ihrer Umgebung wirtschaftlich, kulturell und politisch eng verkniipft; es ist 
hier ein Zentrum - eine "City" - vorhanden, von der das "Leben" nach allen 
Richtungen hinausstrahlt; der Verkehr wird daher von auBen kommend immer 
starker, je mehr man sich der Stadtmitte nahert; hierbei wird die Eisenbahn 
(Fernbahn) aber immer mehr durch die besonderen Nahverkehrsmittel (StraBen
bahnen, Omnibusse und namentlich auch durch das Fahrrad) unterstiitzt. 

2. Eine zweiteArt von "Nahverkehr" entsteht dadurch, daB in vielen dicht be
siedelten Gebieten zwei Stadte nahe beieinander liegen, also ein sogenanntes 
Stadtepaar bilden. Rierunter sind aber nur sole he Bildungen zu verstehen, 
bei denen zwei stadtebaulich und wirtschaftlich selbstandige Stadte 
vorhanden sind, die durch cine graBere Strccke offenen Landes vonein
ander getrennt sind. Bildungen wie Hamburg und Altona, Mannheim und Lud
wigshafen stellen also keine Stadte-Paare dar; sie sind vielmehr einheitliche 
Siedlungen und miissen in allen maBgebenden Verkehrsfragen als solche be
handelt werden; - daB diese einheitlichen Stadte infolge der ungiinstigen geschicht
lichen Entwicklung (Kleinstaaterei) in mehrere politische Gemeinden zerfallen 
und (nicht nur in Deutschland, sondern z. B. auch in Nordamerika) unter Um
standen sogar in verschiedenen "Staaten" liegen, ist bedauerlich und hat neben 
andern Nachteilen vor all em auch fiir den Verkehr ungiinstige Folgen; der Ver
kehrstechniker hat derartige Siedlungen aber als Einheit zu behandeln, er muB 
sich also bewuBt iiber die nicht mehr zeitgemaBen politischen Grenzen, die noch 
dazu oft ganz unnatiirlich verlaufen (Hamburg!) hinwegsetzen. Charakteristische 
Stadtepaare sind dagegen KOln und Bonn, Kaln und Diisseldorf, Frankfurt und 
Wiesbaden, Wiesbaden und Mainz, Mannheim und Heidelberg, Leipzig und Halle, 
Briissel und Antwerpen, Manchester und Liverpool. Rier sind stets zwei selb
standige Stadte vorhanden, die jede ihr eigenes wirtschaftliches und kulturelles 

9* 
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Leben fiihren, die aber Unterschiede in ihren wirtschaftlichen und kulturellen 
Grundlagen zeigen; und gerade auf diesen Unterschieden beruht es groBtenteils, 
daB-nach dem Gesetz von der Anziehungskraft des Ungleichartigen
der Wechselverkehr so stark entwickelt ist. Oft ist die eine Stadt die Arbeits
(also die Industrie- und Handels-) Stadt, wahrend die andere die Statte der Er
holung, des feineren Genusses, der Kunst und Wissenschaft ist. Bei einem Stadte
paar strahlt also jede der beiden Stadte, wie unter 1. behandelt, den "gewohn
lichen" Nahverkehr in ihre Umgebung aus; auBerdem ist aber der "Stadte
ver kehr" zwischen den beiden Stadtkernen zu vermitteln. Hierbei muB der Ver
kehr in jeder der beiden Stadte "aufgesaugt" und dann iiber das zwischen den 
beiden Stadten liegende offene Land "hiniibergeschleudert" werden. Zum "Auf
saugen" ist es am giinstigsten, wenn in den beiden Stadtkernen mehrere Sta
tionen vorhanden sind, die nur kurze Abstande untereinander haben konnen, 
so daB hier keine hohe Geschwindigkeit erzielt werden kann; zum "Hiniiber
schleudern" ist dagegen eine hohe Geschwindigkeit notwendig. Hieraus entsteht 
die typische "Stad te bahn ", die in den beiden Stadt en straBenbahn- oder 
schnellbahnmaBige Einfiihrungsstrecken und dazwischen eine hauptbahnahnliche 
Stammstrecke besitzt, an der unter Umstanden iiberhaupt keine Stationen liegen. 

3. Von den Stadtepaaren sind die Stadtereihen zu unterscheiden. Sie ent
stehen auf geographischen (oder geologischen) "Bandern", namlich jenen von 
der Natur durch besondere Fruchtbarkeit, Wegsamkeit oder Bodenschatze aus
gezeichneten "Linien", welche die Bevolkerung so stark anlocken, daB sichauf 
ihnen Siedlung an Siedlung reiht, von denen viele zu GroBstadten aufsteigen. 
Charakteristische Stadtereihen zeigen in Deutschland z. B. die "Bander" : Heidel
berg-Frankfurt (BergstraBe) , Riidesheim - Wiesbaden - Frankfurt-Hanau 
(Mittelrhein-Main), Bonn-Duisburg (Niederrhein), vor allem aber das nieder
rheinisch-westfalische Steinkohlenband, auf dem zwischen Duisburg und Hamm 
nicht nur eine, sondern drei Reihen von Stadt en entstanden sind, deren Alter, 
GroBe und Bedeutung hauptsachlich vom Kohlenbergbau beherrscht wird. -
Alle deutschen GroBstadte mit Ausnahme von nur vier (Stuttgart, Miinchen, 
Niirnberg und Berlin) liegen auf vier "Linien", namlich auf der Kiistenlinie, 
am Rand der Mittelgebirge Aachen-Hannover und Hannover-Gleiwitz und 
am Rhein entlang. 

Bei den Stadtereihen ist also - neben dem Stadt- und Vorortverkehr jeder 
einzelnen Stadt - noch eine zweite Art von "Nahverkehr" zu bewaltigen, fUr 
den man die Bezeichnung "Bezirksverkehr" gepragt hat; hierin kommt zum 
Ausdruck, daB es sich urn den Verkehrinnerhalb eines wirtschaftlich einheit
lichen Bezir ks handelt. Gegeniiber dem "Stadteverkehr" des Stadtepaares 
ist bei dem Bezirksverkehr die Schwierigkeit zu iiberwinden, daB der Verkehr 
durch mehrere Stadtkerne hindurchgefiihrt werden muB (z. B. fiir die 
Fahrt von KoIn nach Dortmund durch sechs GroBstadte); dies kann natiirlich 
nicht straBenbahnmaBig geschehen, sondern erfordert einen selbstandigen Bahn
korper, wie ihn die Fernbahnen und Schnellbahnen entsprechender Bauart be
sitzen. 

Die Fernbahnen miissen also die vorstehenden gekennzeichneten drei Haupt
gruppen von "Nahverkehr" mitbedienen; sie werden hierbei aber, wie schon ange
deutet, durch andere Bahnen unterstiitzt und entia stet (oder bedroht!), und es 
ist einleuchtend, daB diese andern Bahnen, well sie den auf diesen besonderen 
Verkehr besonders zugeschnittenen Bahntyp darstellen, den Verkehr besser 
bedienen konnen als die Fernbahn, deren vornehmste Aufgabe stets der Fern
verkehr ist und die den Nahverkehr daher nur so weit pflegen kann (und darf f), 
daB darunter die berechtigten Anspriiche des Fernverkehrs nicht leiden. 

Will man nun auf der Fern bahn den N ah verkehr so gut wie moglich p£Iegen, 
so muB man sich die entsprechenden besonderen Nahverkehrsmittel zum Vor-
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bild nehmen, also von den Einrichtungen ausgehen, die auf den StraBenbahnen, 
Stadtschnellbahnen und Stadtebahnen erprobt sind. DemgemaB ist es also auch in 
der wissenschaftlichen Erorterung der "BahnhOfe ffir den Nl1hverkehr" geboten, 
von den Stationsanlagen der "stadtischen Bahnen", also sowohl von denen der 
StraBenbahnen wie von denen der "Stadtschnellbahnen" (Boch- oder Tiefbahnen) 
auszugehen. 1m Rahmen unserer Untersuchungen spielen aber die Stationen der 
Stadtschnellbahnen als Vorbild die Hauptrolle, da die Stationen der StraBen
bahnen einerseits sehr einfach sind und andrerseits den Bediirfnissen des allgemei
nen StraBenverkehrs angepaBt werden mUssen, so daB sie den Stationen selb
standiger Bahnen in vielen Fallen nicht als Vorbild dienen konnen. 

Die allgemeinen Forderungen, welche der Nahverkehr an die Durch
bildung der Bahnhofe steIlt, und die hieraus bedingten Abweichungen von 
den FernbahnhOfen lassen sich wie folgt kennzeichnen: 

a) Vom Standpunkt des Verkehrs: Wegen der groBen Massen miissen 
die Zugange zu den Bahnsteigen unbedingt schienenfrei sein. Es sind viele 
Fahrkartenschalter und viele Bahnsteigsperren erforderlich; ffir die Stun
den des Massenandrangs miissen beide vermehrt werden konnen. Die Strome 
der abfahrenden und ankommenden Reisenden miissen moglichst voneinan
der getrennt werden; an wichtigen Stationen sind fiir Zu- und Abgang ge
trennte Treppen vorzusehen, unter Umstanden wird man - namentlich an 
Endbahnhofen - sogar die Bahnsteige trennen, indem man die angekommenen 
Reisenden die Wagen nach der einen Seite verlassen, die abf,ahrenden Rei
senden die Wagen von der andern Seite besteigen laBt. AIle Wege der 
Reisenden miissen so kurz, gestreckt und iibersichtlich wie moglich sein; 
verlorene Steigungen wirken sehr ungiinstig, was namentlich auch in den 
Umsteigebahnhofen beachtet werden muB. Die Bahnsteige miissen reichliche 
Lange haben, dagegen brauchen sie nicht besonders breit zu sein, denn starker 
Verkehr erfordert nicht etwa groBe Bahnsteigflachen, sondern viel Fahrgelegen
heit. Die Bahnsteige sollten so hoch sein, daB das Ein- und Aussteigen besonders 
bequem, also schnell erfolgen kann. 

AIle diese Forderungen lassen sich bei selbstandigen Stadt- und Stadte
bahnen fast immer gut erfiillen; hier konnen eigentlich nur die Umsteige- und 
die Endbahnhofe Schwierigkeiten bereiten. Dagegen kann den Forderungen, 
wenn der Nahverkehr durch Fernbahnen mit wahrgenommen wird, im aIlge
meinen nur dann gut entsprochen werden, wenn es sich urn besondere Stationen 
fiir den Nahverkehr, also urn "Vorortstationen" oder "Nebenstationen" 
handelt; dienen die Bahnhofe dagegen auch dem Fernverkehr, wie namentlich 
die "Hauptbahnhofe" in den GroBstadten, so treten betrachtliche Schwierig
keiten auf. 

Die "Empfangsgebaude" fiir den Nahverkehr konnen - trotz der hohen 
Forderungen - einfach und klein sein, weil Gepackabfertigungen und Warte
sale meist entbehrt werden konnen. Fiir den typischen Stadt- und Vorortverkehr 
sind im allgemeinen iiberhaupt keine besonderen "Empfangsgebaude", sondem 
nur entsprechende Einbauten in den Bahnkorper (z. B. in die StadtbahnbOgen 
oder in die Tunnel) notwendig. FUr den Nachbarschaftsverkehr sind dagegen 
kleine Wartesale, Gepackabfertigungen und meist auch Dienstwohnungen, also 
richtige Empfangsgebaude, vorzusehen. 

b) VOID Standpunkt des Betriebs: Da die Ziige mit groBer Geschwindigkeit, 
hoher Anfahrbeschleunigung und noch groBerer Bremsverzogerung fahren miissen, 
miissen aIle Fahrwege moglichst iibersichtlich sein; schade Kriimmungen sind 
namentlich in den Einfahrten zu vermeiden. Steigungen in den Ausfahrten 
wirken ungiinstig; Steigungen in den Einfahrten und Gefalle in den Ausfahrten 
dagegen giinstig; das wird man unter Umstanden hei End- und Ahzweigstationen 
entsprechend ausnutzen. Die Bahnsteige miissen fiir den Zugabfertiger in voller 
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Lange zu ubersehen sein; sie sollten also, wenn irgend moglich, wenigstens in 
ihrem mittleren Teil gerade sein. 

Da die Ziige in kurzen AbBtanden verkehren mussen und schon kleine Stockun
gen zu unangenehmen Schwierigkeiten fiihren konnen, diirfen sich die Ziige gegen
seitig nicht behindern. DemgemaB ist die selbstandige Ein- und Ausfiihrung 
aller Streckengleise in die und aus den Stationen in hoherem MaBe erforderlich 
als bei den Fernbahnen, bei denen man Zusammenlegungen zur Ersparung an 
Kosten und zur Vereinfachung des "Hauptbahnhofs" oft vornehmen muB. In 
den groBeren Bahnhofen sind vielfach "doppelte WeichenstraGen" erforderlich; 
auch auf Schutzweichen ist vergleichsweise hoherer Wert zu legen als bei Fern
bahnhofen. Die Verbindungen mit (groGeren) AbstellbahnhOfen miissen wie selb
standige Streckengleise behandelt werden; die Verbindung muG also zweigleisig 
sein und die Fahrten auf ihr sind in das Sicherungssystem des Bahnhofs aufzu
nehmen. Bei Trennungs- und KreuzungsbahnhOfen usw. sind alle Kreuzungen 
schienenfrei durchzubilden; dies ist auch meist ohne besondere Schwierigkeiten 
moglich, weil starke Steigungen und noch starkere Gefalle zulassig sind. 

Auch diese Forderungen lassen sich bei selbstandigen Stadt- und Stadtebahnen 
fast immer gut erfiillen; dagegen muG man sich, wenn der Nahverkehr durch 
Fernbahnen wahrgenommen wird, vielfach bescheiden. Am ehesten ist die An
gleichung an die erprobten Grundsatze der selbstandigen Stadtbahnen noch dann 
moglich, wenn fiir den Nahverkehr besondere Gleispaare (Stadtgleise, Vor
ortgleise) vorhanden sind; aber selbst bei hoher Selbstandigkeit, wie sie z. B. die 
Wannseebahn zeigt, bleiben immer noch Bindungen - z. B. die Bedienung des 
ortlichen Giiterverkehrs undo die Mitbenutzung von Betriebsanlagen (Loko
motivschuppen usw) - bestehen, durch die die "theoretisch richtige" Durch
bildung vereitelt wird. 

tiber die einzelnen Grundformen der BahnhOfe fiir den Nahver
kehr ist nur zu bemerken: 

Die einfachen Zwischenstationen kann man mit AuBenbahnsteigen 
oder mit einem Inselbahnsteig ausriisten; Anordnungen mit einem "Haupt
bahnsteig" kommen dagegen kaum in Betracht, - jedenfalls miiBte der Zwischen
steig einen schienenfreien Zugang erhalten. 1m allgemeinen hielt man friiher 
AuBensteige fiir besser, es hat sich aber der Inselsteig - der erstmalig bei der 
Wannseebahn grundsatzlich und zwar in bewuBter Abkehr von den damals 
fiir einzig richtig gehaltenen AuBensteigen angewendet worden ist - in den 
meisten Landern durchgesetztl. Dagegen sind AuBensteige fiir die Haltestellen 
von StraBenbahnen grundsatzlich richtig, weil es bei ihnen "schienenfreie" 
Zugange grundsatzlich nicht gibt. 

Eine Vermehrung der Bahnsteiggleise ist nicht erforderlich, da alle Ziige mit 
gleicher Geschwindigkeit fahren, so daB tiberholungen nicht vorkommen. Nur 
auf Stationen mit sehr starkem Verkehr, in denen daher der Aufenthalt langer 
dauert, kann es unter Umstanden notwendig werden oder jedenfalls den Betrieb " 
erleichtern, wenn man die Bahnsteiggleise verdoppelt, so daB sich die Zuge "uber
lappen" konnen. Dies ist namentlich dann erwiinscht, wenn die Zuge nicht ganz 
"gleichwertig" sind, wenn also z. B. "reine Stadtbahnziige" (ohne jeglichen 
Gepackverkehr) mit "Vorortziigen" wechseln, bei denen man einen gewissen 
Gepackverkehr zulassen muG. Die beste Grundform ist hierfiir die in Abb. 58 
dargestellte mit zwei Inselsteigen. 

Bei viergleisigen Stadtbahnen ist bei der Durchbildung der einfachen 
Zwischenstationen zu priifen, ob die Ziige samtlich halten oder nicht. Halten alle 
Ziige, so ist die Station nach Abb. 40 anzuordnen. Wenn aber die Ziige auf zwei" 

1 Die Wannseebahn, von dem nachmaligen Ministerialdirektor Schroeder erbaut, ist 
in ihren Regelanordnungen iiberhaupt vorbildlich geworden, und zwar nicht nur in Deutsch
land. 
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Gleisen nicht halten, so ist die Station, je nachdem ob die Zuge der beiden inneren 
oder der beiden auBeren Gleise durchfahren, nach Abb. 41 bzw. 207 durchzu-
bilden. Auf viergleisigen' Stadtbahnen in Amerika EI '----

verkehren auf den auBeren Gleisen "Lokalzuge", g ~ 
die an allen Stationen halten, auf den inneren da- ~ :;..----
gegen "Schnellzuge"', die nur an J'eder vierten bis Abb.207. 
sechsten Station halten; die Strecke ist daher mit den 
in Abb. 41 dargestellten Stationen auszurusten; an den Schnellzugstationen ist 
hierbei der Ubergang zwischen Lokal- und SchnelIzug fur die Reisenden sehr 
bequem. 

Die Endstationen der Bahnen fUr den Nahverkehr werden entweder in 
Kopf- oder in Schleifen- oder in einfacher Durchgangsform angelegt, 

Kopfstationen sind nur an den im Innern der Stadte gelegenen Endbahn
hOfen erforderlich, konnen aber auch hier durch die Schleifen- oder Durchgangs
form ersetzt werden, Die Kopfstationen erhalten mindestens zwei Bahnsteig
gleise, die beide zur Ein- und Ausfahrt dienen. Die eingefahrenen Zuge fahren also 
von ihrem Einfahrgleis unmittelbar wieder aus; bei Dampfbetrieb ist hierbei 
Lokomotivwechsel erforderlich, fUr den - wie fruher erortert - besondere kurze 
Lokomotiv-Wartegleise notwendig werden. Die beiden Bahnsteiggleise erhalten 
am besten einen gemeinsamen Zungenbahnsteig; Weiterbildungen und besondere 
Ausstattungen sind bereits erortert. Wenn der Verkehr sehr stark ist oder wenn 
sich die Bahn weiter auBerhalb verzweigt, konnen mehr als zwei Bahnsteige er
forderlich werden; in diesem Fall ist die Frage "doppelter WeichenstraBen" 
besonders sorgfaltig zu priifen, damit nicht die Leistungsfahigkeit (Zugzahl) 
durch Fahrbehinderungen, wie sie bei einfachen WeichenstraBen leicht auf
treten konnen, herabgesetzt wird. Ein Abstellbahnhof ist fUr den Endbahnhof 
von Stadtbahnen nicht unbedingt erforderlich, da er auch an einer AuBenstation 
liegen kann; es sind aber immer einige Abstellgleise dringend erwunscht; sie liegen 
ebenso wie ein Abstellbahnhof am besten zwischen den Hauptgleisen und sind 
bei starkerem Betrieb doppelgleisig anzuschlieBen. 

Kopfstationen mit durchgehendem Verkehr kommen im Nahverkehr fast 
gar nicht vor, eine Ausnahme bildet z. B. der Bahnhof Altona fUr den Vorort
verkehr Hamburg-Altona-BIankenese. 

Die SchleifenbahnhOfe und die EndbahnhOfe in Durchgangsform - also 
mit Verlangerung der Hauptgleise - sind bereits erortert. 

Die TrennungsbahnhOfe fur den Nahverkehr bediirfen keiner besonderen 
Untersuchung, da sie sich von den fUr den Fernverkehr besten Formen nicht 
grundsatzlich unterscheiden. Sie werden also am besten in Richtungsbetrieb mit 
Inselbahnsteigen und selbstverstandlich mit vollstandig schienenfreien Kreu
zungen und mit selbstandiger Einfuhrung alIer Streckengleise angeordnet. 

Fur die Kreuzungs bahnhOfe fUr den Nahverkehr ist die Anordnung als 
"Turmstation" eher zulassig als im Fernverkehr, da die einzelnen Linien be
triebstechnisch oft vollstandig unabhangig voneinander sind und da Zuguber
gange auch fUr die fernere Zukunft meist ausgeschlossen sind. Man wird also von 
dieser Form Gebrauch machen, sofern die ortlichen Verhaltnisse oder die Ruck
sicht auf moglichst gestreckte Trassen der beiden Bahnen sie als zweckmaBig er
scheinen lassen. Da man sich aber nicht daruber hinwegtauschen darf, daB auch 
fUr den Stadtverkehr die Turmstationen mit gewissen Mangeln behaftet sind, 
wird man den Kreuzungsbahnhof mit Parallelfuhrung der Gleise bevorzugen, 
und zwar den Bahnhof mit Richtungsbetrieb und selbstverstandlich mit voll
standig schienenfreier Entwicklung. 
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Abstellbahnhofe. 
Einleitung. 

Die Abstellanlagen haben die Aufgabe, den Hauptteil der Betriebsvorgange 
zu erledigen, die zur Durchfiihrung des Personenverkehrs in den Bahnhofen 
erforderlich werden. Sie dienen hauptsachlich zum Auf st ellen der angekommenen 
Personenziige und zu ihrer Wiedervorbereitung fiir die Abfahrt. Hierzu 
gehOrt das Neuordnen, Auflosen und Neubilden der Ziige, das Reinigen, Nach
sehen und Heizen der im Betrieb befindlichen Wagen fiir Personenziige (nicht 
etwa nur der Personenwagen), die Versorgung der Wagen und Ziige mit Wasser, 
Gas, Wasche, Lebensmitteln und den vielen kleinen Ausriistungsstiicken, die 
Vornahme kleiner Ausbesserungen, die Vermittlung des Verkehrs mit den 
Giiter-, Post- und Eilgutbahnhofen usw. AuBerdem sind noch die Aufgaben des 
Lokomotivdienstes zu erledigen; da diese aber hauptsachlich in den Lokomotiv
stationen abgewickelt werden und diese eine besondere Bahnhofsart darstellen, 
so ist bei der Erorterung der Abstellanlagen nur auf die Fahrt der Lokomotiven 
von und zu den Ziigen einzugehen, ferner ist die Wiedervorbereitung der Loko
motiven zu beachten, die alsbald nach ihrer Ankunft wieder einen Zug iiberneh
men, ohne in der Zwischenzeit eine eigentliche Lokomotivstation zu beriihren 
- sogenannte "kurzwendende" Lokomotiven. 

Abstellanlagen werden demgemaB an allen den Stationen erforderlich, an 
denen Anderungen an den weitergehenden Ziigen erforderIich werden, nament
Iich aber dort, wo Ziige endigen und beginnen. DemgemaB sind die Abstellanlagen 
nach Bedeutung, Umfang und Ausstattung sehr verschiedenwertig; sie konnen 
aus nur einem oder wenigen Gleisen bestehen, die unmittelbar in den Personen
bahnhOfen Iiegen; sie konnen sich aber auch zu groBen selbstandigen Bahnhofen 
auswachsen, die von dem zugehorigen Personenbahnhof getrennt sind und mit 
ihm durch eine besondere, manchmal mehrere Kilometer lange Verbindungs
bahn, verbunden werden miissen. 

Fiir diese groBeren, mehr oder weniger selbstandigen Anlagen hat sich die Be
zeichnung AbsteIlbahnhOfe eingebiirgert; andere Bezeichnungen, die aber 
allmahlich ausgemerzt werden, sind "Betriebsbahnhofe" oder "Zugbildungs
stationen". Nachstehend sollen in erster Linie diese (groBeren) AbstelibahnhOfe 
besprochen werden; die Ausfiihrungen treffen aber auch auf die kleineren "Ab
stellanlagen" zu, die in den Personenbahnhofen untergebracht sind. Diese 
kleineren Abstellanlagen sind in den vorhergehenden Abschnitten bereits viel
fach beriicksichtigt worden; namentIich sind die zum "Wenden" der Ziige 
erforderlichen Einrichtungen in ihrer Lage zu den Bahnsteiggleisen und ihrer 
Durchbildung in dem die "einfachen Zwischenstationen" behandelnden Abschnitt 
besprochen worden; ferner ist bei den Trennungs- und Kreuzungsbahnhofen 
und den groBeren Knotenpunkten stets der AnschluB der Abstellanlagen an die 
Bahnsteiggleise mit erortert worden, weil von dies en "Nebenanlagen" haufig 
die zweckmaBige Durchbildung der "Hauptanlage" stark beeinfluBt wird; 
beziiglich der "Wendeanlage" sei daran erinnert, daB diese oben als die "Keirn
zelle" des Abstellbahnhofs bezeichnet worden ist. 

EigentIiche Abstellbahnhofe werden dort notwendig, wo eine groBere Zahl 
von Ziigen endigt und beginnt, also namentlich an den groBen Endbahnhofen 
in den Risenstadten (Berlin, Hamburg), ferner an den mit GroBstadten zusam
menfallenden bedeutenden Knotenpunkten (Breslau, Dresden, Hannover, 
Dortmund, Duisburg, KoIn, Frankfurt, Stuttgart, Miinchen, Basel), sodann an 
den Endpunkten der Eisenbahnen in Hafen, vor hohen Gebirgsziigen und bei 
der Beriihrung mit Bahnen andrer Spurweite. Zu den Stationen, an denen regel-
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maBig ein Teil der Ziige endet,gehOren auch die Zwischenstationen, auf denen 
die Verkehrsstarke bedeutend abnimmt oder eine bestimmte Verkehrsart endet, 
z. B. der Vorortverkehr der Riesenstiidte oder der Bezirksverkehr der Industrie
gebiete (Dortmund). GroBe AbstelIbahnhOfe sind auBerdem fiir die Stadt
bahnen notwendig, da ihre Zugzahl sehr hoch ist und da aIle Ziige in der nacht
lichen Betriebspause gleichzeitig aufgestellt werden miissen; diese BahnhOfe 
sind aber in vieler Beziehung einfacher als die AbstelIbahnhOfe der Fern
bahnen, weil die Verkehrsverhaltnisse einfacher sind. 

AuBer den durch das Enden ganzer Ziige bedingten Abstellanlagen sind 
auf vielen Stationen Vorkehrungen zu treffen, um Veranderungen an den 
weitergehenden Ziigen vorzunehmen; zu nennen ist namentlich das Ein
und Aussetzen von Verstarkungswagen, ferner von Schlaf- und Speise- und von 
Post- und Eilgutwagen, sodann das Umsetzen der Kurswagen und ganzer Zug
teile. 

Die Abstellbahnhofe sind irn Schrifttum namentlich in den nachstehenden Abhandlungen 
behandelt worden: 
Oder und Blum: Abstellbahnhiife (BetriebsbahnhOfe fiir den Personenverkehr. Ernst und 

Sohn 1904. 
Blum in der "Eisenbahntechnik der Gegenwart", Bd. IVB. 1909; Kreidel, C. W.: Abstell

bahnhOfe stadtischer Bahnen. 
Kumbier im gleichen Werk, Bd.IIC: Personen und AbstellbahnhOfe. 
Cauer: Anordnung der Abstellbahnhofe. C. W. Kreidel191O. 

Beirn Studium empfiehlt es sich, das an erster und das an letzter Stelle genannte Buch 
zusammenhangend zu lesen, um sich liber die auseinandergehenden Ansichten zu unter
richten. 

Das fremdsprachliche Schrifttum liber AbstellbahnhOfe ist diirftig; es gibt nur einige 
Veroffentlichungen liber franzosische und amerikanische Abstellbahnhofe. 

I. Zweck der Abstellbahnhijfe. 
Da die Zusammensetzung der Personenziige fiir die Gesamtanordnung 

und Einzeldurchbildung der Abstellanlagen von groBer Bedeutung ist, so solI 
zunii.chst auf diese kurz eingegangen werden. Man kann hier dem "regelmaJHgen 
Zugbild" die ,;Abweichungen vom regelmaBigen Zugbild" gegeniiber
stelIen, denn grade diese Abweichungen sind vielfach Schuld daran, daB der Be
trieb in den AbstelI- und PersonenbahnhOfen so erschwert und verteuert und 
unter Umstanden sogar "gefii.hrdet" wird. 

Das regelmaBige Zug bild wird in seiner einfachsten Form durch den 
alleinfahrenden, sel bst beweglichen Triebwagen dargestellt. Diese Form 
ist vornehmlich fiir StraBenbahnen iiblich; fiir Fernbahnen ist sie leider nur 
recht beschrankt anwendbar (Triebwagen, und zwar ohne Anhanger). Fiir 
stadtische Schnellbahnen ist sie in mehreren Formen weiter entwickelt: man 
kann die Ziige aus lauter Triebwagen zusammensetzen, deren Triebwerke alle 
Von einer Stelle gemeinsam gesteuert werden oder man kann eine Gruppe 
von Trieb- und Beiwagen so zusammensetzen, daB an beiden Enden des Zuges 
Schaltwerke vorhanden sind oder man kann auch mehrere solcher Gruppen 
zu einem Zug zusammensetzen. Das wesentliche all solcher "einfachen" Zug
formen besteht immer darin, daB der Zug keine besondere Lokomotive 
hat und daB er gleich gut nach beiden Richtungen fahren kann, daB es also fiir 
ihn ein ,,vorn" und "Hinten" nicht gibt, daB also auch kein Umsetzen oder 
Wechsel der Lokomotive erforderlich wird. Diese einfachste Form des Zuges 
gibt die Moglichkeit, die Ziige auch in den AbstellbahnhOfen volIkommen un
verandert zu lassen. 

Die nachst einfache Form bilden die Personenziige, die aus einer Lokomo
tive und Wagen gleicher Gattung (Klasse) bestehen, was z. B. bei Arbeiter-, 
Sport- und Ausflugzugen vorkommt und bei Stadt- und Vorortbahnen mit 
Dampfbetrieb vielfach ublich ist. Auch die Zusammensetzung der StraBen-
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bahnziige aus einem Triebwagen und mehreren Beiwagen, ist in diesem Zusammen
hang zu nennen. Das Charakteristische ist hierbei, daB an den Umkehrstationen 
die Lokomotive umgesetzt werden mu.6, und da.6, um dies zu vermeiden, ein starker 
Anreiz besteht, die Station in Schleifenform oder als Wendedreieck auszubilden. 

Bei den weitaus meisten Ziigen sind aber solche einfachen Bildungen leider 
nicht moglich. Vielmehr besteht ein Bediirfnis: 

1. nach Personenwagen verschiedener Wagenklassen, 
2. nach Wagen fiir die Beforderung bestimmter Giiter (Gepack, Expre.6gut, 

Post, Eilgut), 
3. nach Sonderwagen, so namentlich nach Speise- und Schlafwagen, auch 

nach Kranken-, Aussichts- und Salonwagen. 
Diese verschiedenen Wagenarten diirfen nun nicht beliebig aneinandergereiht 

werden; vielmehr stellen einerseits die Bequemlichkeit der Reisenden, andrer
seits die Sicherheit bestimmte Forderungen an die Reihenfolge der Wagen 
im Zug. 

Hierbei haben die Riicksichten auf die Sicherheit den Vorrang. Sie er
fordern namentlich: 

a) Zwischen der Lokomotive und dem I:Jrsten mit Reisenden besetzten Wagen 
muB bei hoher Geschwindigkeit ein "Schutzwagen" eingestellt sein; als solcher 
dient im allgemeinen der Packwagen, ausnahmsweise auch der Postwagen, 
doch wird dies von den Postverwaltungen nicht gern gesehen. Bei geringer Ge
schwindigkeit geniigt ein "Schutzabteil". Manche Eisenbahnverwaltungen halten 
den Schutzwagen iiberhaupt fiir entbehrlich; manche Eisenbahner glauben, 
da.6 auch ein Schutzwagen am Ende des Zuges zweckmaBig sei. 

b) Die Wagen der schnellfahrenden Ziige miissen eine bestimmte Bauart 
(Achszahl, Gewicht) und Ausstattung (durchgehende Bremse) liaben. 

c) In den schnellfahrenden Ziigen sollen die schwersten Wagen vorn, die 
besonders leichten (z. B. zweiachsige Wagen mit Eilgut) hinten stehen; jedeD
falls diirfen nicht besonders leichte Wagen zwischen besonders schwere ein
gestellt werden. 

fiber die Zusammensetzung der Personenziige vom Standpunkt der Betriebs
sicherheit gibt es bei allen Eisenbahnen umfangreiche Vorschriften, die stark 
voneinander abweichen und haufigem Wechsel unterliegen und daher hier nicht 
erortert werden konnen. 

Die Riicksichten auf die Bequemlichkeit der Reisenden richten sich haupt
sachlich dahin, daB die einzelnen Wagenklassen moglichst zu je einer Gruppe 
zusammengefaBt sein sollen (hierbei werden· aber in Deutschland die I. und 
II. Klasse als zusammengehorig betrachtet). Das Zusammenfassen erleichtert 
den Reisenden das Zurechtfinden beim Einsteigen, beschleunigt also die Ab
fertigung und verkiirzt die Haltezeit; es ist auch fiir die Behandlung der Ziige 
in den AbsteHbahnhOfen giinstig. In den D-Ziigen ist au.6erdem die Teilung des 
Zuges in bestimmte Raucher- und Nichtraucherabteilungen erwiinscht. Fiir 
den Speisewagen ist die SteHung an der Spitze des Zuges am giinstigsten, weii 
er hier besonders ruhig lauft; dagegen ist die SteHung am Ende (mit der Kiiche 
ganz am ZugschluB) am besten, wei! dann niemand durch die Kiichengeriiche 
belastigt wird; und fiir den Zu- und Abgang der Reisenden ist die Stellung in der 
Mitte am zweckma.Bigsten. 

Fiir Schlafwagen ist die Stellung an der Spitze wegen des ruhigen Laufs 
am giinstigsten; jedenfalls sollten sie nicht 7,wischen den Tageswagen stehen, 
da man dann den iibrigen Reisenden das storende Durchlaufen nicht verbieten 
kann. 

Auch der Eisenbahn betrie b muB Forderungen vom Standp~nkt seiner 
"Bequemlichkeit" erheben, denn er muB verlangen, daB sich die Betriebs
vorgange, namentlich das An- und Absetzen, moglichst "bequem", d. h. schnell 
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und einfach, vollziehen konnen. Er wird daher wiinschen, daB Pack-, Post- und 
Eilgutwagen jedenfalls nicht in der "Mitte", d. h. nicht zwischen den Personen
wagen, sondern an einem Zugende stehen, - an welchem aber, ob vorn oder 
hinten, dariiber werden die Meinungen stark auseinandergehen, denn das hangt 
von den Gleisanlagen der Stationen und von dem etwaigen Vorhandensein einer 
besonderen Rangierlokomotive abo 

Aus vorstehcndem ergibt sich, daB es bei vielen Ziigen cinfach unmoglich ist, 
sie "richtig" zusammenzusetzen; wenn man aber keine Hoffnung hegen darf, 
das Richtige zu treffen, dann sollte man wenigstens nach dem Einfachen 
streben. 

Nun wird aber leider die "rich tige" Zusammensetzung noch dadurch 
erschwert, daB Abweichungen von dem regelmaBigen Zugbild erforder
lich werden, von denen die wichtigsten die folgenden sind: 

a) Viele Ziige laufen unterwegs BahnhOfe - KopfbahnhOfe und "verkapptc 
Kopfbahnhofc" - an, in den en sie die Richtung wechseln, also "Kopf machen" 
miissen. Wenn sie also fiir die eine Richtung "richtig" zusammengesetzt sind, 
so werden sie fUr die andere Richtung Mangel in ihrer Zusammensetzung auf
weisen. Wollte man diese beseitigen, so miiBte man den Zug ganz umordnen, 
was mit groBem Zeitverlust, mit Umbequemlichkeiten fUr die Reisenden und 
sogar mit gewissen Gefahren verbunden sein wiirde. Man beschrankt sich daher 
im allgemeinen darauf, daB man den Schutzwagen umsetzt; auch dies kann 
man vermeiden, wenn man von der Anfangsstation an am ZugschluB einen Wa
gen einstellt, der sich zum Schutzwagen eignet (z. B. den Postwagen). 

b) Viele Ziige miissen fiir bestimmte Strecken, namentlich in der Nahe der 
GroBstadte, verstarkt werden; - sei es taglich, sei es nur an bestimmten 
Wochentagen; sei es regelmaBig (grundsatzlich vorgeschrieben), sei es der Station 
(bei ausnahmsweise starkem Verkehr) iiberlassen. Die Verstar kungswagen 
miiBten nun an den Stellen eingestellt werden, die ihren Wagenklassen ent
sprechen; dies fUhrt aber zu so schwierigen Ein- und Aussetzbewegungen, daB 
man sie entweder vorn oder - was meist einfacher, also iiblicher ist - hinten 
einstellt. 

c) Die groBten Schwierigkeiten bereiten aber die Kurswagen, d. h. die 
Wagen, die im Gegensatz zu den "Stamm wagen" nicht im Zug bleiben, sondern 
an Unterwegstationen auf andere Ziige iibergehen. Die Kurswagen haben den 
Zweck, den Reisenden das Umsteigen zu ersparen; hierauf legen reiseungewandte 
Menschen, Kranke und Gebrechliche Wert; von der groBen Masse der Reisenden 
wird das Umsteigen aber hochstens wahrend der Nacht als unangenehm empfun
den. Andrerseits sind mit den Kurswagen Na0hteile fUr aIle Reisenden ver
bunden: die Ziige werden schwerer, sie miissen also unter Umstanden langsamer 
fahren oder es muB ein sonst erwiinschter Wagen, Z. B. der Speisewagen, fort
bleiben; die Zusammensetzung des Zuges wird ungiinstiger; in D-Ziigen tritt 
eine Vermischung der Raucher und Nichtraucher ein; die Aufenthaltzeiten an 
den Umstellstationen werden langer; Kurswagen, die iiber zu lange Strecken 
verkehren, werden wahrend der langen Fahrzeit, sehr schmutzig. Noch groBer 
sind die Nachteile fiir den Betrieb, namentlich sind hier die zeitraubenden, 
kostspieligen und unter Umstanden auch nicht ungefahrlichen Rangierbewegun
gen zu erwahnen. 

rm allgemeinen diirften die Nachteile der Kurswagen ihre - in groBem Um
fang nur einge bildeten - Vorteile iiberwiegen. Es muB also der "Kurswagen
seuche", die sich in Deutschland wieder auszubreiten scheint, energisch cntgegen
getreten werden 1. 

Die Zusammensetzung der Personenziige erfolgt fiir jede Fahrplanperiode 
nach dem "Zugbildungsplan". Er gibt also an, aus welch en Wagen jeder 

1 Baumgarten in "Die Reichsbahn" 1927, S. 875. 
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Zug besteht, an welcher Stelle im Zug sie stehen, welchen Bedingungen sie ent
sprechen miissen (Achszahl), welcher besonderen Ausriistung sie bediirfen 
(Bremsen) usw. FUr den so gekennzeichneten "Zug" biirgert sich die von Cauer 
eingefiihrte Bezeichnung "Wagensatz" ein 1. 

Der "Wagensatz" besteht je nach dem Lauf der einzeInen Wagen aus: 
1. Stammwagen, die die ganze yom Zug durchfahrene Strecke zuriick

legen, 
2. Verstarkungswagen, die auf bestimmten Teilstrecken eingestellt 

werden, 
3. Kurswagen, die auf andere Zuge ubergehen. 
Ist nun die von einem Zug durchfahrene Strecke klein, so kann derselbe 

Wagensatz an einem Tag mehrere Male hin- und herfahren - "pendeIn" -, 
wie es in ausgedehntem MaBe im Stadt-, Vorort-, Nachbarschafts- und Bezirks
Verkehr geschieht. Ist die Strecke groBer, so kann derselbe Wagensatz vielleicht 
nur einmal je Tag verkehren; ist sie sehr groB, so kann der Wagensatz 
nicht innerhalb 24 Stunden zuriick sein. Demgemii.B kann man mit demselben 
Wagensatz entweder mehrere Zuge oder nur einen Zug stellen, oder man 
braucht sogar fur einen - namlich fur einen jeden Tag verkehrenden Zug -
mehrere Wagensatze. Es la.f3t sich daher aus dem Zugbildungsplan berechnen, 
wieviel Wagen der·verschiedenen Art, Klassen, Bauart, Ausstattung usw. jedem 
Abstellbahnhof uberwiesen werden miissen, damit er die im regelmaBigem 
Verkehr erforderlichen Wagensatze stellen kann. Au.f3erdem bedarf der Abstell
bahnhof aber noch eines "Wagenvorrats", damit er aus diesen "Reserve
wagen" Ersatz fiir schadhafte und untersuchungspflichtige Wagen und nament
lich die Verstarkung der Zuge und die Sonderzuge fUr die verkehrsstarken 
Zeiten stellen kann. 

Welche Aufgaben dem Abstellbahnhof aus dem einzeInen Zug erwachsen, 
ergibt sich aus folgendem, wobei auf Abb. 208 zu verweisen und im allgemeinen 

zum 
I/om 

f'ersonen-tlh. . 

Wogensolzg/eise 
To ollf'ohrllerelte 

Zilge 

Abb.208. 

Au,szIBhg/els 

anzunehmen ist, daB jedem "Zug" ein "Gegenzug" - z. B. BPZ 261/262 
oder D-Zug D 31/D 32 - entspricht. 

1. Der im Personenbahnhof angekommene Zug mu.f3 zum Abstellbahnhof 
fahren und hier zunachst einmal untergebracht werden, mit andern Worten: 
der angekommene "Wagensatz" muB aufgestellt werden; hierzu sind "Wagen
satzgleise fur angekommene Ziige" erforderlich. 

2. Dann miissen die Wagen aus dem Zug herausgenommen werden, die einer 
besonderen Behandlung bediirfen, also nach bestimmten Bahnhofteilen liber-

1 Die Bezeichnungen Wagenzug und Zugausriistung oder gar Train und Zugkomposition 
sind nicht zu empfehlen. 



Gestaltung der AbstellbahnhOfe. 141 

fuhrt werden mussen; dies gilt namentlich von Post- und Eilgutwagen, weil 
sie (im Post- und Eilgutbahnhof) ausgeladen werden mussen, ferner von den 
Speise- und Schlafwagen, weil sie besonders versorgt werden mussen und von den 
schadhaften Wagen. Um diese Wagen aussetzen zu konnen, mu.B man den Zug 
auf ein Ausziehgleis vorziehen, an das die "Aufstellgleise fur angekom
men e Po s t -, E i I gut - usw. Wagen angeschlossen sein mussen. 

3. Dann mussen die Wagen gereinigt werden; - wie dies geschieht und wie 
insbesondere der Wagenschuppen anzuschlie.Ben ist, wird spater erortert. 

4. Dann mu.B der "Gegenzug" gebildet werden. Zu diesem Zweck mussen: 
a) die Wagen richtig geordnet werden, wozu eine Ordnungsgruppe er

forderlich ist, 
b) die fiir den Gegenzug bestimmtenPost-, Eilgut-, Speise-, Schla£wagen usw. 

eingestellt werden, die also in entsprechenden Aufstellgleisen fur abfahr
bereite Post-, Eilgut- usw. -wagen 
bereitgestellt sein mussen. 

Ordnen und Einsetzen erfolgt wieder 
mittels des Ausziehgleises. 

5. Dann mu.B der Wagensatz aufgestellt 
und hier noch versorgt werden (mit Gas, 
Warme, Wasser usw.), so da.B er dann "ab
fahrbereit" ist. Hierzu sind "Wagensatz
gleise fur a b-

m HI Wogenso!zglelse 
f' obfohrbere/le 

Ziige 

fahr berei te 
Zuge" 
derlich. 

erfor-

Aus vorste
hender Darstel
lung, die aber 
noch nicht voll-
stan dig ist, er

Post -_---~f 
Etlgul ~ 
1I.S.W. ___ .I 

Abb. 209. 

gibt sich, da.B im Abstellbahnhof eine Art Kreislauf der Wagensatze das 
Gegebene ist; wenn man dies bei dem Entwerfen immer im Auge behalt, wird 
man in der Gesamtanordnung jeden£alls keine Fehler machen. Wenn man sich 
von dem Gedanken an den "Kreis
lauf" leiten la.Bt und gleichzeitig be
denkt, daB der "Gegenzug" im all- zum :::;~==~==::;:;::=::;:::: 
gemeinen am besten genau umge- P~':.s.-8h1.' 
kehrt wie sein "Zug" zusammen
gestellt sein muB, so kommt man 
dazu, daB fUr den Abstellbahnhof 

Abb. 210. 

eigentlich nach Abb.209 und 2lO das Wendedreieck oder der Schleifen
bahnhof die theoretisch richtige Grundform sind. Die beiden Formen sind 
aber im allgemeinen nur fUr stadtische Bahnen und fiir andere Bahnen, bei 
denen kleine Halbmesser zulassig sind, anwendbar; sie sind aber in Amerika 
auch fiir groBe AbstellbahnhOfe von Fernbahnen (fUr den ganzen Bahnhof oder 
einzelne Teile) angenommen worden. 

II. Gestaltung der Abstellbahnhofe. 
Grundsatze fur die Gesamtanordnung. 

1m Abstellbahnhof sind, wie sich teilweise schon aus vorstehendem ergibt, 
folgende Glieder 'c:rforderlich: 

1. Verb in dung mit dem Personenbahnhof; 
2. Wagensatzgleise, und zwar: 
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a) fUr angekommene Zuge, 
b) fUr abfahrbereite Zuge; 
3. Ordnungsgleise; 
4. Aufstellgleise fUr Postwagen, und zwar: 
a) fUr angekommene Wagen, 
b) fUr abfahrbereite Wagen 

mit Verbindung nach und von dem Postbahnhof; 
5. Aufstellgleise fUr Eilgutwagen usw. wie vor, 
6. SonderanlagenfUr Speise-, Schlaf- undSalonwagen, d.h. in Deutsch-

land fUr die "Mitropa", 
7. tJbergabegleise von und zur Werkstatt; 
8. tJbergabegleise von und zum Guterbahnhof; 
9. Vorratgleise, und zwar: 
a) fUr die "Verstarkungs"-Wagen (zur regelmiilligen Verstarkung der 

Zuge) , 
b) fUr Bereitschaftswagen, die zur au.Bergewohnlichen Verstarkung der 

Zuge oder als Ersatz fUr schadhafte usw. Wagen bereitstehen mUssen, 
c) fUr Wagen, die in verkehrsschwachen Zeiten nicht benutzt werden, aus 

denen also in verkehrsstarken Zeiten die Sonderzuge, Vor- und Nachzuge ge
bildet werden. 

10. Durchlauf- u,ld Ausziehgleise. 
Au.Berdem konnen noch erforderlich werden: 
II. ein Wagenreinigungsschuppen; 
12. Wartegleise, in denen Zuge oder Zugteile oder einzelne Wagen vor-

ubergehend aufgestellt werden mUssen, auch Wartegleise fUr Lokomotiven, 
13. eine Lokomotivbehandlungsanlage1. 

Bei dem Entwerfen der Gesamtanlage ist zu beachten: 
a) Die fUr die Gesamtanordnung wichtigsten, weil umfangreichsten und 

am schwierigsten unterzubringenden Glieder sind die Wagensatzgleise und 
der Wagenschuppen; ihr(7 Lagt> zu einander gibt dem ganzen Abstellbahnhof 
sein Geprage; namentlich ist hier von Bedeutung, ob man den Wagenschuppen 
zweiseitig oder stumpf anschlie.Bt. 

b) Aile Glieder des Bahnhofs mussen von einem Hauptausziehgleis be
herrscht werden. Dieses wird gemaB Abb.208 fast immer auf dem andern 
Flugel des Bahnhofs liegen wie die Verbindung mit dem Personenbahnhof. Von 
der Lage des Hauptausziehgleises hangen Lage und AnschluB aller Gleise ab, 
die stumpf endigen, denn sie mussen nach der andern Seite stumpf endigen 
wie das Ausziehgleis (vgl. in Abb. 208 die Ordnungsgleise). 

c) Die Ordnungs- und die Vorratsgleise und die Mitropa-Anlage sind 
im allgemeinen stumpf abzuschlieBen; sie bereiten also verhaltnismaBig geringe 
Schwierigkeiten; nur bei den Vorratsgleisen zu 9c konnen dadurch Schwierig
keiten entstehen, daB diese Gruppe umfangreich ist. 

d) Die Post-, Eilgut- und tJbergabegleise (Gruppe 4, 5, 7 und 8) mUssen 
einerseits &.n das Hauptausziehgleis, andrerseits an die entsprechenden Sonder
anlagen oder Verbindungsgleise angeschlossen werden. 

e) Der Postbahnhof und der Eilgutbahnhof bilden keine Bestandteile des 
Abstellbahnhofs, wenn sie auch manchmal an ihn angegliedert sind; dem Grund
satz nach gehoren sie uberhaupt eher zum Personen- als zum Abstellbahnhof. 

f) Auch die Lokomotivbehandlungsanlage braucht keinen Bestandteil des 
Abstellbahnhofs zu bilden. Sie kann unter Umstanden an ganz anderer Stelle 
liegen; wo sie aber im Abstellbahnhof liegt, beeinflu.Bt sie dessen Durchbildung 
stark, weil bei der Anordnung der Verbindungs- und Ausziehgleise auf die starke 

1 Cauer gibt eine etwas andere Einteilung, die sich aber inhaltlich mit der vorstehenden 
deckt. 
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Belastung durch die Lokomotivfahrten besondere Riicksichten genommen werden 
mull. 

Die AbstellbahnhOfe miissen in ihrer Gesamtanordnung und in allen wich
tigen Gliedern so entworfen werden, da.B sie gut und reichlich erweiterungs
fahig sind. Diese fUr aIle Bahnhofsarten aufzustellende Forderung ist fiir Ab
stellbahnhtife aus zwei Griinden besonders wichtig: 

1. Das Bediirfnis nach Erweiterung kann hier auch ohne tirtlichen Verkehrs
zuwachs dadurch bedingt werden, daB Betriebserfordernisse, die vielleicht in 
ganz anderen Orten entstehen, befriedigt werden miissen. 

2. Die AbstellbahnhOfe miissen vielfach eine Lage erhalten, die fUr die Er
weiterung, sofern man auf diese nicht von Anfang an achtet, recht ungiinstig 
ist, denn sie miissen oft in der Mitte zwischen Hauptgleisen und oft innerhalb 
oder am Rand der Stadte angelegt werden, also in Gebieten, in denen die Be
bauung rasch fortschreitet und die Grundstiickspreise steigen. 

Da, wie eben gesagt, fiir die Gesamtanordnung namentlich die Gru ppierung 
der Wagensa tzgleise und des Wagensch u ppens wichtig ist, so solI diese 
vorab ertirtert werden: 

Wenn man den oben als so beachtenswert hervorgehobenen "Kreislauf" 
der Wagensatze folgerichtig durchfiihren will, so muB man den Wagenschuppen 
zweiseitig anschlie.Ben, denn die angekommenen Wagensatze miissen zuerst 
in Gruppe 2a aufgesteIlt, dann in dem Wagenreinigungsschuppen gereinigt 
und dann in Gruppen 2b abfahrbereit aufgesteIlt werden. Dies erfordert eine 
gegenseitige Lage der drei Gruppen, wie sie dem Grundsatz nach in Abb. 211a 

z 

Abb. 21l.a. 

dargestellt ist. Da dieser Gleisplan aber fUr die Gesamtgruppe der Wagensatz
gleise eine recht gro.Be Bre~t,e und auBerdem wahrscheinlich ungiinstige Weichen
stra.Ben oder zu gro.Be Unterschiede in den Langen der Gleise ergibt, so wird man 
den Plan nach der in Abb. 211 b dargestellten Form abandern. - Wenn man, 

zum 

yom Pers.-811f' 

Abb. 211 b. 

wie spater noch ausgefUhrt wird, die Wagensatzgleise nicht streng in die beiden 
Gruppen fUr angekommene und abfahrbereite Ziige trennt, sondern sie mehr 
oder weniger scharf zu einer Gruppe zusammenfa.Bt, kommt man zu den in 
Abb. 212 und 213 dargesteIlten Formen. 

ZweifeIlos hat diese Grundform, bei der der Schuppen zweiseitig angeschlos
sen ist, den Vorzug, daB die Bewegungen zwischen den Wagensatzgleisen und 
dem Schuppen bequem und schnell vor sich gehen. Diesem betriebstechnischen 
Vorteil stehen aber einige Nachteile gegeniiber, die durch den nur einseitigen, 
also stumpfen AnschluB des Wagenschuppens vermieden werden: 
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Der Schuppen verqualmt nicht oder wenigstens erheblich weniger, da er 
nicht von Lokomotiven durchfahren wird; 

Der Schuppen ist besser, also billiger zu heizen, wahrend sich in einem zwei
seitig angeschlossenen Schuppen die darin Arbeitenden kaum gegen Zugluft 
schiitzen konnen. 

Das Ein- und Aussetzen der Ziige wird wegen des stumpfen Gleisabschlusses 
vorsichtiger, also langsamer erfolgen, ist also fUr die im Schuppen Arbeitenden 
weniger gefahrlich; 

Der AnschluB der Nebenraume ist einfacher, da hierfiir das tote Kopfende 
zur VerfUgung steht; 

Der ganze Gleisplan wird einfacher. 
Welcher Form - ob mit zwei- oder einseitigem AnschluB des Wagenschup

pens - der Vorzug zu geben ist, kann allgemein nicht entschieden werden; die 
Ansichten der Fachleute gehen auseinander; auch die besonderen Verhaltnisse 
(Arten der Zuge, Art der Betriebsweise, Klima) spielen eine gewisse Rolle. 

Um zu einer guten Gesamtanordnung zu kommen, muB man sich genau 
dariiber klar werden, wieviel Lokomoti yen in dem Bahnhof bei starkstem 
Verkehr arbeiten miissen; denn jede Lokomotive braucht ihre eigene Gruppe, 
damit sie ohne die andern zu behindern oder von ihnen behindert zu werden, 
arbeiten kann. Der Bahnhof muB also in eine entsprechend groBe Anzahl von 
selbstandigen, gegeneinander unabhangigen Rangiergru ppen gegliedert wer
den. An Lokomotiven sind erforderlich: 

1. Die "Schlepplokomotiven", welche die Fahrten der Leerziige von und 
zum Personenbahnhof ausfiihren. Ihnen dienen die "Verbindungsgleise"; auBer-

z 

Abb.213. 

dem ist - wie in einem Kopfbahnhof - der Riicklauf der Lokomotiven, die den 
Zug in die Wagensatzgleise gebracht haben, zu beachten; hierzu ist also das in 
Abb.208 angedeutete Riicklaufgleis erforderlich. Wenn die Leerzuge von ihren 
Zuglokomotiven iiberfiihrt werden, was bei richtig angelegten Durchgangs
bahnhofen oft geschehen kann, so miissen die Fahrten der Lokomotiven zwischen 
den Wagensatzgleisen und der Lokomotivbehandlungsanlage bequem ausfiihr
bar sein. - Auf der Verbindungsbahn miissen auch einzelne (eilige) Wagen, 
namentlich Post-, Eilgut- und Verstarkungswagen iiberfiihrt werden; es ist 
daher auf einen guten AnschluB der entsprechenden Anlagen, besonders des 
Post- und Eilgutbahnho£s, an die Verbindungsbahn, bedacht zu nehmen. 

2. Die Ordn ungslokomotiven, welche die Ziige umordnen, auflosen und 
neubilden und die besonderen Wagen ein- und aussetzen. Fiir kleine und mittlere 
Bahnhofe reicht eine Lokomotive aus, die auf dem - den ganzen Bahnhof 
"beherrschenden" - Hauptausziehgleis arbeitet. Bei groBen Bahnhofen ist 
ein zweites selbstandiges Ausziehgleis erforderlich, auf dem die Lokomotive 
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arbeitet, welche (in der Vorratsgruppe) die Sonderziige bildet. Wenn bei sehr 
groBen Bahnhofen noch eine dritte "Ordnungs"-Lokomotive erforderlich wer
den solIte, so kann man das fiir sie notwendige dritte Ausziehgleis dadurch 
schaffen, daB man die Wagensatzgleise in zwei, im Sinn dieses Rangiergeschaftes, 
selbstandige Gruppen gliedert; es ist dann natiirlich auch eine besondere Ord
nungsgruppe erforderlich. Hierbei werden sich aber Behinderungen zwischen 
diesem dritten und dem Hauptausziehgleis nicht vermeiden lassen, namentlich 
nicht im Verkehr der Post-, Eilgut-, Schlaf- usw. -wagen. Es kann aber auch 
in Betracht kommen, das dritte Ausziehgleis neben die Verbindungsbahn - also 
dem Hauptausziehgleis gegeniiber - anzuordnen; man kann dann also die Wagen
satzgleise von beiden Enden "anpacken"; hierbei ist aber auf die Verbindung des 
dritten Ausziehgleises mit den tJbergabegruppen besonders Bedacht zu nehmen. 

Es wird immer richtig sein, mit der Anlage selbstandiger Rangiergruppen 
nicht zu knausern, diese aber so zueinander zu legen, daB sie (in verkehrsschwachen 
Zeiten und Stunden) auch gut von einer Lokomotive bedient werden Mnnen. -
1m alIgemeinen werden auch in den Abstellbahnhofen, wie in den andern Bahn
Mfen um so weniger Rangierlokomotiven dauernd notig sein, je mehr in ihnen 
ohne gegenseitige Storung arbeiten konnen. 

3.· Die "Bedienungs"-Lokomotiven, welche die besonderen an den Abstell
bahnhof angeschlossenen Anlagen, namentlich den Post-. und Eilgutbahnhof 
bedienen. Ihre Zahl und ihr Dienst und das Heranziehen zu andern Aufgaben 
richtet sich nach dem Umfang der Arbeiten, die in den einzelnen Sonderanlagen 
notwendig werden und nach ihrer Lage zum Personen- und Abstellbahnhof. 
Es sei hier nur darauf aufmerksam gemacht, daB bei Gesamtanordnungen nach 
Abb.208, bei denen also die Sonderanlagen an die "tJbergabegruppe" unmittel
bar angeschlossen sind, die tJbergabegleise nicht als Ausziehgleise fiir die Sonder
anlagen miBbraucht werden diirfen; es ist hier vielmehr, wie in Abb.208 an
gedeutet, ein besonderes GIeis einzuschalten, das als Durchlauf- und Auszieh
gleis dient. 

Um sich dariiber Klarheit zu verschaffen, daB die notwendige Anzahl von 
selbstandigen Rangiergruppen vorhanden ist und daB sich die Lokomotiven 
gegenseitig nicht storen, empfiehlt es sich, in dem Entwurf die verschiedenen 
Gruppen nebst ihrem Ausziehgleis in verschiedenen Farben anzulegen. 

Damit der Abstellbahnhof gut, schnell und billig arbeitet, ist auBer der 
vorstehend erorterten Gliederung in selbstandige Rangiergruppen noch die 
Ausstattung mit guten Durchlaufgleisen erforderlich. Zu diesen gehoren 
zunachst die Verbindungsgleise mit dem Personenbahnhof, die aber 
an anderer Stelle zu erortern sind; ferner die Verbindung mit dem Giiter
oder Rangierbahnhof; auf sie ist hier auch nicht einzugehen, es sei nur bemerkt, 
daB diese Verbindung insbesondere an die "Obergabegruppe richtig angeschlos
sen sein muB. Fiir die eigentlichen Durchlaufgleise innerhalb des Abstellbahnhofs 
wird man im allgemeinen die zweckmaBigste Losung erzielen, indem man ein 
Durchlaufgleispaar durch den gesamten Bahnhof hindurch fiihrt. Das Gleis
paar zweigt an der Spitze des Bahnhofs aus der Verbindungsbahn mit dem 
Personenbahnhof ab und muB mindestens bis zu dem Beginn des Hauptauszieh
gleises reichen. Wenn die Lokomotivbehandlungsanlage unmittelbar mit dem 
Abstellbahnhof verbunden ist, wird meist ein zweites Durchlaufgleispaar fiir 
die Zuglokomotiven notwendig, das an die Verbindungsbahn und auBerdem 
an die entsprechenden Fliigel der Wagensatzgruppen angeschlossen werden muB, 
denn die Lokomotiven miissen einerseits schnell und bequem zwischen Personen
bahnhof und Schupp en verkehren konnen, andrerseits miissen sie die Leerziige 
iiberfiihren konnen, ohne daB hierbei schwierige Bewegungen entstehen. 

Der ganze Bahnhof muB nun so angeordnet werden, daB aIle wichtigen Grup
pen an das "Hauptdurchlauf-Gleispaar" gut angeschlossen sind. - Dies "Gleis-

HandbibIiothek II. 5. 10 



146 PersonenbahnhOfe. 

paar" kann iibrigens auf seine ganze Lange oder streckenweise auch so gefiihrt 
werden, da.B die beiden D-Gleise durch andere Gleise voneinander getrennt sind; 
das unmittelbare NebeneinanderIiegen hat aber meist den Vorzug, da.B dadurch 
der ganze Bahnhof iibersichtIicher und daB der Anschlu.B der einzInen Gleis
gruppen giinstiger wird. 

Die kritischste Stelle eines groBen Abstellbahnhofs, also der "Grad
messer seiner LeistungsHi.higkeit" wird meist an der Verbindungsstelle 
zwischen dem Hauptausziehgleis und den Wagensatzgruppen liegen; dieser 
Stelle ist also besondere Sorgfalt beim Entwerfen zu widmen. 

III. Anordnung der einzelnen Teile. 
In der nachstehenden Er6rterung der einzeInen Teile (Gleisgruppen) wird 

zweckmaBigerweise die oben angegebene Einteilung der Gruppen nicht streng 
eingehalten; denn es k6nnen und miissen Teile, die sehr verschiedenen Zwecken 
dienen, in dem Bahnhof zu einheitIichen Gruppen zusammengefa.Bt werden 
(vgl. z. B. die sogenannte "Ubergabegruppe"). 

1. Die Wagensatzgleise. 
Die Zahl der Wagensatzgleise ermittelt man durch einen bildlichen Bahnhofs

besetzungsplan, wie er bei Oder und Blum in Abb.22, hier Abb. 214, dargestellt 
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Abb.214. 

ist: in einem Linienrost, dessen 24 senkrechte Spalten den Tagesstunden ent
sprechen, wird der Aufenthalt jedes Zuges (gema.B der Ankunft des Zuges im 
Personenbahnhof und der Abfahrt des "Gegenzuges") durch einen wagerechten 
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Strich von entsprechender Lange dargestellt; die groBte Zahl solcher Striche, 
die man mittels einer senkrechten Linie schneiden kann, gibt die Hochst
zahl der gleichzeitig anwesenden Ziige an. Hierbei ist der Fahrplan der verkehrs
starken Jahreszeit zugrunde zu legen, also im allgemeinen der Sommerfahrplan, 
und es sind die haufiger verkehrenden Vor- und Nachziige usw. mit aufzunehmen. 

Diese Zahl von Zugen, d. h. von Wagensatzen muB also in den Wagensatz
gleisen untergebracht werden konnen; man erhalt hiermit aber strenggenommen 
eine zu hohe Zahl, da die Ziige einen Teil ihrer Aufenthaltszeit in den Bahnsteig
gleisen und bei den "Uberfiihrungsfahrten und unter Umstanden auch im Wagen
schuppen zubringen; man sollte sich hierdurch aber nicht verleiten lassen, an 
Gleiszahl zu knausern! 

Wenn der Abstellbahnhof sehr weit yom Personenbahnhof entfernt liegt, so 
sind fiir den Gleisbedarf des Abstellbahnhofs nicht die Fahrplane der Strecken, 
sondern der der tJberfiihrungsbahn maBgebend. Der Gleisbedarf wird dann 
wohl immer niedriger ausfallen als bei Lage des Abstellbahnhofs in unmittel
barem AnschluB an den Personenbahnhof. Die Hochstzahl der gleichzeitig auf
zustellenden Ziige wird dann namlich geringer, weil ein Teil der Wendezeit durch 
die Dberfiihrungsfahrten in Anspruch genommen wird und weil die Dberfiih
rungsfahrten gegeniiber dem Zusammendrangen der Ziige bei Ankunft und 
Abfahrt im Personenbahnhof ausgleichend wirken; - es sind dann aber vor 
dem Personenbahnhof, d. h. an der Einmiindung der Verbindungsbahn in diesen, 
Wartegleise (vgl. oben Gruppe 12) erforderlich. AuBerdem werden bei ent
fernter Lage des Abstellbahnhofs viele Wagensatze nicht mehr (bzw. nicht schon) 
ihren vollen Umfang haben, weil dann einzelne Wagen (Post- und Eilgutwagen) 
schon im Personenbahnhof ausgesetzt bzw. erst in ihm eingesetzt werden. 
In diesem Fall sind natiirlich entsprechende Abstellgleise (Gruppe 4, 5, auch 
9b und 12) im Personenbahnhof erforderlich. Je entfernter der Abstellbahnhof 
liegt, desto besser muB der Personenbahnhof mit Warte- und Abstellgleisen 
fiir die verschiedensten Zwecke ausgestattet sein. 

Aus der Hochstzahl der Ziige und der durchschnittlichen Zuglange kann 
man nun zunachst die Gesamtgleislange ermit~ln, die in den Wagensatz
gleisen vorhanden sein muB. Die durchschnittliche Lange ermittelt man aus der 
Statistik; man kann sie auBerdem fiir jeden Abstellbahnhof nach seinem Zug
bildungsplan berechnen. Fiir die Deutsche Reichsbahn gelten z. B. die nach
stehenden Zahlen: 

Zugstarke in Achsen. 

S~~ellziige. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Eilzuge ........................ . 
Personenziige einschl. Stadtverkehr in Berlin und Hamburg 
Stadtverkehr in Berlin und Hamburg. . . . . . . . . 
Personenziige ohne Stadtverkehr in Berlin und Hamburg 
Durchschnitt aller Ziige . . . . . . . . . . . . . . . 

1913 

30 
25 
23 
34 
22 
24 

1925 1926 

37 35 
27 26 
27 25 
33 32 
26 24 
28 27 

Die Durchschnittszahlen groBer Netze sind fiir die Bestimmungen der GroBen
verhaItnisse zu klein, weil man mit den in verkehrsstarken Zeiten iiblichen 
Verstarkungen rechnen muB und weil die Durchschnittszahlen des Gesamt
netzes unter dem EinfluB der zahlreichen Nebenbahnen mit schwachem Verkehr 
und dementsprechend kurzen Zugen kleiner ausfallen, als die durchschnittliche 
Zugstarke auf den groBen, stark belasteten Strecken betragt, fur die in erster 
Linie AbstellbahnhOfe notig werden. 

Andrerseits sind die Wagensatze wahrend eines groBen Teils ihres Aufent
haltes kiirzer, da ihnen die Post-, Speise- und Schlafwagen entnommen sind. 
Wenn man in Deutschland fUr die Schnellzugefiir die verkehrsstarken Zeiten 

10* 
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40 Achsen rechnet, wird man ungefahr das Richtige treffen. Fiir die Abstell
bahnhOfe von Stadt- und Vortortbahnen stehen vielfach die Langen der Ziige 
genau fest. 

Wahrend bisher, namlich zur Berechnung des Gesamtgleisraums die durch
schnittliche Lange der Wagensatze zu ermitteIn war, muB nun zur Bestim
mung der Lange der einzelnen Wagensatzgleise die Lange des einzeInen Zu
ges ermittelt werden; eine genaue Berechnung wiirde aber in Spielerei ausarten und 
schon deshalb keinen Wert haben, weil der Abstellbahnhof viele Jahre hindurch 
unverandert benutzt werden soll, wahrend die Zugbildung von Halbjahr zu Halb
jahr wechselt. Es geniigt KIeinst- und Gro.Btwerte festzulegen. Die kiirzesten 
Gleise wird man schon deswegen, weil sie zweiseitig angeschlossen werden miissen, 
grundsatzlich nicht kleiner als 100 m machen; sie wiirden also fiir Wagensatze 
von rd. 22 Achsen, d. h. fiir die meisten Ziige (ohne Post-, Eilgut-, Speisewagen 
usw.) ausreichen. Die langsten Gleise brauchen sicher nicht mehr als 60 Achsen 
aufzunehmen; fiir sie geniigen also Langen von 270 m. 

Vorstehend ist stillschweigend die Annahme gemacht, da.B auf jedem Gleis 
immer nur ein Zug aufgestellt wird. Dies ist im allgemeinen auch anzustreben, 
denn es vereinfacht und beschleunigt den Betrieb. Da es aber unter Umstanden 
zu Schwierigkeiten fiihren kann, eine entsprechend groBe Zahl von Gleisen unter
zubringen - und zwar mit zweiseitigem AnschluB! -, so kann man sich auch 
damit abfinden, da.B auf einzelnen besonders langen Gleisen zwei (oder auch 
drei) Ziige hintereinander aufgestellt werden. Der Bahnhof wird hierbei meist 
in der Lage sein, die Gleisbesetzung so zu treffen, daB kein Wagensatz durch 
einen andern am Abgang behindert wird; doch konnen bei UnregelmaBigkeiten 
auch dann Schwierigkeiten entstehen. Am wenigsten nachteilig ist die Besetzung 
der Gleise durch mehr als einen Zug fiir den Nahverkehr, bei dem die Ziige 
gleichmaBig gebildet sind und daher die Reihenfolge des Einschaltens nicht 
streng eingehaIten zu werden braucht; Schwierigkeiten entstehen hierbei ins
besondere dann nicht, wenn die Ziige aus Triebwagen bestehen, da dann die 
sonst unvermeidlichen umstandlichen Bewegungen der Lokomotiven nicht er-
forderlich werden. .. 

Nachdem hiermit die GroBenverhaltnisse der Wagensatzgleise festgelegt 
sind, ist nun zu untersuchen, wie die Gleise gegenseitig zu gru ppieren sind. 
Bisher war (auBer bei Besprechung der Abb. 208 und 209) angenommen, daB sie 
aus zwei Gruppen bestehen miissen, namlich aus 

a) Gleise fiir die angekommenen Ziige und 
b) Gleise fiir die abfahrbereiten Ziige. 
Diese theoretisch zweifellos richtige Anordnung hat aber den Nachteil, daB 

die Ausnutzung leidet, daB also vergleichsweise mehr Gleise erforderlich 
werden. Man wird daher bestrebt sein, eine freiere Benutzung zu ermoglictten. 
Das AuBerste, was man hierbei erreichen kann, ist, daB man alle Gleise fiir 
Ein- und Ausgang geeignet macht, daB man also - was den AnschluB an die 
Verbindung mit dem Personenbahnhof anbelangt - alle Gleise zu einer Gruppe 
zusammenfaBt. Das kann im allgemeinen auch kaum auf Schwierigkeiten stoBen, 
da hierzu nur das Einlegen eines Weichenkreuzes in die Verbindungsgleise am 
Kopf des Bahnhofs notwendig wird; dieses Weichenkreuz ist aber wohl immer 
schon aus andern Griinden notwendig, namentlich fiir den AnschluB der Durch
laufgleise. Schwieriger kann schon unter Umstanden der AnschluB des Wagen
schuppens werden; vor allem ist aber zu beachten, daB bei vollkommen "wilder" 
Benutzung alle Gleise mit allen Hilfseinrichtungen ausgeriistet werden 
mUssen, sowohl mit denen, die fiir die angekommenen als auch mit denen, die 
fiir die abfahrbereit zu machenden Ziige notwendig sind; und da diese Ein
richtungen kostspielig sind, wird man am besten eine Dreiteilung vor
nehmen: 
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a) Gleise nur fur angekommene Zuge, 
a/b) Gleise fiir angekommene und gleichzeitig fur abfahrbereite Zuge, 
b) Gleise nur fiir abfahrbereite Zuge 1. 
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Mit dieser Anordnung sichert man die vollkommene Ausnutzung, spart aber 
an Hilfseinrichtungen; auBerdem erzielt man den Vorteil, daB Zuge, die nicht 
umgeordnet zu werden brauchen und die nicht in den Wagenschuppen mussen, 
in ihrem Gleis, das also der Gruppe alb angehoren muB, bis zur Abfahrt stehen
bleiben konnen. 

Bei groBeren AbstelibahnhOfen wird man eine Teilung in mehrere Gruppen 
auch aus andern Grunden vornehmen. Abgesehen von dem Zwang ortlicher 
Verhaltnisse wird man namlich oft auch aus betriebstechnischen Grunden 
die Aufteilung als gunstig ansehen. So hat man z. B. bei groBerem Personen
bahnhof fUr jede einmundende Linie eine eigene Wagensatzgruppe angeordnet. 
Hiermit kann man den Vorteil erreichen, daB die Bewegungen zwischen Bahn
steig- und Wagensatzgleisen kurz und einfach werden und daB Kreuzungen der 
eigenen und andern Hauptgleise vermieden werden, wenn man die Abstell
anlagen je zwischen die zugehOrigen Hauptgleise legt. Vorteilhaft ist diese An
ordnung in erster Linie bei Bahnhofen mit Linien betrieb, also bei der weniger 
gunstigen Grundform; fUr BahnhOfe mit Richtungsbetrieb ist sie dagegen 
kaum anwendbar; sie fUhrt jedenfalls zur Zersplitterung des Ganzen, und 
erschwert die gegenseitige Stellvertretung, erfordert also vergleichsweise groBere 
Anlagen; sie verursacht fUr den Lokomotiv-, Post- und Eilgutdienst Haupt
gleiskrcuzungen und lahmt den ganzen Betricb. Man wird daher solche An
lagen dem Grundsatz nach vermeiden und, wo sie nicht voll vermeidbar sind, 
sie moglichst auf die Abstellgleise der N e benlinien beschranken, die ja auch 
vielfach in Linienbetrieb an das "Hauptsystem" des Bahnhofs angegliedert sind. 

DaB diese Losung grundsatzlich nicht richtig ist, ergibt sich auch daraus, 
daB es bei fast allen Bahnhoffragen nicht so sehr darauf ankommt, zu welcher 
Linie ein Zug gehOrt, sondern wie er im Bahnhof zu behandeln ist, d. h. 
welche Verkehrs- und BetriebsmaBnahmen er erfordert. Man muB also die Zuge 
zusammenfassen, die eine einheitliche Behandlung erfordern. Hierbei spielt 
namentlich die Frage eine Rolle, ob die Zuge umgeordnet und ob sie in den 
Wagenschuppen gesetzt werden mussen oder nicht. Die Zuge, bei denen dies 
nicht der Fall ist, und die auch nicht jedesmal gereinigt zu werden brauchen, 
also namentlich die Zuge des Pendelverkehrs, wird man also in einer oder meh
reren Gruppen zusammenfassen und diese in moglichster Nahe der Bahnsteige 
unterbringen, wahrend die ZUge, die die hohen Anforderungen stellen, wieder 
fiir sich zu einer oder mehreren Gruppen zusammenzufassen sind, die in dem 
eigentlichen Abstellbahnhof liegen; hier kann man z. B. die Teilung nach D-Zugen 
und anderen Zugen vornehmen. 1m einzelnen muB man natiirlich, sobald mehrere 
Gruppen vorhanden sind, die 
Benutzung dem Bahnhofvor
steher uberlassen. 

Die Einzeld urch bild ung 
der Wagensatzgleisgruppe be
reitet dadurch Schwierigkeitel1, 
daB sehr viele Gleise zweiseitig 
angeschlossen werden mussen, 
ohne daB die Einzellangen allzu 
verschieden werden; - bei 0 d e r 
und B I u m sind Winke gegeben, 
wie man diese Aufgabe lOsen 

2-

6'1/ Ie Anortfnl/ng 
~z o 

Abb. 215a bis c. 

a 

b 

kann. Erwahnt sei nur, daB "Gleisroste" nach Abb. 215a namentlich fiir Stadt-
1 "Abfahrbereit" ist hier im Sinn "fur die Abfahrt bereit zu machen" zu verstehen. 
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verkehr giinstig sind, daB man aber Anordnungen nach Abb.215b vermeiden 
und durch solche nach Abb. 215c ersetzen sollte. 

Die einzelnen Gleise miissen, da zwischen ihnen viele Menschen (namentlich 
auch Frauen) beschii.ftigt sind und die Versorgungs- und Reinigungsanlagen 
untergebracht werden miissen, moglichst grade sein; den Gleisabstand 
wird man lieber auf 4,75 m als auf 4,50 m bemessen. 

2. Die Ordnungsgleise. 

In den Ordnungsgleisen werden die oben besprochenen Anderungen der Ziige 
vorgenommen. Die Ordnungsgruppe muB an das Hauptausziehgleis angeschlossen 
sein, und zwar liegt sie, sofern die Wagensatzgleise nach Ankunft und Abfahrt 
getrennt sind, am besten unmittelbar vor der Abfahrtsgruppe, da die Ziige am 
zweckmii.I3igsten nach der Reinigung geordnet werden. 

Fiir die Ordnungsgruppe geniigen sechs kurze Stumpfgleise reichlich; 
der bei Oder und Blum empfohlene zweiseitige AnschluB ist nicht notwendig, 
er verteuert den Bau und verzogert die Rangierbewegungen. Zu der Ordnungs
gruppe sind aber wenn moglich noch einige ebenfalls kurze Stumpfgleise hin
zuzufiigen, in denen einige Bereitschaftswagen dauernd stehen, und in denen 
andere Wagen zeitweise abgestellt werden konnen. Da es vorkommen kann, 
daB haufiger Wagen gedreht werden miissen, so kann es, wenn die Lokomotiv
station mit ihren Drehscheiben sehr weit abliegt oder nur schwierig zu erreichen 
ist, erwiinscht sein, an die Ordnungsgruppe auch eine Drehscheibe anzuschlie
Ben, - eine sehr kostspielige Einrichtung! 

Auf groBen AbstelIbahnhOfen wird eine zweite Ordnungsgruppe (und ein 
zweites Ausziehgleis) fiir die Vorratsgruppe (Gruppe 9) erforderlich. Andrer
seits kann fUr Wagensatzgruppen, in denen die "nicht umzuordnenden" (pendel-) 
Ziige aufgestellt werden, auf Ordnungsgleise verzichtet werden. - Auf manchem 
Abstellbahnhof fehlen Ordnungsgleise leider ganz, oder sie sind nur in ungenii
gender Zahl vorhanden; in solchen Fallen muB das Ordnen in den "Spitzen" 
der Wagensatzgleise vorgenommen werden, - ein schwieriges und nicht ganz 
ungefahrliches Verfahren. 

3. Der Wagenreinigungsschuppen. 

Der Wagenschuppen dient zum zeitweiligen Aufstellen der Ziige, besonders 
der aus teuren Wagen bestehenden D-Ziige, urn diese, geschiitzt gegen Regen 
und Kalte, besser reinigen, nachsehen und ausstatten zu konnen und urn das 
im Winter angesetzte Eis von den angekommenen Ziigen, namentlich von deren 
UntergestelIen, durch Auftauen zu entfernen; hierbei ist zu beachten, daB an 
den Untergestellen gerade die empfindlichen, wichtigen und wertvollen Brems-, 
Heiz- und Beleuchtungsanlagen angebracht sind. 

Die GroBenverhaltnisse richten sich nach der Gesamtzahl der Ziige, ihren 
besonderen Anforderungen und dem Klima. Wo man auf strenge Winter nicht 
Riicksicht zu nehmen braucht, kann man auf Wagenschuppen verzichten; wo 
die Winter aber lang und streng sind, konnen sie, wenn man den Verkehr gut 
und sicher bedienen will, nicht entbehrt werden; bei den StraBenbahnen und 
den elektrisch betriebenen Stadtbahnen kann man es beinahe als ublich be
zeichnen, daB die Wagenschuppen den gesamten Wagenpark wahrend der 
Betriebspausen aufnehmen konnen; bei den Fernbahnen wird der Wert aus
reichend groBer (und bestens ausgestatteter) Wagenschuppen immer mehr er
kannt. Jedenfalls sollte man keinen neuen Abstellbahnhof entwerfen und kei
nen vorhandenen erweitern, ohne auf einen reichlich groBen Wagenschuppen 
Bedacht zu nehmen, selbst wenn vorlaufig nicht die Mittel vorhanden sind, 
um einen derartigen, recht kostspieligen Bau auszufiihren. 
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Die Lange des Schuppens muB der Lange der groBen D-Ziige entsprechen. 
Diese sind, wie oben erwahnt, durchschnittlich 35 bis 37 Achsen stark; da einer
seits langere Ziige vorkommen, andrerseits aber wohl immer einige Wagen 
(mindestens der Postwagen) aus dem Zug herausgenommen sind, so wird man 
von 40 Achsen, also rd. 180 m ausgehen konnen; kann man den Schuppen 
langer machen, so kann man auf demselben Gleis zwei Ziige hintereinander 
aufstellen; muB man ihn kiirzer machen, so muB man schlimmstenfalls die 
besonders langen Ziige teilen. Ubrigens kann auch die Weichenentwicklung 
vor dem Schuppen dazu fiihren, daB seine Gleise nicht aIle die gleiche Lange 
erhalten. 

Die Zahl der Schuppengleise kann man danach bestimmen, daB fiir jeden 
Zug, der im Schupp en behandelt werden soIl, je nach dem Klima 3 bis 5 Stunden 
in Ansatz gebracht werden. Man wird aber, da die Kosten mit der Vermehrung 
der Gleise nicht stark steigen, jedenfalls nicht weniger als vier Gleise anordnen; 
andrerseits hat man zu iiberlegen, wie bei erheblich haheren Gleiszahlen die 
Frage der Tagesbeleuchtung zu lasen ist; nach den Erfahrungen, die man mit 
den neuzeitlichen mit tremichem Oberlicht ausgestatteten sehr weiten StraBen
bahnschuppen gemacht hat, braucht man allerdings hohe Gleiszahlen anscheinend 
nicht zu scheuen. 

Der Abstand der Gleise sollte nicht weniger als 5 m, besser 5,5 m be
tragen; der AbstaneJ. zwischen den auBeren Gleisen und den Langswanden sollte 
ebenfalls recht groB sein, da hier viel gearbeitet und "abgestellt" werden muB. 

Uber die Ausstattung der Schuppen ist zunachst zu bemerken, daB es 
keine Sonderuntersuchung iiber die Wagenschuppen der Fern bahnen gibt, 
daB dagegen die groBen neuen Schuppenanlagen der StraBen- und Stadtbahnen 
ausfiihrlich beschrieben sind; der "Eisenbahner" muB hier also beim "Klein
bahner" in die Lehre gehen; er muB sich aber iiber die Unterschiede zwischen 
Dampf- und elektrischem Betrieb und zwischen Fern- und Nahverkehr klar 
werden. Hier sei nur angegeben: 

In der gesamten Konstruktion ist auf den reichen Gebrauch von Wasser, 
das Entstehen von Dampf und das Hantieren mit schwerem Werkzeug und 
langen Geraten Riicksicht zu nehmen; der FuBboden und mindestens der untere 
Teil der Wande miissen diesen starken Angriffen gewachsen sein. Statt der 
einzelnen Arbeitsgruben wird man vielleicht der bei StraBenbahnschuppen 
immer iiblicher werdenden Form den Vorzug geben, bei der der ganze FuB
boden tief gelegt und die Schienen durch Bocke unterstiitzt werden, so daB 
also nicht Gruben, sondern Briickenstande entstehen. Die AuBenwande sind 
massiv auszufiihren; ihr oberer Teil wird am besten ganz in Glas ausgefiihrt, 
da hohes Seitenlicht besonders wirkungsvoll ist; im unteren Teil geniigen klein ere 
Fenster, da hier nur die einzelnen Arbeitsplatze beleuchtet werden miissen. 
Das Dach kann in Holz oder Eisen hergestellt werden; eine Reihe von Mittel
saulen wird man kaum beanstanden diirfen; der Frage des Oberlichtes ist be
sondere Aufmerksamkeit zu widmen. Der Schuppen bedarf der vollkommenen 
Ausstattung mit allen Einrichtungen, die zum Reinigen, Nachsehen, Priifen 
und Ausriisten der Wagen und deren "Installation en" erforderlich sind; -
nur das Ausblascn mit Drllckillft darf nicht im Schllppen erfolgen. Der Schupp en 
bedarf ferner umfangreicher Nebenraume, Aufenthalts- und Waschraume, 
Aborte, Kleiderablagen, Werkstatt, Lager usw.; besonders wichtig sind z. B. die 
groBen Lagerraume, in denen die Winterausstattung der Wagen untergebracht 
werden muB. - Insgesamt ist der Bau eines Wagenschuppens eine sehr schwierige 
Arbeit, die vom Maschinen- und Bauingenieur gemeinsam durchgefiihrt werden 
muB, die viel "Kleinarbeit" erfordert, die sich aber durch die Ersparnisse im 
Betrieb reich belohnt macht; - es ist sehr bedauerlich, daB dies Gebiet wissen
schaftlich so vernachlassigt ist. 
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4. Die Anlagen fiir Schlaf- und Speisewagen usw. 
Schlaf- und Speisewagen, ferner Salon- und Luxuszugwagen bediirfen einer 

Sonderanlage, weil sie besonders wertvoll sind, besondere Anforderungen an die 
Reinigung und Ausstattung stellen, fiir die "Lieferanten" zuganglich sein miissen 
und meist besonderen Gesellschaften gehoren, in Deutschland z. B. fast samt
lich der "Mitropa", in Nordamerika der Pullman-Gesellschaft. 

Die Sonderanlage besteht aus einzelnen kurzen Gleisen zum Aufstellen der 
Wagen und notigenfalls einigen langeren Gleisen zum Aufstellen der Luxus
und Schlafwagenziige. Die Gleise konnen unbedenklich stumpf endigen; sie 
miissen aber in guter Verbindung mit dem Hauptausziehgleis stehen, wobei 
meist die Zwischenschaltung der oben erlauterten, in Abb. 208 dargestellten 
zwei Abstellgleise fiir angekommene und fiir abfahrbereite Schlaf- usw. Wagen 
vorteilhaft ist. Den Gleisabstand wird man, da an den Wagen viel gearbeitet 
und da viele Sachen ein- und ausgeladen werden miissen, groBer als 4,75 m 
machen, auch wird man zwischen allen Gleisen gut befestigte Wege anlegen. 
"Oberdachung einzelner Teile erscheint notwendig, die der ganzen Anlage vor
teilhaft. Es werden umfangreiche Gebaude fiir das Personal und die Vorrate 
erforderlich; die Gebaude miissen von einer offentlichen StraBe her fiir leichtes 
Fuhrwerk erreichbar sein, da ein umfangreicher Verkehr in Wasche und Lebens
mitteln abzuwickeln ist. 

5. Die Vorratgleise. 
Die Vorratgleise (Gruppe 9) dienen zum Aufstellen: 
a) der Verstarkungswagen zur regelma.Bigen Verstarkung der Ziige, 
b) der Bereitschaftswagen, d. h. der Wagen, die zur auBergewohnlichen 

Verstarkung der Ziige oder als Ersatz fUr schadhafte Wagen usw. bereitgehalten 
werden miissen, 

c) der Wagen, die in verkehrsschwachen Zeiten nicht benutzt werden und 
aus denen in den verkehrsstarken Zeiten die Sonderziige gebildet werden. 

Aus diesen verschiedenen Zweckbestimmungen ergibt sich, daB die Vorrat
gleise nicht in einer Gruppe liegen konnen; sie liegen sogar zum Teil nicht ein
mal im eigentlichen Abstellbahnhof. 

Zu a). Die "Verstarkungswagen" werden, soweit sie in die weiterfahrenden, 
also in die nicht endigenden Ziige einzustellen sind, am besten in der Nahe 
der Bahnsteige aufgestellt, denn sie miissen schnell zur Hand sein, da sie wahrend 
des Aufenthalts des Zuges eingestellt werden miissen. Die Verstarkungswagen 
dagegen, die in die beginnenden, also im Abstellbahnhof entspringenden 
Ziige einzustellen sind, werden am besten auf Gleisen aufgestellt, die an die 
Ordnungsgruppe anzugliedern sind (s.o.). In beiden Fallen geniigen kurze 
Stumpfgleise. 

Zu b). Fiir die "Bereitschaftswagen" gilt im wesentlichen dasselbe wie 
fiir die Verstarkungswagen; wenn aber in der Nahe der Bahnsteige oder der 
Ordnungsgruppen wenig Platz ist, so haben die Verstarkungswagen den Vor
rang, und die Bereitschaftswagen "miissen dann in der Gruppe c mit unter-
gebracht werden. . 

Zu c). Die eigentlichen Vorratgleise dienen zum Aufstellen der Wagen, die 
nur in den verkehrsstarken Zeiten (Weihnachten, Beginn der Ferien) und zu 
besonderen Gelegenheiten (groBen Festen) gebraucht werden. Aus ihnen werden 
die ausnahmsweise groBen Verstarkungen der regelmii.Big verkehrenden Ziige 
entnommen, vor allem aber die sogenannten Vor- und Nachziige und andere 
Sonderziige gebildet. Es liegt in der Natur des Verkehrs, daB diese Wagen haupt
sachlich fUr die Ziige gebraucht werden, die in den groBen Knotenpunkten 
(GroBstadten) beginnen; ihre naturgemii.Ben Standorte sind also die groBen 
Abstellbahnhofe. Diese Konzentration ist auch fiir den Betrieb vorteilhaft, man 
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wird sie also begunstigen und den Wagenvorrat nicht etwa auf kleinere und 
mittlere AbstellbahnhOfe verzetteln. ~ 

'Ober den Umfang der Vorratgruppe gibt der Zugbildungsplan AufschluB, 
da er den gesamten Wagenvorrat nachweist. 

Den einzelnen Gleisen wird man groBe Langen geben, jedenfalls durch
schnittlich groBere als den Wagensatzgleisen desselben Absteilbahnhofs, damit 
man auf ihnen die langen Sonderzuge bequem bilden und aufstellen kann. Fur 
einzelne Gleise werden 270 m notwendig sein; gibt das Gelande Veranlassung, 
die Gleise noch langer zu machen, so kann man mehrere Zuge hintereinander 
a ufstellen . 

Eine enge Vereinigung von Wagensatz- und Vorratgleisen ist nur bei kleinen 
AbstellbahnhOfen zweckmaBig, namlich nur dann, wenn man GewiBheit hat, 
daB das eine Hauptausziehgleis die Bildung der Sonderzuge mit ubernehmen 
kann. Bei groBen Bahnhofen muB dagegen eine besondere Gruppe angeordnet 
werden, die ein eigenes Ausziehgleis und zweckmaBigerweise auch eine eigene 
Ordnungsgruppe erhalt. 

Da in der Vorratgruppe die Sonderzuge gebildet und aufgelOst werden, so 
muB sie in guter Verbindung mit dem Personenbahnhof stehen. Dies kann man 
erreichen, wenn man die Vorratgleise zweiseitig anschlieBt und sie auf dem 
dem Ausziehgleis gegenuberliegenden Flugel in die zum Personenbahnhof fuhrende 
Verbindungsbahn - notigenfalls unter Mitbenutzung der Durchlaufgleise -
cinfuhrt; cs ergibt sich dann die gleiche Gesamtgruppierung wie bei den Wagen
satzgleisen - vgl. die entsprechenden Skizzen bei Cauer. Der zweiseitige An
schluB wird aber gerade bei dieser Gruppe oft auf Schwierigkeiten stoBen, man 
wird sich daher vielfach damit abfinden mussen, daB nur ein Teil der Gleise 
zweiseitig angeschlossen wird und daB bei den Stumpfgleisen die Rangierbewe
gungen durch das Umsetzen der Zuge uber das Ausziehgleis umstandlicher 
werden; - Cauer bezeichnet den zweiseitigen AnsehluB als "vorzuziehen, 
aber nicht erforderlich". 

6. Die Ubergabegleise. 

Als "Ubergabegleise" sind oben nur die Gleise unter Nr. 7 und 8 bezeichnet, 
welehe die Wagen yom und zum Guterbahnhof und zur Werkstatt aufzu
nehmen haben; in Abb. 208 sind dagegen auch die Gleise fUr die Wagen yom 
und zum Eilgut- und Post bahnhof in die hier dargestellte "Uberga begru ppe" 
aufgenommen, also die Gleise unter Nr. 5 und 6. Zu dieser Versehiedenheit laBt 
sieh sagen, daB im Grunde genommen aIle Wagen, die nach einem and ern 
Bahnhof oder Bahnhofteil uberfUhrt werden mussen oder von ihm zuruekflieBen, 
der Ubergabegleise bedurfen, und zwar fUr jede Beziehung zweier Gleise ("hin 
und her"). 

Aile Ubergabegleise mussen einerseits an das Hauptausziehgleis angeschlossen 
sein, andrerseits mussen sie mit der Sonderanlage in Verbindung stehen, fUr 
deren Bedienung sie bestimmt sind, die Verbindung braucht keine unmittelbare 
zu sein (wie etwa in Abb. 208), sondern sie kann aueh mittels der Durchlaufgleise 
erfolgen. Aus der Art dieser Verbindung ergibt es sieh, ob die Ubergabegleise 
zweiseitig angeschlossen werden mussen oder stumpf endigen konnen. - Es muB 
darauf Rucksicht genommen werden, daB in den Ubergabegleisen die Wagen 
unter Umstanden an fremde Verwaltungen regelreeht ubergeben und von 
ihnen ubernommen werden mussen. 

Bei entsprechender Lage der Bahnhofe usw., mit denen der Absteilbahnhof 
i.n "Ubergabeverkehr" steht, kann man aIle Ubergabegleise in eine einheitliche 
Ubergabegruppe zusammenfassen; man wird diese - in Abb. 208 angedeutete
Anordnung als gunstig bezeichnen mussen, da sie namentlich der auf dem Haupt
ausziehgleis arbeitenden Lokomotive ihren Dienst erleichtert. Man darf sieh 
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aber nicht darauf versteifen, diese Anordnung unbedingt erzielen zu wollen; 
vielmehr miissen die tJbergabegleise sich in Lage und AnschluB vielfach nach 
der Lage der BahnhOfe usw. richten, zu deren Bedienung sie bestimmt sind. 

7. Die Wartegleise. 
Wartegleise sind (nach Cauer) Gleise, in denen Ziige oder Zugteile, auch 

einzelne Wagen und Lokomotiven voriibergehend vor oder nach dem Ge
brauch Unterkunft finden; bisweilen miissen Wagen auch wahrend des Ge
brauchs, namlich in der Zwischenzeit des "Obergangs von einem Zug auf einen 
andern abgestellt werden, namentlich die Kurswagen. Die diesen Zwecken 
dienenden Wartegleise Iiegen am besten in der Nahe der Bahnsteiggleise, also 
nicht in dem Abstell-, sondern dem Personenbahnhof oder zwischen beiden. 
Es handelt sich hierbei: 

a) um Verstarkungswagen, die einem (von auswarts oder yom Abstellbahnho£ 
kommenden) Zug beigegeben werden sollen; 

b) um Bereitschaftswagen, die auf Grund von Vormeldungen oder des 
von der Station beobachteten Verkehrsandrangs eingestellt werden sollen und 
daher schon vorher in der Nahe des betreffenden Bahnsteiggleises bereitgestellt 
werden miissen; 

c) um Schlaf-, Speise-, Eilgut-, Post-, Kurswagen, die in durchlaufenden 
Ziigen einzustellen sind oder in beginnende Ziige nicht schon im Abstell-, son
dern erst im Personenbahnhof eingesetzt werden und umgekehrt. 

Zu den Wartegleisen gehoren ferner die Gleise, die man als "Wendegleise" 
bezeichnen kann, namlich urn die Gleise, in denen man ("kurz-wendende") Ziige 
abstellen muB, die man nicht in ihrem Ankunftbahnsteiggleis stehen lassen 
und nicht in ihr Abfahrgleis einsetzen kann.· Ferner sind Wartegleise fiir "Ein
satzzuge" zu nennen, die fiir Zugverspatungen bereitgehalten werden oder die 
zur Verdichtung der ZUgfolge (planmaBig oder nach Bedarf) einzuschalten sind. 

Ferner kann man die dem Lokomotivwechsel dienenden Gleise als Warte
gleise bezeichnen und in dies em Sinn hier auch die in einem groBen Personen
bahnhof mit fernIiegender Lokomotivstation erforderIich werdende "Behandlungs
anlage fiir kurzwendende Lokomotiven" erwahnen. 

Wenn der Abstellbahnhof yom Personenbahnhof entfernt Iiegt, so sind 
Wartegleise erforderlich, welche geschlossene Zuge kurz vor ihrer Indienst
stellung oder nach ihrer AuBerdienststellung voriibergehend aufnehmen. Aber 
auch wo Personen- und Abstellbahnhof nahe beieinander liegen, kann es zur 
schnellen Bereitstellung eines Zuges nach der Abfahrt eines andern und zur 
schnellen Raumung eines Bahnsteiggleises wesentlich beitragen, wenn in der 
Nahe der Bahnsteiggleise Wartegleise vorgesehen sind; namentlich ist auf der
artige Wartegleise in solchen Fallen Wert zu legen, in denen beim Einsetzen 
der Zuge in ihre Bahnsteiggleise Hauptgleise gekreuzt werden mussen; man 
muB hierbei die Anordnung so treffen, daB die Hauptgleiskreuzung beim "Ober
fUhren des Zuges von der Verbindungsbahn (bzw. von den Wagensatzgleisen, 
sofern diese in der Nahe liegen) in das Wartegleis vorweggenommen wird, 
so daB nachher das Einsetzen yom Wartegleis in das Bahnsteiggleis zu be
liebiger Zeit ohne Hauptgleiskreuzung erfolgen kann. - Die Nutzlange von 
Wartegleisen, die zur Aufnahme ganzer Ziige dienen, muB der groBten Zuglange 
einschIieBlich Lokomotive entsprechen. 

8. Die Lokomotivanlagen. 
Die Anlagen fiir den Lokomotivdienst bestehen aus der sogenannten Loko

motivbehandlungsanlage - "Lokomotivstation" -, den fur die Lokomotiven 
bestimmten Durchlaufgleisen, den Lokomotivwartegleisen und der unter Um
standen im Personenbahnhof erforderIich werdenden besonderen Anlage fiir die 
"kurzwendenden" Lokomotiven. 
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An dieser Stelle ist nicht auf Einzelanordnungen, sondern nur auf die Lage 
der Lokomotivanlagen zum Personen- und Abstellbahnhof einzugehen. Um die 
folgende Darstellung kurz und klar zu halt en, sei nur der Fall zugrunde gelegt, 
daB Personen- und Abstellbahnhof voneinander getrennt liegen. Dieser Fall 
ist schwieriger als der Fall, daB die beiden BahnhOfe nahe beieinander liegen; 
denn im ersten Fall muB man dariiber Klarheit gewinnen, ob die "Lokomotiv
station" (d. h. hier die Hauptanlage) besser im Personen- oder im Abstell
bahnhof unterzubringen ist. 

1m Fall der getrennten Lage wird man mehrere verschiedene Untersuchungen 
anstellen miissen: 

a) Nach dem Gesichtspunkt der Betriebfiihrung kann man zwei FaIle 
unterscheiden: 

1. Wenn in dem Personenbahnhof aIle Ziige endigen, so ist es zweck
ma.6ig, die Lokomotivstation mit dem Abstellbahnhof zu verbinden, denn man 
kann dann die angekommenen Ziige ohne weiteres mit ihrer eigenen Zugloko
motive zum Abstellbahnhof iiberfiihren und umgekehrt; man entlastet den Per
sonenbahnhof (kann ihn also kleiner halten), bedarf keiner besonderen "Uber
fiihrungslokomotiven und kann die Ziige im Abstellbahnhof "fix und fertig" 
machen. 

Am vollkommensten ist dies zu erzielen, wenn der Personenbahnhof Durch
gangsform besitzt und mit zwei AbstellbahnhOfen ausgeriistet ist (Koln) oder 
wenn statt des einen Bahnhofs eine "Stadtbahn" mit mehreren Stationen 
und mit zwei AbstellbahnhOfen vorhanden ist (Ferngleise der Berliner Stadtbahn). 

Dagegen entstehen Schwierigkeiten, wenn bei einem Personenbahnhof in 
Durchgangsform nur ein Abstellbahnhof vorhanden ist, denn es miiBten dann 
die Ziige, fiir die der Abstellbahnhof "falsch" liegt, beim Ein- und Ausschalten 
von ihren Zuglokomotiven gedriickt werden, was man bei einem groBen Bahn
hof immer gern vermeiden wird. 

Bei BahnhOfen in Kopfform miiBtennatiirlich aIle Ziige gedriickt werden; 
es ist also sehr bedauerlich, daB gerade bei KopfbahnhOfen, also bei den Bahn
hOfen, die in erster Linie nur endigenden Verkehr haben, der Sondernachteil 
des Driickens eintritt. 

DemgemaB ist, die Frage nur fiir den Durchgangsbahnhof mit zwei Abstell
bahnhOfen und die "Stadtbahn" eindeutig entschieden; fiir den Durchgangs
bahnhof mit einem Abstellbahnhof spricht aber auch fiir die Lage der Lokomotiv
station im Abstellbahnhof, daB dann etwa die Halfte der Ziige von ihren Zug
lokomotiven ohne Driicken iiberfiihrt werden konnen; fiir den Kopfbahnhof 
kann man aber mit diesen Erwagungen nicht viel fiir die Lage der Lokomotiv
station im Abstellbahnhof beweisen; - hier sprechen aber andere Erwagungen 
fiir die Lage "nicht im Personenbahnhof", also im Abstellbahnhof -
oder auch im Giiterbahnhof. 

2. Wenn in dem Personenbahnhof dagegen - gleichgiiltig, ob es sich um 
einen Bahnhof in Durchgangs- oder Kopfform handelt - die Ziige teils endigen, 
teils weiterfahren, so muB man untersuchen, ob der Dienst der Lokomotiven 
fiir die der endigenden oder der weiterfahrenden Ziige iiberwiegt. Im ersten Fall 
ist die Lage der Lokomotivstation im Abstellbahnhof zu erwagen, im zweiten 
Fall ist die im Personenbahnhof vorzuziehen. 

b) Nach dem Umfang des im Personenbahnho£ abzuwickelnden Ein- und 
Aussetzegeschii.ftes wird man zu unterscheiden haben: 

1. Werden im Personenbahnhof viele Wagen ein-, aus- und umgesetzt, dann 
miissen auch die Zuglokomotiven vielfach von ihren Ziigen getrennt werden, 
und sie konnen unter Umstanden ihre Ziige vom und zum Abstellbahnhof nicht 
selbst iiberfiihren, auch wenn aIle anderen Bedingungen hierfiir giinstig sind. 
Wo also Post- und Eilgutbahnhof an den Personenbahnhof angeschlossen sind, 



156 Personenbahnhofe. 

wo der Giiterbahnhof zum Personenbahnhof gut, zum Abstellbahnhof aber 
schlecht liegt, wo viele Kurs-, Schlaf-, Speise-, Bereitschafts- und Verstarkungs
wagen ein- und auszusetzen sind, wird man die Lokomotivstation zweckmaBig 
an den Personenbahnhof angliedern. 

2. Wo dagegen derartige Betriebsvorgange nur in geringem Umfang vor
kommen, wird man die Lokomotivstation eher in den Abstellbahnhof legen. 

c) Die Riicksichten auf Gelande, Bebauung und Grundstiickpreise 
und die gesamten stadtebaulichen Fragen lassen die Lage der Lokomotivstation 
im AuBengebiet erwiinscht oder sogar notwendig erscheinen; das spricht also 
fiir die Lage im Abstell- und gegen die Lage im Personenbahnhof. 

d) Die Riicksichten auf die Gesamtanordnung der Eisenbahnanlagen 
fiihren zu folgenden Erwagungen: 

1. Da es sich bei der Lokomotivstation um teure, groBflachige Anlagen handelt, 
die man nur schwer verlegen kann, fiir die man aber reichlich Erweiterungs
moglichkeiten offenhalten muB, ist die Lage weiter drauBen angezeigt. Man 
darf sich hierbei auch nicht allzusehr an den hierdurch entstehenden lang en 
Lokomotivfahrten stoBen, donn zur Vermeidung der Zeitverluste kommt 
es weniger darauf an, daB der Schuppen nahe beim Personenbahnhof liegt, als 
vielmehr darauf, daB die V er bind ungen zwischen Schuppen und Bahnhof 
gut sind, d. h. zweigleisig und unabhangig von anderen Bewegungen, die 
storen konnten; - wenn man auf lang en Gleisen flott und glatt fahren 
kann, so vergeudet man weniger Zeit, als wenn man auf kurzen Gleisen "ewig 
wart en" muLl. 

3. Jedenfalls muB man, wenn das verfiigbare Gelande beschrankt ist, den 
Platz in der Nahe des Personenbahnhofs eher fiir die Post- und EiIgutanlagen 
ausnutzen als fiir die Lokomotivstation. 

3. Man muB danach streben, die Lokomotivstation fiir den Personenverkehr 
mit der fiir den Giiterverkehr zu einer einheitlichen Anlage zu vereinigen, 
da hierdurch erhebliche Ersparnisse erzielt werden konnen. Wo die vollkommene 
Vereinigung nicht zu erzielen ist, sollte man wenigstens versuchen, die ver
schiedenen Anlagen so nahe aneinander zu legen, daB man die Dienstleitung, 
vielleicht auch die Versorgung mit Kohlen usw. vereinigen kann; beides ist 
unter Umstanden sogar moglich, wenn die Anlagen durch Bahnkorper oder 
StraBen voneinander getrennt sind. 

4. W 0 die Abstellanlagen nicht einheitlich zusammengefa.Bt, sondern fiir die 
einzelnen einmiindenden Linien getrennt sind, wo also ein einheitlicher Abstell
bahnhof nicht vorhanden ist, kann man auch keine Lokomotivstation in ihm 
unterbringen. 

9. Die Lage des Abstellbahnhofs zum PersonenbahnhoL 
Die Lage des Abst.eIlbahnhofs im Rahmen einer groBeren Bahnhofanlage 

hangt von so vielen Riicksichten ab, daB eine systematische Untersuchung sehr 
umfangreich wird (vgl. in Oder und Blum den letzten, diese Frage behandelnden 
Abschnitt). Da nun Lage und AnschluB der Abstellanlagen schon bei der Be
sprechung der Personenbahnhofe mehrfach erortert und fiir aIle Bahnhofs
grundformen die wichtigsten Losungen besprochen worden sind, so reicht hier 
eine gedrangte Ubersicht aus: 

a) Uber die "theoretisch richtige" Anordnung laBt sich etwa sagen: 
1. Bei Kopfbahnhofen erfolgt der Anschlu.B mittels einer zweigleisigen Ver

bindung, die (wenn im iibrigen rechts gefahren wird), links zu betreiben ist, -
woraus sich Links betrieb fiir den ganzen AbsteIlbahnhof ergibt. 

2. Bei Durchgangs bahnhofen, bei denen von beiden Seiten her Ziige 
endigen, - womit man beim Entwurf wohl immer rechnen mu.G -, sind zwei 
Abstellbahnhofe vorzusehen, wobei Richtungswechsel der Ziige in den Bahnsteig-
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gleisen zu unterbleiben und die -Uberfiihrungen der Leerziige (hauptsachlich) 
durch die eigene Zuglokomotive zu erfolgen haben. Vielfach wird hierbei der 
eine Abstellbahnhof die "Hauptanlage" darstellen, wahrend der andere zu 
einer "Nebenanlage" verkiimmert ist. In diesem Fall wird man die "Haupt
lokomotivstation" an die Hauptanlage anschlieBen, in der Nebenanlage aber 
eine Behandlungsanlage fur die kurzwendenden Lokomotiven vorsehen. Wo und 
wic Eilgut und Post anzuschlieBen sind, richtet sich nach den V crhaltnissen 
des Personenbahnhofs und nach der Ortlichkeit. 

3. Bei "AnschluBbahnhofen" sollen die endigenden Linien nicht in Kopf
anlagen endigen, sondern iiber das sonst stumpfe Ende hinaus unmittelbar in 
die Abstellgleise verlangert werden. 

4. 1m allgemeinen ist ein einheitlicher Abstellbahnhof (mit einheitlicher 
Lokomotivstation) zersplitterten Abstellanlagen vorzuziehen. Mit solchen 
wird man sich aber befreunden oder wenigstens abfinden k6nnen: 

oc) bei AnschluBbahnhOfen, in denen mehrere Zweiglinien (von verschiedenen 
Seiten her) endigen, 

fJ) bei Kopf- und Durchgangsbahnh6fen in Linienbetrieb, namentlich dann, 
wenn sie verschiedenen Verwaltungen unterstehen 1, 

y) bei BahnhOfen, die Strecken mit verschiedener Betriebsweise (Dampf, 
elektrisch) oder mit verschiedener Spurweite aufnehmen. 

b) Der Begriff "theoretisch richtige" Anlage wird oft ein verschiedener 
sein, je nachdem, ob man die Frage yom Standpunkt des Abstellbahnhofs oder 
von dem des Personenbahnhofs aus betrachtet. Yom ersten Standpunkt aus 
wird man wohl immer dem einheitlichen Abstellbahnhof den Vorzug geben, 
weil er besser und billiger arbeitet; yom Standpunkt des Personenbahnhofs 
aus wird man dagegen - namentlich, wenn dieser nach Linien betrieb an
geordnet ist oder wenn er bei Richtungsbetrieb viele Strecken aufnimmt -
der "zersplitterten" Anlage den Vorzug geben, weil dann beim Ein- und 
Aussetzen der Ziige die Hauptgleise nicht gekreuzt zu werden brauchen. Man 
kann aber beides vereinigen - den einheitlichen Abstellbahnhof und die zer
splitterten, also fiir die einzelnen Strecken selbstandigen Anschliisse -, wenn 
man den Abstellbahnhof so weit yom Personenbahnhof abriickt, daB man die 
Verbindungsgleise schienenfrei unter oder iiber den Hauptgleisen durchfiihren 
kann. DaB man hierbei unter Umstanden etwas mehr Verbindungsgleise braucht, 
darf nicht abschrecken. - DaB es aus friiherer Zeit so viele zersplitterten Abstell
bahnhofe und so wenig cinheitliche Abstellbahnhofe gibt, liegt wohl groEtenteils 
daran, daB man die Gesamtanordnung nur yom Standpunkt des Personen
bahnhofs betrachtete, weil der Abstellbahnhof wissenschaftlich iiberhaupt noch 
nicht untersucht war. GroBere Umgestaltungen und Erweiterungen werden meist 
darauf abzielen miissen, einen weiter auBerhalb liegenden einheitlichen Abstell
bahnhof mit reichlichen, schienenfrei entwickelten Verbindungsgleisen zu schaffen. 

c) Hiermit ist die Frage aufgeworfen, ob der Abstellbahnhof nahe beim 
Personenbahnhof liegen solI oder ob eine entferntere Lage vorzuziehen ist. 

Grundsatzlich ist natiirlich die moglichste Nahe am giinstigsten; denn 
es werden dann die -Uberfiihrungsfahrten kurz, so daB das Ein- und Aussetzen 
schnell und billig vor sich geht; auBerdem werden dann Post und Eilgut von 
selbst nahe an den Personenbahnhof heranriicken; ferner werden besondere 
Wartegleise (fast) nicht notwendig .. 

Die Lage in der Nahe des Personenbahnhofs oder gar im unmittelbaren 
AnschluB an die Bahnsteiggleise stoBt aber auf so viel Schwierigkeiten, daB 
sie im allgemeinen nur fiir kleine Bahnhofe zweckmaBig ist, oder daB man 
sich bei groBen Bahnhofen mit zersplitterten Abstellanlagen abfinden muB. 

1 Hiermit sollen aber nicht etwa L6sungen wie in Leipzig empfohlen werden. 
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Wenn man namlich bei einem groBeren Bahnhof einen einheitlichen Abstell
bahnhof moglichst unmittelbar an die Bahnsteiganlage anschlieBen will, so 
kommt eigentlich nur die Lage zwischen den Hauptgleisen in Betracht, 
da man sonst Kreuzungen der Hauptgleise nicht vermeiden kann. Nun 
kann man zweifellos derartige Gesamtanordnungen entwickeln, sofern Gelande 
und Bebauung keine Schwierigkeiten bereiten. Aber auch bei der Lage in der 
Mitte entstehen doch Kreuzungen von Hauptgleisen, sobald in den Bahnhof 
mehrere Strecken selbstandig eingeflihrt werden. Die Lage zwischen den Haupt
gleisen ist aber fiir groBere Abstellbahnhofe oft iiberhaupt nicht giinstig, weil 
die Hauptgleise zu stark auseinander gespreizt werden miissen und weil dann 
die in den Bahnhoffliigeln so wertvollen (Not-)Verbindungen von allen Strecken
gleisen nach allen Bahnsteiggleisen schwierig oder zu lang oder unmoglich 
werden. Ferner ist der Abstellbahnhof durch die Einschniirung beengt, was 
vielleicht anfanglich, wenn der erste Entwurf gut ist, nicht schadlich zu sein 
braucht, spater aber, wenn nicht vorgesehene Erweiterungen und Veranderungen 
notwendig werden, zu groBen Schwierigkeiten fiihren kann. So gut also die 
Lage zwischen den Gleisen flir kleine Abstellanlagen ist, so gunstig sie auch 
noch flir mittlere Abstellbahnhofe sein mag, so vorsichtig muB man an sie heran
gehen, wenn es sich um groBe AbstelibahnhOfe handelt; fur sie ist jedenfalls die 
Lage seitwarts deswegen immer vorteilhafter, weil man den Bahnhof dann 
auf der den Hauptgleisen abgewandten Seite frei entwickeln kann. Die Lage 
seitwarts bedingt nun aber die schienenfreie Linienfiihrung der Verbindungs
gleise, und hierdurch ruckt der Bahnhof ganz von selbst weiter nach auBen. 

Aus diesen Grunden wird man als zweckmaBigste Anordnung fiir den groBen 
Personenbahnhof mit groBem Abstellbahnhof empfehlen diirfen: 

Die beiden BahnhOfe werden getrennt, der Abstellbahnhof wird so weit 
nach auBen verschoben, daB zwischen den beiden Bahnhofen zahlreiche gu te 
Verbindungen ohne allzu starke Steigungen schienenfrei angeordnet werden 
konnen und daB der Abstellbahnhof ohne Behinderung durch die stadtische 
Bebauung frei entwickelt werden kann. 1m Personenbahnhof werden aber die 
hier sowieso erforderlichen Abstellanlagen m 0 g Ii c h s t gut ausgestaltet; es 
werden hier also nicht nur die "Wartegleise" (im weitesten Sinn dieses Wortes) 
angelegt, sondern daruber hinaus auch regelrechte Wagensatzgleise nebst Ord
nungs- und Vorratgleisen und Ausziehgleis vorgesehen, ferner eine Anlage fur 
die kurzwendenden Lokomotiven. Meist werden dann auch die Post- und Eilgut
wagen im Personenbahnhof ein- und auszusetzen sein, denn Post- und Eilgut
bahnhof liegen am besten jedenfalls nahe dem Personenbahnhof, und Platz 
wird man' hier schaffen konnen, wenn man den Hauptabstellbahnhof nach 
auBen verlegt. 

Durch diese Gesamtdisposition erspart man viele Fahrten von Leerzugen 
und Lokomotiven, ohne den Platz im Innern den naturgemaB dorthin gehorigen 
Aufgaben zu entziehen. 

10. Die Ausstattung des Abstellbahnhofs. 
Da der Abstellbahnhof abgesehen von allen Zugbildungs- und Rangier

aufgaben den Zweck hat, die Personenziige in jeder Beziehung fiir die Wieder
ausfahrt vorzu berei ten, so muB er mit all den Einrichtungen ausgeriistet 
sein, die erforderlich sind zum Reinigen und Versorgen, zum Nachsehen und 
Priifen und zur Vornahme kleiner Ausbesserungen. - Diese Einrichtungen 
sind maschinentechnischer Natur; es ist also auch hier das Zusammenarbeiten 
von Maschinen- und Bauingenieur erforderlich. Sie sind groBtenteils recht kost
spielig in Anlage und Betrieb; sie konnen kleinere Umgestaltungen (z. B. Ver
anderungen an den WeichenstraBen) erschweren; sie konnen zu Gefahren fiir 
die vielen auf dem Abstellbahnhof beschiiftigten Leute fiihren (man denke an 
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die zwischen den Gleisen stehenden Pfosten, an die Arbeitsgruben, an die elek
trischen und Gasleitungen, an die lose liegenden Leitungen und Schlauche; -
all dies zwingt zu einer sehr sorgfaltigen Durcharbeitung, bei der auch die schein
baren "Kleinigkeiten" zu beachten sind. 

Die wichtigsten Einrichtungen sind fiir die Wagensatzgleise und den 
Wagenschuppen erforderlich. Wenn der Schuppen geniigend groB ist, konnte 
man aIle Arbeiten in ihm vornehmen. Jedoch ist dies nicht zweckmaBig fiir 
das Ausblasen der Wagen mit Druckluft (wegen des Staubes) und fiir die Ver
sorgung der Wagen mit Gas (wegen des iibeln Geruchs und der Gefahr); man 
wird also die Einrichtungen zum Ausblasen in die Wagensatzgruppen fiir die 
angekommenen Ziige, die fiir die Gasversorgung in die Gruppe fiir die abfahr
bereiten Ziige legen (und zwar fiir beide je eine Leitung zwischen je zwei Gleisen, 
da man von derselben Zapfstelle aus immer zwei Gleise beherrschen kann). 

Die (grobe) Reinigung der Wagen von auBen wird ebenfalls zweckmaBiger 
drauBen, gleich nach der Ankunft, erfolgen als im Schuppen; demgemaB miissen 
die Wagensatzgleise fiir die angekommenen Ziige Zapfstellen fiir Waschwasser 
(und zwar in jedem Gleiszwischenraum) erhalten. Zum Reinigen von auBen 
sind auch maschinelle Einrichtungen in Gebrauch, namlich groBe "Tore" mit 
rotierenden Biirsten und kriiftigen Wasserbrausen, unter denen der ganze Zug 
durchgezogen wird; die geeignetste Stelle fiir eine solche Einrichtung diirfte 
im allgemeinen dort sein, wo das vom Personenbahnhof kommende Verbindungs
gleis in die Wagensatzgleise ausmiindet. 

Insgesamt miissen auf dem Abstellbahnhof vorhanden sein: 
1. Wasser, und zwar: 
Waschwasser zum Waschen der Wagen und ihrer Ausriistung, zum Reinigen 

der Gerate, Spiilen der Aborte usw., - an einzelnen Stellen, namentlich im 
Schuppen und in den Arbeitsraumen sollte auch heiBes Waschwasser vor
handen sein; 

"Trinkwasser", d. h. gesundheitlich einwandfreies Wasser zur Versorgung 
der Wagen mit Trinkwasser und als Trink-, Wasch- und Badewasser fiir die auf 
dem Abstellbahnhof beschiiftigten Leute; 

Kesselspeisewasser fiir die Lokomotiven, Heizkesselwagen und andern 
Kesselanlagen. 

Es werden also unter Umstanden mehrere selbstandige Wasserversorgungs
anlagen erforderlich. 

2. Eine Kanalisation zur Abfiihrung der groBen Mengen gebrauchten 
Wassers; hierbei muB beachtet werden, daB das Wasser schmutzig und stark 
mit 61 durchsetzt ist. 

3. Ein Verbrennungsofen zur Vernichtung des umfangreichen aus den 
Wagen entfernten Unrats, namentlich der Papiermassen. 

4. Eine Druckluftanlage zum Ausblasen und Absaugen des Wageninnern 
und zur Auffiillung der Bremszylinder; auf das Ausblasen, das gesundheitlich 
nicht einwandfrei ist, wird man unter Umstanden verzichten und dafiir das Ab
saugen bevorzugen, - dieses kann auch durch elektrischen Antrieb der Staub
sauger erfolgen. 

5. Anlagen zum Vernichten von Ungeziefer; notigenfalls miissen die 
ganzen Wagen (namentlich die Schlafwagen) in einem Entseuchungsbehalter 
aufgenommen werden konnen. 

6. Anlagen zur Versorgung mit elektrischem Strom £iir die Gesamt- und 
Einzelbeleuchtung mit zahlreichen Steckdosen zum AnschluB von beweglichen 
Lampen und von elektrisch angetriebenen Geraten, ferner zum Laden der 
Speicherzellen. 

7. Anlagen zur Versorgung mit Gas fiir die Raume, 6fen, Bader und fiir 
die Fiillung der Gasbehalter der Wagen. 
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8. Einrichtungen zum. Vorheizen der Ziige. Diese erfolgt auf groBeren 
Bahnhofen am besten von einer festen Kesselanlage mittels Heizstutzen in dem 
Wagenschuppen und den Wagensatzgleisen fiir die abfahrbereiten Zuge. Das 
Vorheizen durch die Heizkesselwagen oder gar durch Lokomotiven ist sehr 
kostspielig und sollte daher moglichst vermieden werden. Die Heizkesselwagen 
bediirfen bei Frost der Aufstellung in einem heizbaren Schuppen. 

Die gesamte "Installation" eines Abstellbahnhofs ist also so umfangreich 
und verschiedenartig, daB sie planmaBig ausgearbeitet werden muB; und da 
das Schrifttum hieruber recht diirftig ist, mussen vor der Ausfiihrung die besten 
Anlagen besichtigt werden, - auf diesem Gebiet machen sich Besichtigungs
fahrten hoch bezahlt! 

Zweiter Teil. 

Guterbahnhofe. 
Einfiihrung. 

Der Guterverkehr der Eisenbahnen umfaBt die Beforderung von Sachen, 
den Gegensatz bildet also der Personen- oder Reisendenverkehr, der die Beforde
rung von Menschen zur Aufgabe hat. Es ist aber schon erwahnt worden, daB 
diese Einteilung nicht scharf ist, denn zum Personenverkehr gehoren auch Reise
gepack, ExpreBgut, Postsachen und teilweise auch das Eilgut; zum Giiterverkehr 
gehoren also der groBere Teil der Sac hen und der Tiere und auBerdem ge
schlossene Menschenmengen, namentlich solche, die in Verbindung mit viel 
Sachen befordert werden mussen, also in erster Linie Truppen, ferner auch Aus
wanderer, Saisonarbeiter, Pilger. 

Die Guter sind verkehrstechnisch nach zwei Gesichtspunkten einzuteilen: 
a) nach ihrem Umfang, d. h. danach, ob die einzelne Ladung als 
1. Wagenladungsgut einen ganzen Wagen fiir sich in Anspruch nimmt, 

oder als 
2. Stiickgut mit anderen Ladungen in einen Wagen zusammengeladen 

werden kann; 
b) nach der Geschwindigkeit der Beforderung in: 
1. sehr eilige Guter - "ExpreBgut", 
2. eilige Guter - "Eilgut", 
3. nicht eilige Giiter - "Frachtgut". 
Die hohere Geschwindigkeit, d. h. die Abkiirzung der Zeit zwischen Auf

lieferung am Abgangsort und Auslieferung am Empfangsort - fUr die im allge
meinen auch hohere Tarife eingefiihrt sind - wird erzielt: 

a) Durch Benutzung von Ziigen mit hoherer Geschwindigkeit, und 
zwar wird befordert: . 

1. das ExpreBgut, dessen Hauptteil bekanntlich dem Reisegepack sehr 
ahnlich ist, mit den besten "Personenziigen", also vornehmlich mit Schnell
und Eilziigen oder bei starkem Verkehr auch mit besonderen ExpreBgutziigen, die 
den D-Zugen an Geschwindigkeit nicht nachstehen; 

2. das Eilgut mit Zugen des Personenverkehrs oder mit besonderen Eilgiiter
zugen, deren Reisegeschwindigkeit teilweise der der Schnellzuge kaum nachsteht 
und deren Fahrplan in den wichtigen Beziehungen so eingerichtet ist, daB die 
GesamtbefOrderung in einer Nacht erledigt wird, so daB ein "Zeitverlust" 
iiberhaupt nicht entsteht. 

b) Durch schnellere Abfertigung, namlich durch sofortiges Einladen 
(z. B. bei ExpreBgut), schnelles Einstellen der Wagen in die Zuge (z. B. Mitgabe 
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yon Eilgutwagen in Personenzugen), Vermeiden von zeitraubenden Rangier
arbeiten, schnelles Aussetzen und Laderechtstellen der angekommenen Wagen, 
sofortiges Ausladen und Ausliefern. 

In allen drei den drei Geschwindigkeiten entsprechenden Guterarten gibt es 
Wagenladungs- und Stuckguter; dies ist fUr Fracht- und Eilgut allgemein be
kannt, gilt aber auch fur "ExpreBgut", denn auch in diesem kommen Wagen
ladungen vor (z. B. Leichen und Rennpferde). Dbrigens kommt es in unserem 
Zusammenhang nicht auf die tarifarischen Bezeichnungen, sondern auf die ver
kehrs- und betriebstechnischen Anforderungen an; jene wechseln haufig und sind 
in den verschiedenen Landern verschieden, diese aber sind dauernd und bei allen 
Eisenbahnen ungefahr gleich. - Vorsicht muB man beobachten bei Ubersetzungen, 
da sich die in den verschiedenen Sprachen ublichen Bezeichnungen teilweise be
grifflich nicht decken. 

Die Guterbahnhofe werden am zweckmaBigsten in zwei Hauptgruppen 
eingeteilt : 

a) BahnhOfe fur den offentlichen Verkehr, das sind BahnhOfe, die im Be
sitz und Betrieb der Eisenbahn und jedermann zur Benutzung zur Verfugung 
stehen und zwar, was die Art des Gutes anbelangt, entweder 

1. fur den "allgemeinen" Verkehr, z. B. fur aIle Arten Stuckgut oder aIle 
Arten Wagenladungsgut - oder 

2. fur "beschrankten" Verkehr, z. B. nur fUr Kohlen oder nur fur Vieh oder 
nur fUr Milch oder Obst usw.; 

b) BahnhOfe fUr den "pri vaten" Verkehr, das sind Bahnhofe, die den 
Sonderzwecken bestimmter "Privatunternehmen" dienen. Diese wieder konnen 
,,ihren" Bahnhof entweder: 

1. der AlIgemeinheit zur Verfugung stellen, was namentlich von den 
Hafen- und den ViehbahnhOfen gilt, - oder 

2. ihn nur fur sich benutzen, was bei den Hutten-, Zechen-, Lagerplatz-, 
Fabrik- usw. "Anschlussen" der Fall ist. 

Diese Einteilung in Bahnhofe fur den "offentlichen" und solche fiir den "pri
vaten" Verkehr ist hier absichtlich scharf hervorgehoben, weil die Bedeutung 
der "privaten" BahnhOfe selbst bei sonst gut unterrichteten Fachleuten viel
fach unterschatzt wird. Wie bedeutungsvoll sie aber sind, ergibt sich aus 
folgenden Zahlen: 

Bei der Deutschen Reichsbahn betrug 1926 der Anteil am Frachtaufkommen 
in %: 

Diese Zahlen sind 
allerdings mit Vor
sicht aufzunehmen, 
denn die Unterlagen 
sind zwar amtlich, 
aber die Auswertung 
ist leider noch unge
nau. Sie zeigen aber, 
daB der Wagenzahl 
llach noch nieht die 
Halfte, derTonnen

an Wagen an Tonnen 

in den FreiladebahnhOfen . . . . .. 13,5 19,0 
in den StiickgutbahnhO,;,;fe=n;"; . ......;,,. _.;""",,;, . .....;., . ....;.+_;;;,28,;,;,~6~+ __ 4,;,;,;;;,1_ 

Zusammen rd. I 42 % 23 % 

in den "Anschlussen" . 47,3 66,3 
bei den Eisenbahn-Dienststellen 1,4 1,4 
durch Privatbahnen. . . • . . 5,9 5,9 
durch sonstige ,.Ladestellen". . 3,3 3,3 

~---------+--~---+--~---
Zusammen rd. 58 % 77 % 

zahl nach kaum der vierte Teil des Gesamtverkehrs in den sogenannten offent
lichen Guterbahnhofen umgeschlagen wird. Das ist von groBer Bedeutung fiir aIle 
Berechnungen uber die erforderlichen Abmessungen von Guterbahnhofen; geht 
man hier namlich yom Gesamtaufkommen oder etwa von der BevolkerungsgroBe 
aus, so wiirde man namentlich im Freiladeverkehr zu viel zu groBen "offentlichen" 
Anlagen kommen, wenn man den auf die, ,AnschluB" -Anlagen entfallenden Verkehr 

Handbibliothek II. 5. 11 



162 Giiterbahnhofe. 

nicht herausnehmen wiirde, denn nach Wag en gerechnet diirfte nach obigen Zah
len der Freiladeverkehr etwa 70 % des Gesamtverkehrs ausmachen, wahrend in 
den offentlichen Freiladegleisen nur 13,5 %, also nur etwa der fiinfte Teil abge
fertigt werden. Diese Zahlen sind aber gar nicht so verwunderlich, wenn man be
denkt, daB fast alle gewonnenen Rohstoffe, aller Umschlagverkehr zwischen 
Schiff und Bahn, fast die gesamten von den Gewerben und Verkehrsanstalten 
bezogenen Kohlen in privaten BahnhOfen umgeschlagen werden. Es zeigt sich 
hier aber auch, welche Sorgfalt, auf diese so wichtigen Bahnhofsanlagen zu ver
wenden ist. 

Das Ein- und Ausladen der Giiter erfordert gegeniiber dem Ein- und Aussteigen 
der Menschen besondere Verkehrs- und Betricbsleistungen, die reichlich ver
wickelt sind und hierdurch den Giiterzugbetrieb schwierig und die GiiterbahnhOfe 
umfangreich und teuer machen. Die Menschen steigen namlich ein und aus, 
wahrend der Zug am Bahnsteig halt, der Zug bleibt hierbei eine geschlossene 
Einheit, die einzelnen Wagen brauchen nicht besonderen Ladestellen 
zugefiihrt zu werden. In diese Gesamthandhabung des Betriebes, also des ge
schlossen am Bahnsteig vorfahrenden, geschlossen bleibenden und geschlossen 
weiterfahrenden Personenzuges muB sich auch als Regelfall der mit Personen
ziigen beforderte Sachenverkehr einfiigen, er kann also nur aus "Stiickgiitern" 
bestehen, die hochstens den U mfang annehmen diirfen, daB sie noch gerade "von 
Hand" am Bahnsteig ein- und ausgeladen werden konnen; dagegen ist hier das 
Ein- und Aussetzen von Wag en mit Giitern als der Ausnahmefall zu bezeichnen. 

1m Giiterverkehr kann man die gleiche Art des Ein- und Ausladens in den 
und aus dem geschlossen bleibenden Zug nur auf Stiickgiiter anwenden; man 
kann z. B. einen Stiickgiiterzug am Giiterschuppen vorfahren lassen und hier 
die einzelnen Stiicke ein- und ausladen, oder man kann einen Eilgiiterzug am 
(Personen- oder Gepack-) Bahnsteig vorfahren lassen, hier ein- und ausladen und 
den Verkehr zwischen Bahnsteig und Eilgutschuppen mittels Karren abwickeln. 
Diese Art der Abfertigung ist durchaus nicht als falsch zu verurteilen; sie ist viel
mehr bei kleinem und mittlerem Verkehr, namentlich beim Ausladen aus und 
beim Zuladen in Stiickgut-Kurswagen oft die zweckmaBigste, weil dadurch das 
umstandliche Aus- und Einsetzen der Wagen entbehrlich wird; man sollte dieses 
Verfahren sogar iiberall begiinstigen, indem man den Gleisplan so entwirft, daB 
die Stiickgiiterziige am Giiterschuppen (die Eilgiiterziige notigenfalls an dem be
sonderen Eilgutschuppen) unmittelbar vorfahren konnen. Da hierauf noch naher 
eingegangen werden muB, so sei hier nur angedeutet, daB durch das unmittelbare 
Vorfahren der iibrige B~trieb am Schupp en nicht gestort werden darf und daB 
man den ganzen -langen - Zug an dem - kurzen - Giiterschuppen muB 
vorbeiziehen konnen, ohne daB dabei Hauptgleise oder wichtige Nebengleise 
gesperrt werden diirfen. 

Dies Verfahren wird aber im Stiickgutverkehr bei groBsm Verkehrsumfang, 
im Wagenladungsverfahren aber schon bei geringem Verkehr versagen, wei! das 
Be- und Entladen eines Wagens mit "Rohgut" zu viel Zeit und auBardem ver
schiedenartige Ladeeinrichtungen erfordert; die Wagen miissen dann also den 
Ziigen entnommen und beigestellt und auf besonderen Ladegleisen 
abgefertigt werden. 

Immerhin gibt es auch Wagenladungsverkehre und zwar gerade solche von 
besonders groBam AusmaB, bei denen der ganze Zug geschlossen bleibt, also auch 
geschlossen an einer einheitlichen Ladeeinrichtung ent- und beladen wird. Das 
ist z. B. der Fall in Hafen, in denen ganze Ziige mit einem Massengut abgefertigt 
werden, oder in Zechen, in denen der geschlossene Leerzug unter der Beladestelle 
durchgezogen und hierbei Wagen fiir Wagen beladen wird. Da wir auch hierauf 
noch im einzelnen eingehen miissen, sei nur ein Fall vorweggenommen, der sich 
zur genaueren Darstellung der Betriebserfordernisse und demgemiiB der Bau-
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notwendigkeiten besonders gut eignet und an dem sich so manches kurz erlautern 
laBt, was fiir viele Fragen der GiiterbahnhOfe von Bedeutung ist, namlich die 
Anordnung von Tru ppen-Verladeanlagen. 

1m Truppenzug befindet sich ein "geschlossenes Massengut", namlieh der einheitliehe, 
in sieh gesehlosscne Truppenkiirper; er besteht aber aus mehreren Verkchrsarten: Mensehen, 
Gepaek, Fahrzeugen und Pferden. Da die Mensehen ohne eine besondere Ladeeinrichtung 
(LadestraBe, Rampe, Bahnsteig) ein- und aussteigen kiinnen und da auch das "Gepack" 
(auch schweres, groBstiiekiges - Munition, Masehinengewehre, Minenwerfer) ohne Lade
einrichtung cin- und ausgeladcn werden kann, so sind fUr die Durchbildung der Gesamt
anlage die Anspruche der Pferde und Fahrzeuge (einschl. der Geschutze) maBgebend. Nun 
sind die verschiedenen Truppengattungen verschieden stark mit Pferden und Fahrzeugen 
ausgerustet, die Truppen-Verladeanlage muB also auf die Bedurfnisse der vom Standpunkt 
der Verladung anspruchvollsten Waffe, also der Reiterei, Artillerie und Kolonnen zugeschnit
ten sein. Die fiir diese Truppengattungen bestimmten Zuge bestehen aber fast nur aus Pferde
und Fahrzeugwagen und diese mussen an Rampen (Seitenrampen) ent- und beladen 
werden. DemgemaB kiinnte man zu der SchluBfolgerung kommen, daE die Lange der Rampe 
der Lange des ganzen Zuges entsprechen muEte; bei llO Achsen und einem durehsehnitt
lichen Achsstand von etwa 4,4 m wurde die Rampe also 480 m Lange haben mussen. Es mag 
FaIle geben, in denen so kostspielige Anlagen berechtigt sind, im allgemeinen wird man aber 
auf eine ErmaBigung der Kosten (im Krieg auf Herabminderung des Baustoffbedarfs und der 
Bauzeit) bedacht sein, und man ist hierzu auch berechtigt, weil eine so stark mit Fahrzeugen 
und Pferden ausgestattete Truppe nieht uber so viele Mannsehaften verfUgt, daB sie alle 
Pferde und Fahrzeugwagen g lei c h z e i t i g ent- oder beladen kiinnte. Da also das Ladegeschaft 
sieh doch in mehreren Zeitabschnitten abspielen muE, ist man bereehtigt, die Rampe 
wesentlich kurzer zu halten und zwar auf die Halfte oder ein Drittel der Zuglange, also auf 
240 (250) oder 160 m zu verkurzen, so daB dann also in zwei oder drei Zeitabschnitten hinter
einander geladen werden muB. Damit tritt die Notwendigkeit ein, daB der Zug an der 
Rampe muE vorbeigezogen werden kiinnen. 

Aus vorstehenden und anderen Erwagungen ergibt sieh, daE eine Truppen-Verladeanlage 
mindestens folgenden Forderungen entspreehen muB, wobei auf Abb. 216 als ein miiglichst 
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Abb.216. 

einfach gehaltenes Beispiel hinzuweisen ist, bei dem ubrigens absichtlich keine Kreuzungs-, 
sondern nur einfache Weichen verwandt sind. 

Die schon vorhandenen, fiir andere Zwecke notwendigen, in Abb. 216 oberhalb der durch
gehenden Hauptgleise dargestellten Anlagen diirfen fUr die Truppenverladung nicht in An
spruch genommen werden. 

Die Truppenzuge miissen aus beiden Richtungen, also von a und b her, in das Ladegleis 
(Gleis 4) unmittelbar einfahren und aus ihm nach beiden Richtungen unmittelbar ausfahren 
kiinnen;- sie miissen also unmittelbar "an der Rampe vorfahren" kiinnen. 

Das Ladegleis muE zwischen den Weichen, durch die es mit den Streekengleisen verbunden 
ist, also zwischen den Punkten B und E, volle Zuglange haben und zwar einschlieBlich zweier 
Lokomotiven, die Nutzlange muE also 110 X 4,5 + 2 X 20 = rd. 540 m betragen. 

Es muB noch ein Abstellgleis zum Abstellen des entladenen Zuges, bzw. zum Bereitstellen 
eines zu bcladenden Zuges vorhanden sein, des sen Nutzlange naturlich der vollen Zuglange 
entsprechen muE; in der Abbildung ist GIeis 3 hierfUr bestimmt. 

Der Zug muB an der (nur mit etwa 160 m Lange angenommenen) Rampe vorbeigezo~en 
werden kiinnen, und zwar ohne daB dadurch die Streckengleise (oder andere wichtigen GImse) 
gesperrt werden. ER sind daher die beiden "Vorziehgleise" 4a und 4b vorgesehen, und zwar 
miissen die Langen AD und E F wieder der vollen Zuglange entsprechen. 

In den folgenden Erarterungen wird der vorstehend bchandclte Fall - Ent
und Beladen des geschlossen bleibenden Giiterzugs - stark hinter dem andern 
Fall - Aus- und Einsetzen der einzelnen Giiterwagen aus dem und in den Zug -
zuriicktreten; der Leser mage aber immer daran denken, daB der erste Fall die 
wesentlich einfachere Lasung darstellt und daB daher mit allen Mitteln nach ihr 
gestrebt werden muE. 

11* 
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. 1m weiteren Verfolg unserer Arbeit miiBten die verschiedenen Arlen von 
Giiterbahnhofen etwa in der oben angegebenen Gliederung besprochen werden. 
Hiervon solI aber abgewichen werden und es solI zunachst die ihrer Zahl nach 
wichtigste Bahnhofart, namlich der kleine und mittlere Giiterbahn
hof in Durchgangsform besprochen werden, bei dem Anlagen fiir den oHent
lichen Verkehr und zwar solche fiir StiickgutundsolchefiirWagenladungs
gut in Verbindung mit Anlagen fUr den privaten Verkehr (AnschluBgleisen) 
auftreten, bei dem ferner bautechnisch, betriebstechnisch und verwaltungs
maBig eine so enge Verbindung zwischen dem Giiterbahnhof und dem Personen
bahnhof vorhanden ist, daB beide den einheitlichen Gesamtbahnhof darstellen, 
der fUr aIle Klein- und Mittelstadte die gegebene Bahnhofform ist. Dieser Bahn
hof solI aber nur in seiner Gesamtanlage erortert werden; die Einzelheiten 
sollen dagegen erst in den weiteren Abschnitten behandelt werden, die den (graDe
ren) Stiickgut- und Freiladebahnhofen usw. gewidmet sind. 

A. Der kleine und mittlere Giiterbahnhof 
in Durchgangsform. 

I. Das Ein- und Aussetzen der Giiterwagen. 
Da im Giiterverkehr nach vorstehendem die Giiterwagen im allgemeinen aus 

den Giiterziigen ausgesetzt und wieder in sie eingesetzt werden miissen und da 
von der Art und Weise, wie dieser verkehrstechnischen Notwendigkeit mittels 
des Gleisplanes Geniige getan wird, fast die gesamte Durchbildung der kleinen 
und mittleren GiiterbahnhOfe abhangt, so ist zunachst diese Frage zu klaren: 

Unter Hinweis auf Abb. 217 sei angenommen, daB auf der Strecke AG ein in 
dem (groBeren) Bahnhof A zu bildender Giiterzug I die Zwischenstationen 
B, C, D usw. "bedienen" soIl; zur groBeren Einfachheit sei aber die Einschrankung 
gemacht, daB der Zug I nur Wagen aussetzen solI, wahrend ein spaterer Zug II 
nur Wagen von B, Cusw. nachG mitnehmen solI. - DaB diese Vereinfachung 
im allgemeinen nicht vorkommt, tut hier nichts zur Sache. Bedingung ist nun, 
daB aIle Aus- und Einsetzbewegungen, wie iiberhaupt aIle Rangierbewegungen 
in den Zwischenstationen von den Zuglokomotiven miissen ausgefiihrt werden 
konnen, denn man kann an den kleinen Zwischenstationen nicht besondere Ran
gier- (Bahnhofs-) Lokomotiven unterhalten, und man kann die Wagen natiirlich 
auch nicht "von Hand" rangieren, - mindestens muB das auf Ausnahmefalle 
beschrankt bleiben. Der von A abfahrende Zug I hat nun an der Spitze - in 
der Abb. 218 rechts - die Lokomotive, dann folgt der Packwagen, dann kommen 
die andern Wagen. Damit nun die fUr B bestimmten Wagen in B so schnell 
und bequem wie moglich durch die Zuglokomotive ausgesetzt werden konnen, 
miissen sie zunachst zu einer Gruppe vereinigt sein, und diese eine Gruppe 
(Gruppe B) muB unmittelbar hinter (links von) dem Packwagen stehen. Es muB 
ferner in Station B ein Aufstellgleis fiir die von A angekommenen 
Wagen vorhanden und mit dem Hauptgleis zweckentsprechend verbunden sein. 
In Abb. 219 ist hierfiir Gleis 3 bestimmt, das mit Weiche 1 an das Hauptgleis I 
angeschlossen ist. Es braucht jetzt also der Giiterzug nur vor (links von) der Weiche 
1 zu halten, dann wird hinter der "Gruppe B" abgekuppelt, die Lokomotive zieht 
die Gruppe auf Gleis I nach rechts zu bis iiber die Weiche 1 vor, driickt sie in das 
Gleis 3 zuriick, zieht mit dem Packwagen wieder (nach rechts) vor, setzt auf den 
stehen gebliebenen Zugteil zuriick, kuppelt an, und der Zug fahrt weiter. Hierbei 
werden also nur die Lokomotive und die Gruppe B und der zwischengeschaltete 
Packwagen bewegt, wahrend der ganze iibrige Zug ruhig stehen bleibt. 
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Auf der nachsten Station wird genau die gleiche Bewegung mit der Gruppe a 
ausgefiihrt usf., bis der Zug schlieElich nur noch aus Lokomotive, Packwagen und 
Gruppe G bestehend, in G eintrifft. DemgemaE muE also Gruppe a bei Ankunft 
des Zuges in a vorn stehen, sie muE also bei der Bildung des Zuges unmittelbar 
hinter (links von) Gruppe B eingestellt worden sein. Gleiches gilt aber sinngemaB 
auch fiir die Gruppen D, E usw., insgesamt muB also der Zug so zusammen
gesetzt sein, wie in Abb. 220 dargestellt ist; der Zug ist also ein "Spiegelbild" 
der Strecke mit ihren Zwischenstationen, also in umgekehrter Reihenfolge. 

Gleiches gilt natiirlich auch fiir die entgegengesetzte Fahrrichtung; der 
von G nach A fahrende Bedienungszug muB also gemaB Abb. 221 in seinen Gruppen 
die Strecke G A widerspiegeln und zwar auch in umgekehrter Reihenfolge, und 
das Aufstellgleis fiir die von G angekommenen Wagen muB dem
gemaB als Gleis5 in der aus Abb. 222 zu entnehmenden Weise angeordnetwerden. 

DemgemaB miissen aIle Gleise fiir die angekommenen Wagen so angeordnet 
sein, wie in Abb. 223 dargestellt ist. 

Was nun das Mitnehmen der Wagen anbelangt, so haben wir obenstehend 
die Annahme gemacht, daB das nicht durch den Bedienungszug I, sondern durch 
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Abb. 217~-226. Ein- und Aussetzcn der Giiterwagen. 

einen besonderen Zug II (einen "Lumpensammler") erfolgt. Urn die nach 
Richtung G bestimmten Wagen aus den einzelnen Stationen mitzunehmen, wiirde 
also von A ein Zug abzulassen sein, der zunachst nur aus Lokomotive und Pack
wagen bestehen wiirde und in den einzelnen Stationen die mitzunehmenden 
Wagen "auflesen" miiBte. Der Zug wiirde dann z. B. in Din der in Abb. 224 dar
gestellten Zusammensetzung eintreffen und gemaB Abb. 225 folgende Bewegungen 
ausfiihren: Nachdem hinter dem Packwagen abgekuppelt ist, zieht die Loko
motive (mit dem Packwagen) nach rechts vor, setzt auf die mitzunehmende in 
Gleis 4 stehende Gruppe zuriick, kuppelt sie an, zieht wieder llach rechts vor, 
setzt auf den stehengebliebenen Zugteil zuriick, kuppeIt an, und dann fahrt der 
Zugweiter. Gleis4istalsodasAufstellgieis fiir die nachGabfahrbereiten 
.Wagen, es muB also genau so angeschlossen werden wie Gleis 3. Gleiches gilt 
gemaB Abb. 226 entsprechend fiir Gleis 6, das Aufstellgleis fiir die nach A 
abfahrbereiten Wagen, das so anzuschlieEen ist wie Gleis 5. 

Der in Abb. 226 dargestellte Gleisplan mit den vier Gleisen 3 
und 5, 4 und 6 ist also die "Keimzelle", die immer wieder in Er-
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scheinung tritt, wenn die Aufgabe zu losen ist, Wagen mittels 
der Zuglokomotive ein- und auszusetzen. Sie wird auch ihrem Wesen 
nach nicht geandert, wenn in eine Zwischenstation mehrere Linien einmiinden; 
es miissen dann nur die Aufstellgleise entsprechend vermehrt werden. 

Es muB dem Anfanger dringend empfohlen werden, die vorstehend dargesteUten Rangier
bewegungen genau durchzudenken; - wenn es anfanglich schwer fallt, sich solche Bewegungen 
vor seinem geistigen Auge vorzustellen, sei daran erinnert, daB man z. B. auch das Kompagnie
Exerzieren recht gut theoretisch auf eincm Tisch mit ZiindhOlzchen lernen kann. 

Mit dem Ein- und Aussetzen der Wagen ist nun aber fiir den Ver kehrszweck 
der Zwischenstationen noch nichts erreicht, vielmehr miissen die angekommenen 
Wagen aus den Gleisen 3 und 5 nach der Ladeanlage iiberfiihrt, die dort ab
gefertigten Wagen nach den Gleisen 4 und 6 gebracht werden. Woraus hierbei 
die "Ladeanlage" im einzelnen besteht, ist fiir unsere Betrachtung gleichgiiltig; 
es kann ein kleines Ladegleis nebst LadestraBe, es kann auch eine umfangreiche 
Anlage mit LadestraBen, Rampen, Giiterschuppen usw. sein; fiir die Abbildungen 
geniigt jedenfalls die Andeutung der einfachsten Form, also eines Lacegleises. 

Nun liegen nach den bisherigen Ausfiihrungen die Gleise 3 und 4 und die Gleise 
/) und 6 auf verschiedenen Seiten der durchgehenden Strecke. Die Ladeanlage 
muB aber (von Ausnahmen abgesehen) natiirlich als eine Einheit ausgebildet 
werden, sie kann also auch nur auf einer Seite der Strecke liegen (und zwar 
soIlte sie, wenn irgend moglich, auf der der Stadt zugewendeten Seite der Bahn 
liegen). SoIl also die Ladeanlage in den Abbildungen unten, also auf der Seite der 
Gleise 3 und 4 liegen, so miissen beim Umsetzen zwischen der Ladeanlage und 
den Gleisen /) und 6 die beiden Hauptgleise gekreuzt werden. Hiermit 
wird ein wunder Punkt beriihrt, der bei jedem Bahnhof vorhanden ist, oft aIler
dings nur in verschleierter Form auf tritt, und stets der sorgfaltigsten Nach
priifung bedarf. 

Um das Wesentliche der Verbindung zwischen den AufsteIlgleisen und der 
Ladeanlage moglichst sinnfallig herauszuarbeiten, solI zunachst von der recht 
merkwiirdig anmutenden, in Abb. 227 dargestellten Verbindung mittels Dreh
scheiben ausgegangen werden. Bei ihr miissen die in der Ladeanlage abgefertig
ten (abfahrbereiten) Wagen fiber die Drehscheiben "von Hand" den Gleisen 4 
und 6 zugefiihrt werden und dann miissen in die nun freie Ladeanlage die ange
kommenen Wagen aus den Gleisen 3 und 5 ebenfalls "von Hand" iiber die Dreh
scheiben zugestellt werden. So umstandlich das ist, so hat man in der altereIi 
Zeit der Eisenbahn in England und auch am Rhein vielfach mit solchen An
ordnungen gearbeitet. - Abb. 227 zeigt sinnfallig die Kreuzung der beiden Haupt
gleise bei allen Bewegungen zwischen der Ladeanlage und den Gleisen /) und 6. 

Dem schwerfalligen Drehscheibenbetrieb gegeniiber muB aber auch fiir den 
Betrieb zwischen AufsteIlgleisen und Ladeanlage (und fiir den innerhalb der 
Ladeanlage) die Bedingung erfiillt werden, daB aIle Bewegungen mittels Wei chen 
und Lokomoti ven, und zwar bei allen kleinen und mittleren Bahnhofen mittels 
der Zuglokomotiven ausgefiihrt werden konnen. DemgemaB ware ein Gleisplan 
nach Abb. 228 zugrunde zu legen, bei dem die Ladeanlage fiir den Verkehr von West 
nach Ost durch die Verbindung 5-6, fiir den Verkehr von 03t nach West durch 
die Verbindung 7-8 an die Aufstellgleise angeschlossen ist und daher von beiden 
Zugmaschinen bedient werden kann. Der Verkehr zwischen der Ladeanlage und 
den Gleisen 5 und 6 muB hierbei die beiden Hauptgleise kreuzen, was fiir Gleis I 
in der Kreuzung K sinnfallig wird, fiir Gleis II etwas verschleiert ist, well die 
Kreuzung in die beiden Weichen 3 und 7 aufgelOst ist. 

Solche Verschleierungen einer Kreuzung durch Aufl6sung in zwei Weichen kommen haufig 
vor; sie werden von Ungewandten oft nicht als Kreuzungen und entsprechende Gefahrpunkte 
erkannt. 

Wenn nun die Hauptgleise doch gekreuzt werden miissen, liegt der Ge
danke nahe, die Gleise 5 und 6 iiberhaupt nicht auf die in der Abb. 228 obere, 
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sondern auf die untere Seite der Hauptstrecke, also gleich auf die Seite der 
Ladeanlage zu legen. Das fiihrt zu dem Gleisplan der Abb. 229, der dem der 
Abb. 228 vollstandig entspricht, nur daB Gleis 5 und 6 nach unten "herumgeklappt" 
sind. 

GemaB Abb. 229 endigen die Gleise 3 und 4 neben der Weichenverbindung 3-4 
und die Gleise 5 und 6 neben der Weichenverbindung 5-6 stumpf und sind 
hier durch PreIlblocke abgeschlossen. 
Es ist das nach den bisherigen Eror
terungen durchaus folgerichtig, wi
derspricht aber dem im gesamten 
Bahnhofswesen wichtigen Grund
satz,daBmannie ohne zwingende 
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maBigerweise auch 
die Ladeanlage bei
derseitig anschlie
Ben, wie das in der 
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Abb.232. 
Abb. 227-232. Anordnung der Aufstellgleise und Ladeanlage. 

Gleisplan nach Abb.230 den Zuglokomotiven der Richtung 0-W nur das Aus
setzen der Wagen von 0 (nach Gleis 5) und das Einstellen der Wagen nach W 
(aus Gleis 6) zu iibertragen braucht, das gesamte iibrige Rangiergeschaft aber 
den Zuglokomotiven der Richtung W-O zuweist, weil dann die Hauptgleise am 
wenigsten beriihrt werden. 

Der in Abb. 230 dargesteIlte Gleisplan laBt sich fast immer dadurch verein
.fachen, daB man die Gleise 3 und 5 nicht als zwei getrennte Gleise ausfiihrt, son
dern nach Abb.231 in ein Gleis zusammenzieht, denn das Gleis 3-5 wirkt fiir 
das Aussetzen der Wagen aus den Ziigen tatsachlich wie zwei Gleise; daB es fiir 
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das Umsetzen der Wagen nach der Ladeanlage, sofern diese ganz oder teilweise 
einseitig angeschlossen ist, als nur ein Gleis wirkt, ist dagegen unbedenkIich, 
denn fiir die Ladeanlage ist es gleichgiiltig, aus welcher Richtung die ihr zuge
fiihrten Wagen gekommen sind. 

Dagegen muB der Zusammenfassung der GIeise 4 und 6 in ein Gleis widerraten 
werden; sie ist allerdings fiir das Abholen der Wagen durch die Zugmaschinell 
unbedenklich, weil dies fiir die beiden Richtungen von verschiedenen Seiten 
erfolgt, erschwert aber den Rangierdienst beim Abholen der Wagen aus der 
Ladeanlage und ihr Bereitstellen in dem dann also nur vorhandenen einen 
Gleis. 

Der in Abb. 231 dargestellte Gleisplan reicht fiir kleinen Verkehr gut aus, fiir 
mittleren Verkehr wird man ihn aber noch etwas erganzen und verbessern miissen. 

Zunachst ist es erwiinscht, noch ein beiderseits angeschlossenes GIeis zwischen 
die (drei) Aufstellgleise und die Ladeanlage einzuschalten und als "Durchlauf
gleis" dauernd frei zu halten. 

Ferner wird man die Hauptgleise gegen das Hineinlaufen von Wagen aus den 
Nebengleisen schiitzen wollen, wozu man entsprechender Schutzweichen 
bedarf. 

Indem man die an die Schutzweichen anschIieBenden GIeisstummel verlangert, 
erhalt man (mit gewissenAnderungen der in den Hauptgleisen Iiegenden Weichen) 
Ausziehgleise., mittels deren man die Hauptgleise yom Rangierdienst entlasten 
kann. 

Durch diese Erganzungen kommt man zu dem in Abb. 232 dargestellten Gleis
plan, der - abgesehen yom Fehlen der Vberholungsgleise - fiir mittleren Ver
kehr gut ausreicht und auch beim Einmiinden von NebenIinien nur insofern der 
Erganzung (nicht der Anderung) bedarf, als fUr jede Nebenlinie noch eine Auf
stellgleis fiir die nach ihr bestimmten abfahrbereiten Wagen erforderlich wird; 
auBerdem wird man unter Umstanden das GIeIs 3/5 fiir die angekommenen 
Wagen vermehren und unter Umstanden an das eine oder an beide Ausziehgleise 
eine Ordnungsgruppe zum Ordnen der Ziige nach den Nebenlinien anhangen 
miissen. - Man kommt also mit dieser so einfachen Grundform schon ziemIich 
weit. Bei vorstehenden Erorterungen ist aber noch nicht darauf Riicksicht ge
nommen, daB auf den Eisenbahnen auch Personenverkehr besteht und daB im 
allgemeinen jede kleine Giiterstation mit einer kleinen Personenstation ver
bunden ist; umgekehrt ist das nicht der Fall. 

Es ist also zu untersuchen, welcher Erganzungen der kleine in sich richtig ent
wickelte Giiterbahnhof, also die "Keimzelle" bedarf, damit auch die Personen
station richtig angeordnet werden kann; namentIich ist hierbei zu beachten, daB 
die ein- und aussteigenden Reisenden durch die Giiterrangierbewegungen nicht 
gefahrdet werden. 

Am besten geht man hierbei von dem in Abb. 232 dargestellten Gleisplan aus. 
Dieser besteht aus drei Gruppen: den beiden Hauptgleisen I und II, den Aufstell
gleisen 3 bis 6 und der "Ladeanlage". Um ihn auch fiir Personenverkehr geeignet 
zu machen, ware auBer einem kleinen Empfangsgebaude nur die Belegung der 
Hauptgleise auch mit Personenziigen und ihre Ausstattung mit je einer Bahn
steigkante erforderlich. Dies konnte z. B. nach Abb. 233 geschehen, in der ange
nommen ist, daB Empfangsgebaude und Ladeanlage, d. h. Personen- und Giiter
bahnhof beide auf derselben Seite der Hauptgleise, namlich auf der Stadt
seite liegen. 

Diese Anordnung hat aber den Nachteil, daB die Giiterrangierbewegungen der 
Fahrrichtung von W nach 0 das Ein- und Aussteigen der Reisenden der Fahr
richtung von 0 nach W behindern (und gefiihrden) und daB die Behandlung ge
mischter Ziige schwierig wird. Man kommt aber zu einer fiir kleine Stationen recht 
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brauchbaren Lasung, wenn man nach Abb. 234 zwischen dem Empfangsgebaude 
und dem ersten Hauptgleis, also Gleis I, das Gleis 3a einschaltet; ob man hierbei 

fiir die Reisenden den :=::::S;=:;::::;;:::::::~;::::;::::::r=~~~::=== 
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Abb.233. 

Abb_ 234. 

- Anlage 

telbar an das Empfangsgebaude anschlieBt; allerdings liegt der Schuppen dann 
leider nur an dem Stumpfgleis 4a. 

Fur die Durchbildung von kleineren Stationen sind die "Leitsatze fur das Ent
werfen von zweiten Gleisen und Bahnhofserweiterungen auf Hauptbahnen" 
der Reichsbahndirektion Stuttgart sehr beachtenswert, die nachstehend auszugsweise 
wiedergegeben werden, wobei, um den Zusammenhang nicht zu zcrreiBen, auch einige 
andere Punkte mit erwahnt werden. 

1. Der Gleisabstand auf der freien Strecke ist in der Regel zu 3,70 m anzunehmen. 
2. Die Richtungs- und Neigungsverhaltnisse sind in geeigneten Fallen zu ver

bessern, sofern dadurch nicht unverhaltnismaBig hohe Kosten entstehen. Bei Verbesserungen 
groBeren Umfangs ist der Nachweis zu erbringen, daB die Baukosten die kapitalisierten Er
sparnisse im Betrieb nicht ubersteigen. 

3. Bei den Krummungen der durchgehenden Hauptgleise ist auf restlose Einhaltung 
der Bestimmungen in B. O. §§ 7 und 66, sowie Ob.1!>u -V. §§ 14, 15 und 21. zu achten. Ins
bes~~dere ist Wert darauf zu legen, daB uberall die Ubergangsbogen, die UberhOhungen und 
die Uberhohungsrampen vorschriftsmaBig durchgeftihrt werden konnen. - Eine Verscharfung 
bestehender Krummungen, die eine Verminderung der bisher zugelassenen Fahrgeschwindig
keit zur Folge hat, ist moglichst zu vermeiden. - In Schnellzugstrecken sollen Gegen
krummungen der durchgehenden Hauptgleise auf der freien Strecke und auf Stationen, 
die von Schnellzugen ohne Halt durchfahren werden, womoglich Halbmesser von nicht 
weniger als 1000 m erhalten; nur in Ausnahmefallen ist eine Verringerung des Halbmessers 
bis auf 500 m zuIassig. Gegenkriimmungen zur Herstellung des groBeren Gieisabstandes auf 
den Stationen werden sich in der Regel dort vermeiden lassen, wo sich die freie Strecke in 
einer Krummung an die Station anschlieBt. 

Auf Strecken, die von SchnelIzugen mit unverminderter Geschwindigkeit durchfahren 
:yerden, solI bei Gegenkrummungen der durchgehenden Hauptgleise zwischen dem Auslauf der 
Uberhohungsrampen womoglich eine Gerade von mindestens 50 m Lange eingeschaltet werden. 

4. Die maBge benden N eigungen der Bahn durfen nicht verschlechtert werden (vgl. 
B. O. § 66 und Anh. z. Fahrplb.). Anwendung einer starkeren Neigung ist nur dann zulassig, 
wenn die starker zu neigende Strecke kurz wird und auBerdem die starkere Neigung auf die 
Hohe der Zugbelastung, die Zahl der zu besetzenden Bremsen und die Fahrgeschwindigkeit 
ohne EinfluB ist, oder wenn die Durchftihrung der bisher maBgebenden Neigung einen un-
verhaltnismaBig hohen Bauaufwand erfordern wurde. .. 

8. Auf den Bahn~6fen ist flir die Regel mindestens ein Uberholungsgleis vorzusehen. 
Wo zwei oder mehr Uberholungsgleise anzulegen sind, bestimmt sich nach den besonderen 
Verhaltnissen und Bediirfnissen der Streckc, beispielsweise nach den Abstanden der Zug
folgestellen, der Dichte des Zugverkehrs, etwa vorhandenen langen Steigungen, der Bedeutung 
der in Betracht kommenden Station, der Leistungsfahigkeit der NachbarbahnhOfe, der Gunst 
oder Ungunst des Baugelandes us.':". 

9. Die nutz bare Lange der Uber holungsgleise hat, sofern im einzelnen FaIle nichts 
anderes bestimmt wird, 650 m zu betragen. 

10. Auf den BahnhOfen mit 3 Hauptgleisen ist q}eis 1 in 6 bis 10 m, womoglich aber 
mindestens 7,5 m Abstand vom Empfangsgebaude als Uberholungs- und Guterzuggleis ftir 
beide Fahrrichtungen, GIeis 2 in 7,5 m Abstand von Gieis I als durchgehendes Hauptgieis der 
einen, Gleis 3 in 8,0 m Abstand von Gleis 2 als durchgehendes Hauptgleis der anderen Fahr-
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richtung anzunehmen. Diese Abstande sind als MindestmaBe nur an der Stelle einzuhalten, 
wo unter Umstanden spater eine Bahnsteigunterfiihrung einzubauen ist. (Deren 3 m breite 
Treppe auf dem Zwischenbahnsteig zwischen den GIeisen 2 und 3 erfordert einen Gldsabstand 
von mindestens 10,7 m, der durchAufriicken des Gleises 2 gegen das Glds I auf 4,8 mAbstand er
reicht wird.An den Enden der Bahnsteige konnen die GIeisabstande auf 6,0 m verringert werden.) 

Zwichen den Gleisen lund 2, sowie 2 und 3 sind 250 m lange, nach Bedarf auf 300 m 
verlangerbare Zwischenbahnsteige mit einer Einsteigkante so anzulegen, daB in der Richtung 
gegen das Empfangsgebaude ausgestiegen wird. Zur Sicherung der Reisenden auf dem zweiten 
Zwischenbahnsteig gegen Zuge auf GIeis 2 ist diesem GIeis entlang eine Schranke mit ver
schlieBbaren Durchgangen aufzustellen. 

Der Hauptbahnsteig an Gleis I hat in der Regel eine Lange von mindestens 220 m, vom 
Ausfahrsignal ab gemessen, zu erhalten.1I1uB er deshalb iiber die Giiterschuppenrampe hinaus 
verlangert werden, so ist durch Beschneiden der Rampe oder durch Abriicken des GIeises zu 
bewirken, daB der Bahnsteig vor der Rampe noch eine Breite von 1,0 m erhiilt. SolI der Rampe 
entlang noch mit Gepackkarren gefahren werden konnen, so ist eine Breite von 1,5 m er
forderlich. Diese MaBe sollten womoglich nicht iiberschritten werden. (S. auch B. O. § 23, 2.) 

Bei zunachst eingleisigem Streckenbetrieb ist Gleis 3 zum durchgehenden HauptglEis zu 
machen, beiderseitig mit Ausfahrsignal auszustatten und mit moglichst flachen Bogen 
an das Gleis der freien Strecke anzuschlieBen, so daB erforderlichenfalls auf diesem Gleis (3) 
Schnellziige den Bahnhof in beiden Richtungen mit unverminderter Geschwindigkeit durch
fahren konnen. In der Verlangerung des GIeises 2 ist ein Sicherheitsgleis anzulegen, falls 
ungiinstiger Neigungsverhiiltnisse wegen zu befiirchten ist, daB der in Gleis 2 einfahrende 
Zug nicht rechtzeitig zum Stehen gebracht werden kann. 

14. Die Ladegleisanlage ist beiderseitig mit Weichen an das Hauptgleis anzuschlieBen. 
Ein besonderes Ausziehgleis im AnschluB an Gleis list nur bei ungiinstigen ortlichen 

Verhiiltnissen, z. B. abseitiger Lage der Nebengleise oder starker Neigung in den Haupt
gleisen, vorzusehen. 1m allgemeinen ist davon auszugehen, daB der Giiterzug beim Ab- und 
Einstellen von Wagen eines der Hauptgleise zum Ausziehen benutzt. 

Bei groBerem Verkehr ist zwischen das Hauptgleis und das Ladegleis ein AbsteIlgleis 
einzuIegen, oder wenigstens der Raum dafiir freizuhalten. 

Beieinseitigen LadestraBen geniigt im allgemeinen Befestigung in einer Breite von 
8,0 m von GIeismitte ab gemessen. - Bei doppelseitigen LadestraBen ist fiir die Regel ein 
GIeisabstand von 18,0 m anzunehmen. 

Holzladerampen sind nur noch da vorzusehen, wo sie mit verhiiltnismiiBig kleinem Auf
wand hergestellt werden konnen. Dies wird insbesondere der Fall Bern, wenn die Rampe im 
Einschnitt angelegt werden kann und Steine fiir die Rampenmauer schon vorhanden sind, 
oder biIIig beschafft werden konnen. Sonst geniigt fiir die Lagerung und Verladung von Lang
und Stammholz ein 20 bis 25 m breiter Ladeplatz auf SchienenhOhe. 

Der Gleisabstand zwischen einem Langholzladegleis und einem Nachbargleis ist womog
lich zu mindestens 5,50 m zu bemessen, damit die Holzladewinden zwiflchen den beiden 
Gleisen sicher lichtraumfrei aufgestellt werden konnen und nicht jeweils nach Gebrauch 
umgelegt werden mussen. 

Die Hohe der Holzladerampe, 1,80 m iiber S. O. oder 1,00 bis 1,10 m iiber S. O. wird von 
Fall zu Fall bestimmt; sie hiingt von den ortlichen VerhiiItnissen und dem Zweck der Rampe 
ab (Einladerampe oder Ausladerampe, Mitbeniitzbarkeit fiir allgemeine oder militarische 
Zwecke usw.). 

15. Auf den Haltepunkten sind in der Regel AuBenbahnsteige derselben Lange anzu
legen, wie auf den BahnhOfen. Zwischen den Gleisen ist auf Bahnsteigliinge eine Schranke 
aufzustellen. Damit dieser Schranke eine reichliche Hohe von etwa 1.5 m iiber SchwcIIe 
gegeben werden kann, ist auf Haltepunkten mit lebhaftem Verkehr, insbesondere starkem 
Arbeiterverkehr, der Gleisabstand der freim Strecke, 3,70 m, auf mindestens 4,5 m zu ver
groBern. Bei Haltepunkten mit kIeinerem Verkehr ist zu priifen, ob nicht eine etwa 90 cm 
iiber S. O. hohe Schranke geniigt, die ein Auseinanderziehen der GIeise nicht erfordert. 
Haufig wird dies der Vermeidung von Gegenkriimmungen und der Baukosten wegen er
wiinscht seinl. 

II. Die Anordnung von Giiter-"Oberholungsgleisen. 
Bei den bisherigen Erorterungen ist angenommen, daB die Giiterziige in der 

Zeit wahrend des Aus- und Einsetzens der Wagen in den Hauptgleisen stehen 
bleiben. Das ist aber nur bei schwachem Verkehr moglich, bei dem es sich tat
sachlich nur um das Aus- und Einsetzen einiger Wagen handelt. Wenn aber die 
Zuglokomotive fiir die Bedienung der Ladeanlage langere Zeit braucht oder 

1 Uber kIeine und mittlere Giiterbahnhofe vgI. ferner: Honemann, Z. d. V. D. 
Eisenb.-Verw. 1929, Nr.49. 
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wenn die mitzunehmenden Wagen, um die Ordnung des Zuges nicht zu verderben, 
in ihn an bestimmten Stellen eingestellt werden mussen, was unter Umstanden 
recht viel Zeit erfordert, so werden die Hauptgleise zu lange gesperrt, und der 
gesamte Durchgangsverkehr wird durch die Bedienung der einen (kleinen) 
Station gelahmt. 

Man muB also besondere Gleise vorsehen, in denen die Bedienungszuge be
liebig lange stehen bleiben konnen, wahrend aIle durchgehenden Zuge, also die 
Personenzuge und aIle die Station nicht bedienenden (Fern- usw.) Guterzuge in 
den Hauptgleisen durchrollen. Weil der bedienende Zug hierbei durch die durch
fahrenden Zuge uberholt wird, werden die Gleise Uberholungsgleise genannt; 
es gibt aber, wie nachstehend ausgeftihrt werden wird, noch zwei andere Haupt
grunde, aus denen "Uberholungsgleise" notwendig werden, man muB also mit 
dieser Bezeichnung vorsichtig sein. 

Wenn die Guter-Uberholungsgleise dem eben angegebenen Zweck dienen, 
durfte es im allgemeinen am zweckmaBigsten sein, sie bezuglich ihrer Lage zu den 
Hauptgleisen und dem Guterbahnhof nach Abb. 235 anzuordnen. Sie liegen dann 
namlich einerseits in "Richtungsbetrieb" zu den Hauptgleisen (U2 liegt un
mittelbar neben 11, U1 neben 1), und sie liegen andrerseits dem Guterbahnhof 
zugewandt. DemgemaB werden die Hauptgleise beim Ein- und Ausfahren der 
Bedienungszuge nicht gekreuzt, sondern es wird nur beim Ein- und Aussetzen 
von Wagen auf U 2 das Hauptgleis 1, also zweimal, gekreuzt; ein noch geringeres 
MaB von Gefahrstellen liiBt sich nicht erreichen. - Da die Gleise U 1 und U 2 

volle Guterzuglange erhaltcn, also unter Beachtung der Signalstellung rd. 600 m 
lang werden mussen, werden die Nebengleise reichlich lang; man wird diese 
Lange in vielen Fallen einschranken wie z. B. an Abb. 236 zu erkennen ist. 

Die Zahl der Kreuzungen des Hauptgle1ses 1 durch die Rangierbewegungen 
zwischen Z2 und U 2 wird nun aber vermehrt, wenn die nach W bestimmten Wagen 
in einer bestimmtcn Ordnung in den auf U2 haItenden Zug eingestellt werden 
mussen. Es ist daher zu prufen, ob es nicht vorteilhafter ist, die Uberholungsgleise 
nach Abb. 236 anzuordnen. Hiermit wird allerdings der Richtungsbetrieb verlassen 
und der "Linienbetrieb" eingeftihrt; - daB diese Bezeichnung in diesem Fall 
nicht ganz folgerichtig, aber trotzdem nicht miBzuverstehen ist, ist belanglos. 
Es entstehen hiermit an beiden Bahnhofflugeln die bekannten "Spal tungs
kreuzungen" entgegengesetzter Fahrrichtung zwischen dem einen Haupt
(Personen-)Gleis und dem einen Uberholungsgleis, die immer vorkommen, wenn 
eine zweigleisige Strecke in zwei zweigleisige Streck en "gespalten" wird. Diesem 
Gefahrenpunkt gegeniiber zeichnet sich aber der Linienbctrieb (Abb. 236) vor dem 
Richtungsbetrieb (Abb.235) in diesem Fall dadurch ans, daB der ganze Bahnhof 
aus zwei sich reinlich gegeneinander abgrenzenden Hauptteilen besteht, namlich 
aus den Hauptgleisen mit dem Personenbahnhof und dem Guterbahnhof. Es 
kann daher der Personenbahnhof unbehindert entwickelt werden und es werden 
die Hauptgleise bei den Bewegungen zwischen den Uberholungsgleisen und den 
iibrigen Gleisen des Guterbahnhofs uberhaupt nicht bertihrt. Diese Vorzuge sind 
im allgemeinen hoher zu bewerten als der Nachteil der beiden Spaltungskreu
zungen, zumal deren Befahren unter voller Signaldeckung erfolgt und durch 
Schutzweichen gesichert werden kann. DemgemaB kann dieser Gleisplan als 
die Regelform fiir mittlere Zwischenstationen bezcichnet werden, so
fern nicht etwa die noch zu erorternden Uberholungsgleise fUr Fernguterzuge 
Anderungcn bedingen. 

Bei der hohen Bedeutung dieser "Regelform" sind noch folgende Einzelheiten 
zu erortern: 

1. Das Ausziehgleis ZI 1St in Abb. 236 an Gleis U1 angeschlossen. Das ist 
folgerichtig; aber man begibt sich damit der Moglichkeit, von Zl aus dem auf U2 

stehenden Zug an seinem hinteren Ende Wagen zu entnehmen oder beizustellen 
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und opfert auBerdem zwischen Hauptgleis I und Zl nutzlos eine GIeisbreite. 
DemgemaB wird man den Gleisplan nach Abb.237 vorziehen, durch den die 
Rangiermoglichkeiten vermehrt werden. Genau dem gleichen Gedankengang ent
spricht die Ausgestaltung der Kreuzung zwischen U 1 und Zz zu einer einfachen 
Kreuzungsweiche am westlichen Bahnhoffliigel. 

2. In Abb. 238 ist durch die Schraffur angedeutet, daB die Zweigleisigkeit 
der Strecke auch fiir die "Oberholungsgleise voll gewahrt ist. Das beruht, wie aus 
Abb. 239 noch klarer hervorgeht, darauf, daB die Spaltung in Form einer dop
pelten WeichenstraBe ausgebildet ist. Bildet man sie dagegen nach Abb. 240 
in Form einer einfachen WeichenstraBe aus, so wird die Zweigleisigkeit natur
gemaB unterbrochen, weil- ganz iiberfliissiger Weise - in eine im iibrigen zwei
gleisige Anlage ein - ganz kurzes - eingleisiges Stiick eingeschaltet wird. 
AIIerdings scheint Abb. 240 einfacher zu sein als Abb. 238; aher dieser Schein 
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Abb. 235-237. Anordnung von Giiter-t!berholungsgleisen; 

triigt, denn bei Abb. 238 sind nur zwei, bei Abb. 240 dagegen vier Weichen (zwei 
einfache Weichen und eine halbe Kreuzungsweiche) erforderlich; der GIeisplan 
ist also nicht nur schlechter, sondern auch teurer. 

Trotzdem wird man dem Gleisplan nach Abb. 240 unter Umstanden den Vor
zug geben, und zwar merkwiirdigerweise nicht fiir kleine, sondern gerade fiir 
groBere Stationen. Es wird namlich mit Recht mehr und mehr darauf Wert ge
legt, auch die ZwischenbahnhOfe als "Bufferbahnhofe" zum Aufstellen von 
Ziigen (vielleicht nur von Leerwagenziigen) auszunutzen. Sie sind namlich hierzu 
insofern gut geeignet, als die Lange der Aufstellgleise, wie oben angedeutet, 
reichlich groB ist. In dem Gleisplan nach Abb. 241 sind z. B. die heiden auf die 
"Oberholungsgleise folgenden GIeise, da U1 600 m Nutzlange hahen muB, rd. 
520 m lang, was zum Aufstellen eines Zuges (knapp) ausreicht. Der GIeisplan ge
stattet also die Ein- und Ausfahrt zwischen allen Streckengleisen und vier Bahn
hofsgleisen, die man als "Oberholungs- oder als Giiter-, Haupt- oder Giiterzug
Aufstellgleise bezeichnen konnte. Wollte man hierbei die "Spaltung" mit dop
pelter WeichenstraBe ausstatten, so wiirde man eine schon recht kostspielige 
Anlage erhalten; dagegen ist die einfache WeichenstraBe tatsachlich sehr einfach, 
und sie gewahrt vollstandige Freiziigigkeit in der Benutzung der vier GIeise, 
und das ist wichtig, denn der Verkehr und namentlich die Betriebsschwierig
keiten sind fiir die beiden Richtungen nicht gleich, sondern sie iiberwiegen dauernd 



Die Anordnung von Giiter-Uberholungsgleisen. 173 

oder zeitweise in der einen oder anderen Richtung. Der Einfachheit und Frei
zugigkert steht aber als einziger Nachteil nur entgegen, daB ein ausfahrbereiter 
Zug mit der Abfahrt etwas warten muB, wenn ungefahr gleichzeitig ein einfahren
der Zug fallig ist. - Wie man fUr solche GIeisplane die Sicherungsanlagen aus
gestaltet, braucht hier nicht untersucht zu werden; man wird unter Umstanden 
darauf verzichten, von jedem Streckengleis in aIle GIeise einfahren zu k6nnen, 
dagegen auf die Ausfahrt aus allen GIeisen nach beiden Streckengleisen Wert 
legen. 

3. Wenn der Bahnhof auBer dem Verkehr der durchgehenden Hauptlinie 
noch den von auBerhalb abzweigenden Nebenlinien, etwa nach Abb. 242 den der 
Zweigbahnen nach X und Y aufzunehmen hat, so mussen unter Umstanden fur 
deren Giiterzuge besondere Uberholungsgleise vorgesehen werden, in dies em Fall 
wird man z. B. mit vier Gleisen rechnen mussen, also auf einen der Abb. 245 ent
sprechenden Gleisplan kommen. 

Wahrend vorstehend angenommen worden ist, daB die "Uberholungsgleise" 
fUr die Bedienungszuge erforderlich werden, daB aber andere Guterziige auf 
den Hauptgleisen durchrollen, ist nun der Fall zu behandeln, daB besondere 
Gutergleise fUr 
a II e Guterziige fUr 
erforderlich gehal
ten werden, um die 
Hauptgleise fUr 
den Personenver. 
kehr frei zu be
kommen und das 
Vorbeifahren der 
Giiterziige an den 
Bahnsteigen zu 
vermeiden. Man 
kann zu dies em 
Zweck die "Uber
holungsgleise" in 

Abb. 238. 

s· : 

-' ... ,1:"""---,; ..... -
Abb.240. 

lUi 

Abb. 241. 

Abb. 239. 

Abb. 238-241. Abspaltung der 
Giiteriiberholungsgleise. 

; 
den verschiedensten Formen anordnen, z. B. in allen bisher er6rterten Aus· 
fiihrungen, wobei man nur Sorge tragen muB, daB die Bahnsteiganlage an eine 
Stelle gelegt wird, die dem Zweck der Uberholungsgleise entspricht; eine weitere 
Er6rterung ist aber nicht notwendig. 

Dagegen hat mit dem steigenden Verkehr und der starkeren Einteilung der 
Giiterziige in verschiedene Arten eine weitere Gruppe von Uberholungsgleisen 80 

an Bedeutung gewonnen, daB sie auf den starker belasteten Linien die wichtigste 
Gruppe geworden ist. An "Bedienungsziigen" fiir die kleinen und mittleren Sta
tionen (also an Nah-Guterzugen) werden namlich auf jeder Strecke kaum mehr 
als zwei oder drei in jeder Richtung verkehren, dagegen wird die Zahl der Fern
(und Durchgangs-)Giiterziige recht groB sein, und deren Reisegeschwindigkeit 
ist, obwohl sie an den meisten Zwischenstationen durchrollen k6nnen, '30 gering, 
daB sie oft von Schnell-, gelegentlich wohl auch von Eilgiiter- und Viehzugen 
uberholt werden mussen. Derartige Uberholungen sind also reine Betrie bs
vorgange, sie haben mit dem Verkehr dcr Zwischenstationen mchts zu tun, die 
ihnen dienenden Anlagen brauchen also nicht einmal mit den Zwischenstationen 
verbunden zu werden, sondern k6nnen auf der freien Strecke angelegt werden. 
Das muB auch tatsachlich geschehen, wenn eine geeignet liegende Zwischenstation 
nicht vorhanden ist oder wenn ihre Erweiterung auf zu groBe Schwiengkeiten 
st6Bt; man wird sich aber immer bemuhen, solche Uberholungsanlagen mit den 
Zwischenstationen zu verbinden, weil man hiermit an Beamten spart, unter Um
standen auch einfachere Sicherungsanlagen erhalt. 
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Offensichtlich 1St fiir eine Anlage, die nur dem "Oberholen eines (Giiter-)Zuges 
durch emen anderen Zug dient, der nach dem Grundsatz des Richtungs
betrie bs entwickelte Gleisplan nach Abb. 243 der geeignetste und einer nach 
Abb.237 angeordneten Anlage vorzuziehen, denn bei Richtungsbetrieb werden 
Kreuzungen der entgegengesetzten Fahrrichtung vermieden. Solche "Oberholungs
stationen sind daher auf vielen Strecken, deren Verkehr erheblich zugenommen 
hat, in groBer Zahl hergestellt worden, wobei das Heranschieben an eine schon 
vorhandene Zwischenstation, me dann unverandert erhalten bleiben kann, 
zweckmaBig ist, wei! dann gemaB Abb. 244 nur eine Bedienungsstelle, namlich 
das Stellwerk am Westende, neu erforderlich wird. 

Die in Abb. 243 dargestellte Grundform kann in der verschiedensten Weise 
abgewandelt werden, ohne sie ihrem Wesen nach zu andern. Zunachst ist namlich 

7 : 
Abb.242. 

4i( 
II 

Abb.243. 

L 
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die V ereinfach ung moglich, daB nur 
in einer Richtung ein tJberholungsgleis 
erforderlich wird, z. B. dann, wenn diese 
Richtung bei Gebirgsbahnen die "Berg"
Richtung oder beiKohlenbahnen u. dgl. 
die "Last"-Richtung ist, oder auch, 
wenn fUr das andere tJberholungsgleis 
kein Platz vorhanden ist, so daB es 
an einer andern Stelle angeordnet wer

den muB. 

=:d::}-~::§~§g:~" ~~~~~~;;!i;;;;r== Haufiger als die Ver-.: ;--< $ <QiD/ einfachung ist aber die 

Abb.244. 

ott :: ... )' 
Abb.245. 

'--f 

VergroBerung der An
lage. Sie erfolgt nach 

Abb. 245 in einfachster Weise durch 
Vermehrung der tJberholungsgleise, 
wobei diese fiir die beiden Richtun
gen nicht gleich zu sein braucht. 

:=:::::~§~~§i§§~~~_~~== Gleisplane nach Abb. 245 haben ~ • ,. :" e. )C~ den Vorteil, daB fiir beide Richtun-
Abb.246. gen vollkommene Selbstandigkeit 

gewahrt ist, jedoch ist dieser Vor
zug damit erkauft, daB die Gleise nicht wechselweise benutzt werden konnen; 
denn es wiirden dann weitere Weichen erforderlich werden und vor allem Kreu
zungen entgegengesetzter Fahrrichtung entstehen. Dagegen zeigt der in Abb. 246 

Abb.247. 

dargestellte Gleisplan, bei dem 
der Richtungsbetrieb beibehal
ten ist, die "Oberholungsgleise 
aber in die Mitte zwischen die 

. Hauptgleise gelegt 

~ sind, die Moglich
keit, beide Gleise 

. ~,.~-;itC.i~~~1·-'i"~-~-~~.~-'~~~~~~-""""ii:l.l~~L..--~"""l~i;, auch in der andern ~~ =.: .... 7"':;7 Richtung zu benut-
- zen, und zwar ohne 

Abb. 248. Kreuzung eines 

====J-~<~~~~.~'~~~~== Hauptgleises. Der Gleisplan der Abb. 246 
" Z_-< ist also der Abb. 243 iiberlegen; leider er-

Abb. 240. fordert aber das Auseinanderziehen der 
Hauptgleise Gegenkriimmungen, die man 

allerdings vermeiden kann, wenn man die trberholungsstation zwischen Strecken
kriimmungen legt, was z. B. in Amerika vielfach mit groBem Geschick geschehen 
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ist. Der in Abb. 246 dargestellte Gleisplan laBt sich gemaB Abb. 247 vereinfachen 
oder aueh nach Abb. 248 erweitern. - Uberholungsgleise nach Abb. 249 aus Furcht 
vor Spitzweichen so anzuordnen, daB sie nur mittels Zuriieksetzen benutzt 
werden konnen, ist verfehlt, da man sich vor den fUr flotten Betrieb notwendigen 
Spitzweiehen nicht mehr fUrehten darf; solehe Anlagen konnen aber unter Um
standen notwendig werden, wenn wegen durchgehender starker Steigung der 
Streeke der beiderseitige AnsehluB der Uberholungsgleise nieht moglieh ist; der
artige Ausfiihrungen sind aber immer recht miBlich, immerhin muBten sie z. B. 
mehrfach im Krieg geschaffen werden; sie haben ihren Zweck auch erfiillt, aber 
nachahmenswert sind sie nicht. 

Es ergeben sieh also fUr die Anordnung der Uberholungsgleise zwei grundsatz
lich verschiedene Grundformen als die geeignetsten: Die in Abb. 237 dargestellte 
mit Linien betrieb ist fUr die Ver kehrs bedienung mittlerer Ver kehrsstationen 
zweckmaBig, die in Abb. 243ff dargestellte mit Rich tungs betrieb dagegen fiir 
die Betrie bszwecke von Betrie bsstationen. Da man aber, wie oben gesagt, 
zur Vereinfachung und vor all em zur Ersparung von Beamten naeh Vereinigung 
der beiden Stations-
arten streb en muB, 
ist zu priifen, welche 
Losung dann zweek
miWig ist. Man muB 
hier, da sich Linien
undRichtungsbetrieb 
voneinander grund
satzlich unterschei
den, zu einer "Kom
promiB-" (also zu 
einer "faulen") Lo

<6 
EE 

?? : :. 
Abb.250. 

Abb. 251. 

sung kommen, wenn man nicht die beiden Anordnungen im Gleisplan gewisser
maBen "addiert". Leitet man z. B. bei den in Abb. 236 dargestellten, der Verkehrs
bedienung des Giiterbahnhofs gut entspreehenden Gleisplan die zu iiberholenden 
Fernguterziige iiber U2, so rufen sie bei der Ein- und Ausfahrt an den Stellen sk 
die Kreuzungen mit den (Personen-)Ziigen der andern Fahrriehtung hervor; 
es wiirde dann also vielleieht die Anordnung nach Abb. 244 in Betracht kommen; 
am besten ist aber die Erganzung des Gleisplanes der Abb. 236 oder 237 dureh den 
der Abb. 244, woraus sich also die in Abb. 250 dargestellte Losung ergibt. Bei 
Zwischenstationen aber, bei denen die Zahl der zu iiberholenden Fernziige graB, 
die der bedienenden Nahziige dagegen sehr klein ist, wird man sich der Grundform 
mit Richtungsbetrieb (Abb. 244) anschlieBen; die Bedienungsziige benutzen dann 
die fiir die Fernziige bestimmten Uberholungsgleise mit und die Aufstellgleise 
3 und 4 werden dann nach Abb. 251 unmittelbar an U1 angeschlossen, kommen 
also auf die Seite des Ortsgiiterbahnhofs zu liegen; die Aufstellgleise 5 und 6 ge
raten dagegen durch den notwendigen AnsehluB an U2 auf die Gegenseite, so 
daB zur Verbindung mit dem Giiterbahnhof die uns aus Abb. 228 bekannte 
Weichenverbindung 7-8 erforderlich wird; denn die beiden Gleisplane der 
Abb. 228 und 251 entsprechen einander, nur daB bei Abb. 251 die Hauptgleise 1 
und 11 durchHinzufUgen der Gleise U1 und U2 gewissermaBen verdoppelt sind. 

III. Grundformen des mittleren Giiterbahnhofs. 
Die kleinen und mittleren Giiterbahnhofe, die naturgemaB fast ausschlieBlich 

die Durchgangsform zeigen, haben nun eine sehr verschiedenartige Ausbil
dung erfahren. Das ist auch erklarlich, denn es gibt eine Unmenge solcher Bahn
hofe, es sind die Anforderungen des Verkehrs sehr versehieden und sie werden 
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in den verschiedenenLandern mit verschiedenen verkehrs- und betriebstechnischen 
Mitteln befriedigt, es sind auch die Anschauungen der Eisenbahner sogar inner
halb derselben Verwaltung verschieden und schlie.Blich kann man auch vermuten, 
daB namentlich in friiherer Zeit die Gleisplane oft nicht streng wissenschaftlich 
durchgearbeitet worden sind. 

Aus der Fiille der Formen soli nun als "Typ" des mittleren Giiterbahn
hofs" nur eine Grundform besprochen werden, die in ihrer genauen DurchbiI
dung im wesentlichen wohl auf Goering zuriickzufiihren ist; sie ist in Abb. 252 
dargesteIlt. 

Der Bahnhof zeigt - auBer den durchgehenden Hauptgleisen mit Personen
bahnhof: 

1. Die beiden Giiteriiberholungsgleise III und IV; sie liegen als Giiter
gleispaar unmittelbar nebeneinander, so daB also die beidenSpaltungskreuzungen 
entstehen; es ist also offensichtlich auf die "Oberholung von Ferngiiterziigen 
keine besondere Riicksicht genommen, da ja diese Zugart friiher kaum bestanden 
hat. 

2. Die beiden Ausziehgleise Zl und Z2' die beide an das erste Giitergleis 
(Gleis III) angeschlossen sind; es konnen also beide Giiterziige auch von hinten 
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Abb. 252. Grundform des mittleren Giiterbahnbofes. (Ha.t a.ber Mangel!) 
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her (durch eine besondere Bahnhoflokomotive) "angefaBt" werden; auBerdem 
entstehen dadurch auf beiden Bahnhoffliigeln Schutzweichen, durch welche die 
Personenziige gesichert werden; aIle anderen Gleise sind an die Ausziehgleise 
mittels der WelChen 1 und 2 so angeschlossen, daB diese Weichen fiir die Giiter
ziige als Schutzweichen dienen; die gesamte Sicherung ist also fiir aIle Haupt
gleise wirkungsvoIl und folgerichtig durchgefiihrt. 

3. Die beiden Aufstellgleise 5 und 6 fiir die angekommenen (ausgesetzten) 
und abfahrbereiten (einzusetzenden) Giiterwagen. 

4. Das Durchlaufgleis D (Gleis 7). 
5. Die Ladegleise namlich: 
a) das Stiickgutladegleis 8 vor dem Giiterschuppen, 
b) die Freiladegleise mit den FreiIadestraBen und 
c} weitere Ladegleise, z. B. fiir die Rampen. 
6. "N e benanlagen", wie z. B. eine Lokomotivbehandlungsanlage, die an 

das Durchlaufgleis angeschlossen ist. 
Dieser Gleisplan ist, namentlich in der Anordnung der Haupt- und der Aus

ziehgleise und der in ihnen liegenden Weichen folgerichtig durchgebiIdet und 
er ist zweifeIlos stark entwicklungsfahig, da jede Gleisgruppe in sich erweitert 
werden kann und da weitere Anlagen (z. B. AnschluBgleise) bequem an die beiden 
Ausziehgleise und an das Durchlaufgleis angehangt werden konnen. Wo man diese 
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GrundIorm richtig angewandt hat, hat sie sich auch allenthalten bewahrt. Immer
hin zeigt sie gewisse Mangel, die hier eingehend erklart werden sollen, was aber 
nicht aus Freude an der Kritik, sondern deshalb geschieht, well man in diesem 
Fall gerade aus den Einzelmangeln einer 
guten Gesamtanordnung viel lernen kann; 
hierbei sei dem Gleisplan der Abb. 252 der der 
Abb. 253 gegeniibergestellt. 

Die Mangel der Anordnung nach Abb.252 
sind folgende: 

a) Der Giiterbahnhof liegt nicht auf der 
Stadtseite sondern auf der Gegenseite. Rier
durch werden dieWege zwischen der Stadt und 
dem Giiterbahnhof verlangert und wahrschein
lich auch mit verlorenen Steigungen behaftet, 
au13erdem ist der Personenbahnhof (mit den 
Anlagen fiir den ExpreB- und Ellgutverkehr) 
von der Stiickgutanlage durch zahlreiche Gleise 
getrennt, so daB der Wechselverkehr (mit Elek
trokarren) stark erschwert oder fast unmog
lich gemacht ist. Man sollte sich also immer 
bemiihen, den Giiterbahnhof auf die Stadt
seite zu legen, well dies fur die Empfanger 
und Versender giinstiger ist, und man sollte 
hierbei immer nach einer Losung streben, bei 
der Empfangsgebaude, Eilgutschuppen und 
Stiickgutschuppen moglichst nahe beieinander 
liegen und moglichst wenig durch Gleise von
einander getrennt sind. In Abb.253 ist diesen 
Forderungen entsprochen. 

Allerdings stoBt die Lage des Giiterbahn
hofs auf der Stadtseite dann auf Schwierig
keiten, wenn der Raum zwischen Bahn und 
Stadt klein ist, der Giiterbahnhof aber eine 
groBere Ausdehnung erhalten muB. Dies 1st 
zweifellos an vielen Stellen der Fall, an denen 
man nicht von Anfang an den Giiterbahnhof 'I> 

auf die Stadtseite gelegt hat, denn hier ist im <::>~ ~ 
allgemeinen die Stadt an den Pers:menbahnhof ~~ l 
herangewachsen, und zwar meist mit minde- ~ ~ 
stens einer "gnten" StraIle, namlich der "Bahn- "'l 

hofstraIle". In solchen Fallen kann man oft 
nichts mehr andern, sondern muIl sich mit der 
ungiinstigen Gesamtanordnung abfinden; man 
muIl aber bei groIleren Umgestaltungen priifen, 
ob man nicht durch keckes Hinausschieben 
der Hauptgleise und des Personenbahnhofs 
doch noch nachtraglich die giinstigere Ge
samtanordnung erzielen kann; die hierbei 
entstehende geringfiigige Verlangerung des 
Weges zum Personenbahnhof spielt keine 
Rolle. 

Ferner kann man gegen die Lage des Giiterbahnhofs auf der Stadtseite 
einwenden, daIl dadurch der AnschluIl von Fabriken usw. erschwert werde und 
daB sich zwischen Stadt und (Personen-)Bahnhof ein "schmutziges" Fabrikviertel 

Handbibliothek II. 5. 12 
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einsehiebe, das doeh sieher moglichst weit hinausgeschoben werden, also "iiber 
der Bahn" liegen solIe. Diese Frage ist aber nicht yom eisenbahntechnischen, 
sondern yom stadtebaulichen Standpunkt zu beantworten, der Stadtebauer wird 
aber oft gegen die Lage der Fabriken und Lagerplatze zwischen Stadt und Bahn 
nichts einzuwenden haben, da er den Vorteil kurzer und bequemer Wege (und 
guter StraBenbahnverbindung) zwischen der Stadt einerseits und Giiterbahnhof 
und Fabriken andererseits zu schatzen weiB. 

b) Die Giiteriiberholungsgleise sind bei Abb. 252 zu den Personengleisen 
nicht im Richtungsbetrieb angelegt, so daB die beiden Kreuzungen entstehen. 
Man wird sich also in jedem Fall iiberlegen miissen, ob nicht die Anordnung im 
Richtungsbetrieb (nach Abb. 253) zweckmaBiger ist; - eine Frage, die oben schon 
behandelt ist. 

c) Es sind nur zwei Aufstellgleise fiir angekommene und abfahrbereite 
Giiterwagen vorhanden; man wird aber nach Obigem mindestens drei Gleise 
anordnen und auBerdem gerade fiir diese Gruppe Erweiterungsfahigkeit vor
sehen, damit man nicht in Schwierigkeiten gerat, wenn etwa eine Nebenbahn 
oder Privatanschliisse hinzukommen. - Ubrigens ist die Erweiterung dieser 
Gruppe bei Abb. 252, wenn man sie von Anfang an vorsieht, natiirlich nicht 
schwieriger als bei Abb.253. 

d) Es ist nur ein Stiickgut-Ladegleis vorhanden; bei einigermaBen star
kerem Verkehr sollte man immer zwei, bei groBem Verkehr drei Ladegleise 
vorsehen. Man muB hierbei beachten, daB der Giiterschuppen das starrste 
und teuerste Gebilde des ganzen Giiterbahnhofs ist, und gerade dieses sollte 
man - unter Aussparung von Gleiszwischenraumen - moglichst weit abriicken, 
damit man bei Erweiterungen nicht in Schwierigkeiten gerat. - Die unmittel
bare Vorfahrt von Stiickgutziigen am Giiterschuppen ist nicht moglich; inAbb. 253 
sind die hierzu erforderlichen Weichenverbindungen ar-b, c-d, e-/ angedeutet. 

e) Die Freiladegleise sind nur einseitig, also stumpf angeschlossen. Dieser 
einseitige AnschluB der Freiladegleise ist bei fast allen Bahnen der Erde derart 
die Regel, daB er allenthalhen als eine Selbstverstandlichkeit angesehen wird. 
Er kann aber (meiner Ansicht nach) einfach deswegen nicht richtig sein, weil 
fiir jedes wichtige Gleis der zweiseitige AnschIuB richtig ist und daher grund
satzlich gefordert werden muB. Man darf vermuten, daB der einseitige AnschluB 
der Freiladegleise aus vier Griinden so iiblich geworden ist: 

1. Er ist bequem, aber der Entwurfbearbeiter hat nicht auf seine Bequem
lichkeit, sondern auf Richtigkeit zu halten. 

2. Er ist billig, aber es kommt auf das Ersparen von ein paar Weichen gar 
nicht an, wenn es sich um das Erzielen flotten und billigen Betriebs handelt. 

3. Er gestattet die An- und Abfahrt der Fuhrwerke ohne Gleiskreuzung 
(vgl. Abb. 252), wahrend bei zweiseitigem AnschluB der Freiladegleise diese natiir
lich von den Fuhrwerken gekreuzt werden miissen (vgl. Abb.253). Dies kann 
aber nicht als "gefahrIich" angesehen werden, denn auf den Ladegleisen er
folgen aIle Bewegungen nur zu bestimmten Zeiten, langsam und unter Aufsicht ; 
auBerdem sind aIle dort tatigen Menschen (mit verschwindenden Ausnahmen) 
ortskundig. Tatsachlich ereignen sich ja auch auf den tausenden von Ladegleis
kreuzungen, die trotz des nur einseitigen Anschlusses doch vorhanden sind, 
nur sehr wenig Unfalle. 

4. Es ist im Schrifttum leider noch kaum gegen den nur einseitigen An
schluB Stellung genommen worden, und es haben fiihrende Manner, die fiir den 
zweiseitigen AnschIuB waren, dieser Anschauung Ieider nicht schriftlich Aus
druck verliehen 1. Jedenfalls erscheint mir jede Entwurfbearbeitung als grund
satzlich falsch, bei der man nicht zunachst von dem zweiseitigen AnschluB der 

1 Zu nennen sind z. B. A. Blum und Suadicani, mit denen Verfasser diese Frage mehr
fach besprochen hat. 
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Freiladegleise ausgeht und auf ihn nur insoweit verzichtet, als die ortlichen Ver
hiiltnisse oder die besondere Bedeutung des Gleises erfordern. 

f) Es sind nicht geniigend Aufstell- und Rangiergleise vorhanden. 
Da diese Gleise aber stumpf sein diirfen und an ihre Lange keine besonderen 
Anforderungen zu stellen sind, so konnen sie - bei einiger Voraussieht - be
quem hinzugefiigt werden. 

g) Es ist die Bedeutung der PrivatanschluBgleise nicht geniigend betont; 
aber auch in dieser Beziehung kann die Grundform dcr Abb. 252 bequem erganzt 
und erweitert werden. 

Insgesamt kann man also sagen: Die in Abb. 252 dargestellte Grundform kann 
trotz der ihr anhaftenden Mangel als die Form bezeichnet werden, von der man 
beim Entwerfen der kleinen und mittleren GiiterbahnhOfe auszugehen. hat; man 
muB dabei nur iiberlegen: 

ob nieht die Giiter-Uberholungsgleise anders anzuordnen sind, obalsohierfiir 
nieht eine der oben erorterten Formen vorzuziehen ist, 

ob nicht die Lage des Giiterbahnhofs auf der Stadtseite zweckmaBiger ist, 
ob man sich mit dem nur einseitigen AnschluB einzelner wichtiger Gleise 

abfinden muB. 
Aile andern Forderungen wird man immer leicht befriedigen konnen. 

B. Dnrchbildnng der Giiterbahnhofe des offentlichen 
Verkehrs. 

I. Freilade-Bahnhofe. 
1m sogenannten Wagenverladungs- oder Freiladeverkehr handelt es sich 

darum, einheitliche Sendungen, die einen Eisenbahnwagen fiir sieh in Anspruch 
nehmen, zwischen Eisenbahn und StraBenfuhrwerk umzuschlagen (iiberzuladen). 
Dies geschieht am ein£achsten, indem man die beiden Fahrzeuge unmittelbar 
nebeneinander stellt, indem man also eine LadestraBe an das Gleis heranfiihrt. 
1m allgememen wird man hierbei die FuBbOden der beiden Wagen in gleiehe 
Hohe legen. Da nun der FuBboden der Eisenbahnwagen hoher iiber Schienen
oberkante liegt als der FuBboden der Fuhrwerke iiber dem Fahrdamm (rd. 
120 em gegeniiber 90 bis llO cm), so legt man die LadestraBe zweckmaBig je nach 
den in der Gegend iibliehen Fuhrwerken 10 bis 20 em hoher als S.O. Urn hierbei 
zu verhindern, daB die Fuhrwerke in das Gleis hineinrutsehen und urn allgemein 
zu verhiiten, daB die Fuhrwerke zu dicht an die Eisenbahnwagen heranfahren 
und bei Bewegungen dieser besehadigt werden, muB man die LadestraBe gegell 
das Gleis durch Prcllpfahle, Gelander oder Bordsteine absperren. 

Bei der vorstehend angenommenen ungefahr gleiehen Hohenlage der beiden 
FuBbOden (und dementspreehend der ungefahr gleichen Hohenlage von Sehienen
oberkante und StraBendamm) kann man nahezu aIle sogenannten "Freilade
giiter" leidlich bequem in belden Riehtungen (von und zur Bahn, also in Ankunft 
und Abfahrt) iiberladen. Bei vielen Giitern wird hierbei auch kein iiberfliissiges 
Heben und Senken erforderlich werden; immerhin miissen dabei Ballen und 
Fasser unter Umstanden "aufgetiirmt" oder kleinstiickige Giiter iiber die Bord
wando hiniibergesehaufelt werden; und auf aIle FaIle wird viel "primitive 
Randar bei t" zu leisten sein. 

Trotzdem die mit S.O. ungefahr biindig liegende LadestraBe also bauteehniseh 
einfach und billig, naeh Giiterarten und Verladeriehtung vielseitig ist und daher 
als "Regelanordnung" bezeiehnet werden muB, muB man sieh doch stets iiber
legen, ob die ungefahr gleiehe Hohenlage iiberall angebraeht ist. Man wird sie 
sieher bei klein en Bahnhofen mit Durehsehnittsverkehr anwenden, weil hier 
eben nur eine LadestraBe vorzusehen ist, die naturgemaB fUr aIle Arten Frei-

12* 
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ladeverkehr geeignet sein muB; auch spielen bei kleinem Verkehr die hoheren 
"Oberladekosten keine groBe Rolle; - wenn aber auch bei groBen Freilade
bahnhofen mit vielen einzelnen LadestraBen diese samtlich in gleicher Hohe 
liegen, so darf man unter Umstanden auf eine gewisse Gedankenlosigkeit des 
Erbauers schlieBen, denn in groBen Bahnhofen kann man bestimmt einige Lade
straBen dauernd fUr den Empfang, einige andere fiir den Versand bestimmen, 
und auBerdem ist hier der Verkehr in einzelnen Massengiitern (mindestens in 
Kohle) wohl immer so groB, daB man auf deren wirtschaftliche und schnelle Ver
ladung besondere Riicksicht nehmen sollte. Man wird also einzelne LadestraBen 
unter Umstanden tiefer als Schienenoberkante legen, wodurch der Empfangs
verkehr begiinstigt wird, andere hoher, wodurch der Versandverkehr be
giinstigt wird; "hohe LadestraBen" gehen in Rampen iiber, und zwar in solche, 
auf welche die Fuhrwerke hinauffahren. 

1. Die (einfachen) LadestraBen. 
Da in diesem Zusammenhang die konstruktive Durchbildung der LadestraBe 

nicht zu behandeln ist, so sind nur die Abmessungen zu erortern. 
Von hoher Bedeutung fiir die Baukosten und die glatte Abwicklung des Ver

kehrs ist zunachst die Breite der LadestraBen. 1JbermaBige Breiten erhohen 
die Kosten und nehmen unter Umstanden den Platz fUr wichtige andere Anlagen 
(z. B. fUr Abstellgleise) fort, ohne daB sie dem Verkehr etwas niitzen; - dies muB 
betont werden, weil leider das Streb en nach iibermaBig breiten StraBen immer 
noch sehr verbreitet ist. 

Die Breite richtet sich nach der Zahl und der Breite der Fuhrwerke. Weniger 
als zwei Fuhrwerke kann man nicht annehmen, denn auch bei einer nur ein
seitig benutzten LadestraBe muB ein Fuhrwerk laden, ein zweites noch an ihm 
vorbeifahren konnen 1. 

Da aber einseitige, d. h. nur auf der einen Seite mit einem Ladegleis ver
sehene LadestraBen unwirtschaftlich und daher nur auf kleinen Bahnhofen be
rechtigt sind, muB man im allgemeinen von der zweiseitig benutzten LadestraBe 
ausgehen und kommt dann zu vier Fuhrwerkbreiten (zwei laden, zwei fahren). 
Dies kann man als die Regelanordnung bezeichnen. 

Was nun die Breite der Fuhrwerke anbelangt, so ist diese sehr verschieden 
und es sind leider immer noch nicht bestimmte Hochstbreiten festgesetzt; im 
allgemeinen wird die durchschnittliche' Breite iiberschatzt. 

Bei den ungeklarten Verhaltnissen und da wir in einer 1Jbergangszeit der teil
weisen Verdrangung des Pferdefuhrwerks durch den Kraftwagen leben, wird man 
davon ausgehen miissen, daB in landlichen (landwirtschaftlichen) Gegenden 
sich das Pferdefuhrwerk noch stark behaupten wird, wahrend in den (GroB-) 
Stadten und Industriebezirken der Kraftwagen fiir die Durchbildung der 

1155'1 J ,1,70, J J<E-400~3,llO--"'i J' 1,70, 11<1,~1 . II' 11 ' II III ' 
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Abb. 254 a. Querschnitt einer FreiJadestraBe 
auf dem Lande. 

StraBen maBgebend sein wird. Die 
iiblichen Pferdefuhrwerke sind nun 
etwa 1,7bis 1,8 m, ausnahmsweise 
2,3 und sogar 2,5 m breit, und fiir 
beladene Heuwagen muB mit 3,00 m 
gerechnet werden; wahrend aber im 

allgemeinen auBerdem mit einem Sicherheitsspielraum von beiderseits 20 cm, 
also von 40 em je Wagen gerechnet werden muB, kann dieser bei Heuwagen, 
da die Ladung weich ist und niemand verletzen kann, vernachlassigt werden. 
Als lichte Breite miiBte also nach Abb.254a auf dem Lande 

2· (1,70 + 0,40) + 2·3,00 = 10,20 
1 Mit LadestraBen mit nul- einer Fuhrwerkbreite haben wir uns vielfach im Krieg ab

finden miissen; wenn namlich schleunigst neue Ladegelegenheit geschaffen werden muBte, 
blieb oft nichts anderes iibrig, als ein Ladegleis auf das freie Feld vorzustrecken und an ihm 
entlang eine LadestraBe ans Holzschwellen zn banen. 
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ausreichen, wozu noch fUr die beiden Half ten der Eisenbahnwagen 2 ·1,65 
= 3,30 m hinzukommen, was einen Abstand der Gleismitten von rd. 
13,50 m ergibt. Wo Besorgnis besteht, daB dies MaB zu klein sei, mag man es auf 
15 m erhohen, wobei man sich die "Verschwendung" damit entschuldigen mag, 
daB in landlicher Gegend die Befestigung der LadestraBe nicht besonders gut zu 
sein braucht und daB die Grunderwerbkosten niedrig sind. 

Fur BahnhOfe in Stadten und Industriebezirken ist dagegen mit dem Last
kraftwagen zu rechnen. Von dies en sind die sogenannten Lieferungswagen im 
allgemeinen auch nur 1,70 bis 1,80 m breit, dagegen werden dIe Plattformwagen 
2,30 bis sogar 2,50 m breit beladen, und fUr Kastenwagen fur Massengut sind 
Breiten von 2,10 m und mehr ublich, und es werden noch groBere Breiten von 
den Kraftwagengewerben erstrebt, die in ihrem Streb en nach immer groBeren 
Breiten allerdings vielfach von un- 155 I 1.65 

. . ~g75-*"-.U5~27~275 ~I" .1 rIChtlgen Voraussetzungen aus- . II ' , ' .....' i ' i I . 
gehen und offensichtlich teilweise T I rd.I1'~3oT 
recht falsch beraten werden. Der 
Eisenbahner muB diese Entwick

Abb. 254 b. Querschnitt ciner Freiladestral3e in der Stadt. 

lung (auch aus anderen Grunden) im Auge behalten, vorlaufig wird man aber 
nicht stark fehl greifen, wenn man als Abstand der Gleismitten nach Abb. 254 b 
etwa 14,30 m wahlt; man kann dann, wie in der Abb. 254 b angedeutet, in der Mitte 
noch Trennungsinseln anordnen, die den Verkehr gut regeln und den Beleuch
tungsmasten einen gesicherten Standort gewahren. 

Vorstehend ist angcnommen, daB die ladenden Fuhrwerke parallel zu den 
Ladegleisen stehen. DIe Fuhrleute ziehen es aber gelegentlich vor, den Wagen 
senkrecht zu dem Gleis also quer zur StraBe aufzustellen, und in manchen 
Gegenden sind viele Wagen regelrecht fUr diese Queraufstellung eingerichtet. Man 
muB dann fur das quergestellte Fuhrwerk etwa 5,7 m rechnen (statt 2,30); die 
StraBe muB dann also um 2·3,40 = 6,80 m breiter werden, wodurch der Ab
stand der Gleismitten auf rd. 21 m ansteigt. 

Auf die Querstellung (oder Schragstellung) der Wagen ist namentlich bei 
solchen LadestraBen Rucksicht zu nehmen, die zwischen einem Freiladegleis 
und dem Guterschuppen liegen, denn die Fuhrwerke stauen sich am Abend 
am Schuppen an und drangen sich in Quer- oder Schragstellung an ihn heran. 

1m Zusammenhang mit der Breite der LadestraBen ist noch zu bemerken, daB 
die Fuhrwerke unter Umstanden auf ihnen wenden mussen. 1st nur eine Lade
straBe vorhandell, so ist notigenfalls ein besollderer Wendeplatz anzuordllell; 
als Durchmesser genugell fUr gewohllhch 14 m, landwirtschaftliche Fuhrwerke 
konnell aber bis 18 m, Langholzfuhren sogar 20 m und mehr erfordern. Der 
Wendeplatz kann, wenn mindestens zwei LadestraBen vorhanden sind, da
durch ersetzt werden, daB man eine (eingepflasterte) fiberfahrt zum Wenden 
benutzt. 

fiber die Lange der Freiladegleise ist zu bemerken, daB einerseits die er
forderliche Gesamtlange zu berechnen ist und daB andrerseits die zweckmiWige 
Einzellange der einzelnen Gleise zu bestimmen ist. 

Die erforderliche Gesamtlange laBt sich aus der VerkehrsgroBe in fol
gender Weise berechnen: Aus der Statistik kann der Jahresverkehr an Wagen
ladungen also die Summe von Empfang und Versand sowohl in Tonnen als auch 
in Wagenladungen ziemlich genau erfaBt werden; von der Gesamtsumme sind 
nun zunachst die Mengen abzuziehen, die bestimmt an anderer Stelle (z. B. 
auf besonderen Kohlengleisen oder in Privatanschlussen) umgeschlagen werden. 
Der so verbleibende "gewohnliche Freiladeverkehr" ist auf 300 Arbeitstage 
gleichmaBig zu verteilen, und es ist dann wieder ein Zuschlag fur die verkehrs
starken Tage zu machen; fur groBe Bahnhofe wird ein Zuschlag von nur 20% 
genugen, weil sieh die Verkehrswellen in den verschiedenen Giitern ausgleichen, 
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fiir kleine Stationen, namentlich fiir solche mit starkem Diinge- und Rubenverkehr 
ist dagegen ein hoherer Zuschlag geboten. 

Da man nun annehmen kann, daB fiir jeden Wagen oder fiir 10 t im Freilade
verkehr etwa 8 m, z. B. fiir 20 Wagen oder 200 t taglich also 160 m zu rechnen 
sind, so erhalt man die edorderliche Gesamtlange, indem man diesen Wert durch 
die Zahl der taglichen Bedienungen dividiert. Diese ist nun bei klein en 
Bahnhofen, namentlich bei solchen in landlicher Gegend nur mit eins anzusetzen; 
man hat hier also mit rd. 10 bis 12 Stunden Be- oder Entladezeit zu rechnen. 
Bei groBen BahnhOfen kann man aber mit einer hoheren Zahl rechnen, da ein 
Teil der Giiter so schnell ein- und ausgeladen wird, daB dasselbe Gleisstiick am 
selben Tag mehrere Male hintereinander benutzt werden kann; abgesehen von 
Sondereinrichtungen (Rutschen, Trichtern) dad man aber nur mit einer hoch
stens dreimaligen Bedienung rechnen - eine Ausnutzung, die z. B. im Krieg fiir 
handliche Giiter (namentlich Munition) oft erzwungen werden muBte. Die Zahl 
der taglich durchschnittlich zu erzielenden Bedienungen, ist um so groBer: 

je groBer die Gesamtverkehrsmenge, je groBer also der Frelladebahnhof ist, 
je kiirzer die einzelnen Ladegleise sind, 
je besser dIe Ladegleise rangiertechnisch zu bedienen sind und 
je besser der Bahnhof mit Aufstellgleisen ausgestattet ist. 
Da nun die Freiladegleise wie aile "Ladegleise" besonders teure Anlagen 

darstellen, so ist auch bei ihnen der friiher entwickelte Grundsatz zu beachten, daB 
man bei ihnen sparen, daB man also fiir einen moglichst hohen Ausnutzungsgrad, 
d. h. fiir eine moglichst haufige Bedienung sorgen muB. 

Da hierbei die Einzellange des emzelnen Ladegleises eine groBe Rolle spielt, 
so ist zunachst diese zu erortern. 

Friiher hat man der Frage der Einzellange vielfach keine groBe Bedeutung 
beigemessen und ist daher, namentlich im Lauf von Erweiterungen, zu Langen 
yon 300bIS 400 m bei Stumpfgleisen gekommen. Die Edahrung hat aber ge
lehrt, daB diese MaBe zweifellos zu groB sind. Man wird stum pf endigende Lade
gleise vielmehr jedenfalls nicht langer als 200 m machen, sollte sich aber immer be
miihen, die Langen auf 100 bis 75 und sogar 50 ill herabzusetzen. 

Sind die Ladegleise namlich lang und daher selbst auf groBen Bahnhofen 
ihrer Zahl nach klein, so muB man an jedem Gleis nahezu aIle Arlen Guter ein
und ausladen, also solche, die ihrer Natur nach schnell behandelt werden 
konnen, bunt durcheinander mit solchen, die nur langsam behandelt werden 
konnen, und auBerdem muB man ,,£lotte" Belader mit "bummligen" auf das
selbe Gleis ansetzen. In diesem Fall bestimmt das "langsamste" Gut und der 
"bummligste" Vedrachter den Ausnutzungsgrad, denn das Ausrangieren langer 
Ladegleise ist nicht einfach, zumal die Ladungen in den halb angeladenen und 
halb ausgeladenen Wagen oft nicht geniigend inneren Halt haben, also beim 
Ausrangieren leicht beschadigt werden konnen. Wenn die Ladegleise aber kurz 
sind, dann kann die Station ihre Erfahrungen mit den wenig und viel Zeit er
fordernden Giitern und mit den flotten und bummligen Vedrachtern ausnutzen, 
indem sie die Wagen nach diesen Unterscheidungsmerkmalen auf die vielen 
kurzen Gleise verteilt; namentlich kennt die Station ihre "Pappenheimer", 
die grundsatzlich heber Standgeld bezahlen, als daB sie sich zu flottem Entladen 
entschlieBen konnten 1. 

1 Das Wagenstandgeld spielt natiirlich auch eine groJ3e Rolle fiir den Ausnutzungs
grad der Freiladegleise. In Betracht kommt hierbei die Freizeit, ffir die jedenfalls nichts zu 
bezahlen ist, also die Zeit, die man dem Verfrachter zum Be- und Entladen einraumt, ferner 
die Hohe des Standgeldes fiir den Tag oder auch fiir einen kiirzeren Zeitabschnitt und seine 
etwaige Staffelung d. h. die von Tag zu Tage eintretende Erhohung. Die Bestinlmungen iiber 
das Standgeld sind verschieden, sie wechseln auch innerhalb desselben Landes oft und mUssen 
sogar innerhalb derselben Verwaltung unter Umstanden fiir verschiedene Bahnhofe ver
schieden sein, - Bahnhofentwiirfe kann man jedenfalls nicht nach einer so unbestandigen 
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Die Bildung kurzer Ladegleise 1St nicht schwierig, solange man sich mit 
Stumpfgleisen abfindet. Man kann hierzu entweder 

nach Abb.256 ein einfaches System weniger, also langer Ladestrallen 
zugrunde legen, wobei man dann also die Ladegleise unterteilen mull, 

oder nach Abb. 255 ein einheitliches System mit vielen, also kurzen Lade
strallen und Ladegleisen anordnen, 

oder nach Abb. 257 mehrere Systeme (Gruppen) neben- oder hintereinander 
Iegen, die jedes entsprechend kurze StraBen und Gleise erhalten. 

I 
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Abb.257. 

Abb. 255-257. Anordnungen von lTrciladcstraLlen. 

Welche Anordnung man wahlt, hangt von ortlichen Verhaltnissen, nament
lich von der Form der verfugbaren Flache, der Einmundungsstelle der ZufUh
rungsgleise und der Lage der ZufuhrstraBe abo In jedem Fall muB man mehrere 
Entwiirfe genauer durcharbeiten und ihre Vorzuge und Nachteile fUr den Eisen
bahnbetrieb und den Fuhrwerkverkehr und ihre Kosten gegeneinander abwagen; 

GroBe berechnen. 1m allgemeinen sollte man wohl die Freizeit auf einen vollen Tag fest
setzen und jedenfalls gegen alle Verfrachter, die sich Miihe geben sie einzuhalten, nicht 
rigoros vorgehen, wohl aber gegen solche Kunden, die die Gutmiitigkeit der Eisenbahn aus
zunutzen versuchen, indem sie den Bahnwagen als Lagerraum miBbrauchen, um einen 
eigenen Lagerraum zu ersparen. 
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aueh die Unterbringung der Rampen wird oft eine Rolle spielen. Man kann 
natiirlieh aueh die drei versehiedenen Formen miteinander vereinigen. In jedem 
Fall wird man die einzelnen Gruppen, also die einzelnen LadestraBen mit ihren 
beiden (kurzen) Ladegleisen nieht aIle genau gleieh ausgestalten, sondern man 
wrrd hier Unterschiede in der Lange, vlelleieht aueh in der Breite und Ausstattung 
walt en lassen, damit der Betrieb die Mogliehkeit gewinnt, die einzelnen Gruppen 
den besonderen Verkehrsarten zuzuweisen; namentlich kommt auch in Betraeht, 
die Hohenlage der einzelnen LadestraBen versehieden zu halten, damit je naeh
dem Empfang und Versandt und das Verladen bestimmter Giiterarten erleiehtert 
wird (s. u.). 

Bei der Teilung iiberlanger Ladegleise gemaB Abb.256 ist noeh zu 
beaehten: 

1. Es wird hier ein besonderes Durehlaufgleis erforderlieh, das man (den 
LOsungen naeh Abb. 255 und 257 gegeniiber) als "verloren" bezeiehnen konnte 
und das aueh zweIfellos einen besonderen Aufwand darstellt. Trotzdem sollen 
solehe Losungen nieht als falseh bezeiehnet werden, sie lassen sieh iibrigens maneh
mal iiberhaupt nieht vermeiden. 

2. Losungen naeh Abb. 258, also mit einem durehgehenden Ladegleis und 
entspreehenden Weiehenverbindungen sind nieht zweekmaBig, denn die Zahl der 
Weiehen wird dadureh verdoppelt, ohne daB man durch diese Mehrausgabe 
einen besonderen Vorteil erzielt; es entstehen dadureh unter Umstanden sogar 
gewisse Behinderungen und Gefiihrdungen; nur in Hafen wird man solehe 
LOsungen nieht ablehnen; - in groBen Hafen sind aber zwischen Wasser und 
Sehuppen vier Gleise vorzusehen. 

3. Bei Anordnungen naeh Abb. 258 und 259a geht fUr denAnsehluB jedes neuen 
Ladegleises je nach der Weiehenneigung eine Lange von etwa 30 bis 40 m ver-

Abb.258. 

Abb.259a. 
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Abb.259b. 
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Abb.260. 

loren. Diesen Verlust kann man dureh Losungen naeh Abb. 259b vermeiden; 
jedoeh muB die LadestraBe dann breiter sein. 

4. Die "iibersehieBenden" Enden der Durehlaufgleise, die in Abb. 256 mit a 
bezeiehnet sind, sind nicht unbedingt erforderlieh; man konnte der LadestraBe 
also auf diese Lange eine groBere Breite geben oder hier naeh Abb. 260 eine 
Rampe anordnen; im allgemeinen wird man die iibersehleBenden Enden ruhig 
beibehalten, da sie als Aufstellgleise reeht wertvolle Dienste leisten. 

Die vorstehenden Erorterungen der Einzellange der Freiladegleise beziehen 
sieh aber, wie eingangs bemerkt wurde, auf nur einseitig angesehlossene, also 
stumpf endigende Gleise. Da man aber aueh die Freiladegleise - von gewissen 
Ausnahmen abgesehen - zweiseitig ansehlieBen solIte und da man dies bei 
kleinen und mittleren Giiterbahnhofen bei zielbewuBtem Entwerfen fast immer 
und aueh bei groBen Bahnhofen reeht haufig erreiehen kann, so ist nun zu fragen, 
welehe Einzellangen fUr zweiseitig angesehlossene Freiladegleise zweekmaBig 
sind. AlIgemein wird die Antwort dahin lauten, daB man ein zweiseitig angesehlos
senes Gleis aueh in diesem Fall jedenfalls nicht kiirzer als 100 m maehen wird, 
da sonst der Aufwand von zwei Weichen nicht berechtigt ist. Ferner kann man 
dem zweiseitig angeschlossenen Gleis sieher eine doppelt so groBe Lange zubilligen, 
wie sie fiir das Stumpfgleis als zweckmaBig erkannt ist; wenn also fiir dieses die 
obere Grenze bei 200 m liegt, dann liegt sie beim zweiseitig angesehlossenen 
Freiladegleis bei 400 m, und es muB daher empfohlen werden, iiber dieses MaB 
jedenfalls nicht hinauszugehen. 1m iibrigen ergibt sich aus Abb. 253, daB die 
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zweiseitig angeschlossenen Ladegleise bezuglich ihrer Lange in starker Abhangig
keit von der Lange der Uberholungsgleise stehen, daB sie namlich infolge der 
Schrage der WeichenstraBen wesentlich kiirzer als diese werden. Wenn also 
jene Gleise 600 bis 700 m Nutzlange haben, werden die Freiladegleise ganz von 
selbst hOchstens 400 m lang; jedenfalls besteht fiir den Entwurf kein Zwang, 
mit groBeren Langen arbeiten zu mussen. Sollte dies bei sehr schmalem, aber lan
gem Bahnhofgelande doch notwendig sein, so konnte man die Gleise natiirlieh 
aueh hler mit Hilfe von Durchlaufgleisen unterteilen (ahnlieh wie Bahnsteig
gleise von doppelter Zuglange); man wird statt des sen aber wohl vorzlehen, 
den mittleren Teil der .Flaehe mit zweiseitig angeschlossenen Gleisen von hoeh
stens 400 m zu belegen, die beiden Enden aber fur einseitig angesehlossene 
Ladegleise (namentlieh fiir Sonderzwecke, Rampen, Krane usw.) auszunutzen; 
denn der Grundsatz, das Stumpfgleis zu vermeiden, darf naturlich auch hier 
nieht uberspannt werden. 

2. Hoch. und tiefliegende LadestraBen, Rampen und Rutsehen. 
Es ist oben bereits gesagt worden, daB die mit dem Ladegleis in ungefahr 

gleieher Hohe liegende LadestraBe zwar sehr vielseitig ist und daher die ub
lichste Form darstellt, daB aber Hohenunterschiede zwischen Gleis und 
StraBe das Ein- und Ausladen, Stapeln und Lagern unter Umstanden erheblieh 
erleichtern, beschleunigen und verbilligen konnen. Hierdureh kommt man also 
zu hoch- und tiefliegenden LadestraBen. Von diesen ist die hochliegende fiir 
das Ein- und Ausladen bestimmter Guter, namlieh von (sehweren) Fuhrwerken, 
Pferden und GroBvieh notwendig und daher aueh schon auf kleinen Bahn
hOfen ublich; dagegen hat die tiefliegende LadestraBe, weil sie nicht unbedingt 
notwendig ist, leider bisher nieht die Beachtung gefunden, die ihr gebiihrt. 

Die hochliegenden LadestraBen werden Rampen genannt; der Begriff 
"Rampe" ist hiermit also dahin gekennzeichnet, daB die "Fuhrwerke" (d. h. die 
StraBenfuhrwerke, unter Umstanden aueh Schmalspurfahrzeuge) auf sie hinauf
fahren. AuBerdem gibt es aber noch Buhnen, die dadurch gekennzeichnet sind, 
daB die Fuhrwerke nicht auf sie hinauffahren, sondern daB Ladegleis und 
LadestraBe in ungefahr gleicher Hohe, aber nieht unmittelbar nebeneinander 
liegen und daB zwischen sie eine erhohte Flache, namlich die "Buhne", ein
geschaltet 1st, uber die hinweg verladen wird. Der Sprachgebraueh ist nieht 
eindeutig und kann auch nicht eindeutig sein, da man die meisten Rampen auch 
als Buhnen benutzen und da man jede Biihne durch Hinzufugen einer "Auf
fahrt" in eine Rampe verwandeln kann; man kann aber den Untersehied machen, 
daB Fahrzeuge, Pferde und GroBvieh iiber Rampen ein- und ausgeladen werden, 
daB besonders schwere Guter (z. B. Langholz) von Rampen aus eingeladen wer
den, daB dagegen leichtere Guter (wie Fasser, Ballen, Saureflaschen) iiber Buhnen 
ein- und ausgeladen (und dabei haufig gelagert) werden. - Eine "Anrampung" 
braueht die "Rampe" nieht unbedingt zu zeigen; diese ist z. B. dann entbehrlich, 
wenn das Gelande entspl'echend hOher als der Bahnhof liegt. Die "Buhne" spielt 
aueh im Stuckgutverkehr eine groBe Rolle, und ber kleinen BahnhOfen ist eigent
lich eine fur Wagenladungs- und Stuckgiiter gemeinsame "Biihne", dIe an dem 
einen Ende den Gutersehuppen tragt, an dem andern als Serten- und Kopf
rampe benutzt WITd, die gegebene Grundform. Die Abb. 261 a bis c zeigen die Quer
schnitte von Seitenrampen; von diesen Formen wird man die naeh Abb. 261a 
als die ungiinstigste bezeichnen diirfen, da sie sich nur zum Ein- und Ausladen 
von Pferden, Vieh und leichten Fuhrwerken eignet; diese Form muBte aber im 
Krieg zur Truppenverladung viel angewendet werden und sie hat sich hier aueh, 
wenn sie genugend stark gebaut war und die Neigung nicht starker als hOch
stens 1: 7 war, ganz gut bewahrt; je schwerer aber die Fuhrwerke (Kraftwagen) 
wurden und je groBer die Zahl der mittelschweren Geschutze wurde, desto mehr 
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mu.Bte man dazu ubergehen, diese Seitenrampen durch den Anbau von Kopf
rampen zu erganzen. Abb. 261c zeigt die Form der Seitenrampe, die man er
zielen kann, wenn der Bahnhof tiefer als das Gelande liegt. Abb.262 stellt den 

Abb.261a. 

Abb.261b. 

Abb.2610. 

Querschnitt der Buhne dar, bei der 
also Gleis und Ladestra.Be in ungefahr 
gleicher Rohe liegen; sie kann aber auch 
den Querschnitt einer Rampe dar-
stellen. sofern namlich die "Biihne" 
eine Auffahrt erhalt. Diese Auffahrt 
wird bei kleinen Anlagen oft mit der 
Auffahrt zur Kopframpe (Abb.263) 
zusammenfallen. da hierfiir der in 
Abb. 264 dargestellte Grundri.B sehr 
ublich ist. Da hierbei aber das Ram

Abb. 261 a bis 2610. Querschnitt von Seitemampen. pengleis zum Stumpfgleis wird, kann 
man diese Anordnung kaum als zweck

ma.Big bezeichnen; man wird vielmehr, sobald der Rampenverkehr einiger
ma.Ben umfangreicher ist, das Rampengleis zweiseitig anschlie.Ben; dies ist be
sonders dann notwendig, wenn man an der Rampe geschlossene Zuge zur Be
und Entladung mu.B vorbeiziehen konnen (s. oben). In diesem Fall wird man 
nach Abb. 265 an beiden Enden der Seitenrampe Auffahrten anbringen, da
mit die Fuhrwerke auf der Rampe nicht zu wenden brauchen. was ja uber
haupt nur bei kleinen Fuhrwerken oder sehr breiten Rampen moglich ist; hierbei 

I 19o'eslroBe 

IE"'C 15 bis 20m,-~ 

r~ ::iii:Eii:ii5~ (7 .,~) 
Bjjhne 

Abb. 262. Quersohnitt einer Ladebiihne. Abb.263. Liingenschnitt einer Stirn- oder Kopframpe. 

kann die eine Auffahrt als "Hilfsanlage" ziemlich steil und stark gekriimmt 
sein; bei Rampen nach Abb. 261 sind Auffahrten nicht notwendig, da die ganze 
Rampe "Auffahrt" ist. 

Die Kopframpen dienen zum Verladen von schweren Fuhrwerken. also 
hauptsachlich von Mobelwagen, Dreschmaschinen, Stra.Benwalzen, Personen" 
und Lastkraftwagen und von Geschutzen. Sie wurden fmher nach Abb.263 
fiir den damals ma.Bgebenden schwersten Wagen, namlich fiir den mit vier 
Pferden bespannten Mobelwagen durchgebildet, wobei als Lange des Pferdes 
4,5 m, des Wagens 8,5 bis 10 m zu rechnen sind. Aus der Forderung, da.B dieses 
ganze Gespann auf der wagerechten Plattform mu.Bte stehen konnen und da.B 
die abgeschirrten Pferde an dem Wagen mu.Bten vorbeigefiihrt werden konnen, 
ergab sich fiir die Plattform eine Lange von 20 m (bei nur zwei Pferden nur 
15 m) und eine Breite von 5 bis 6 m (fur ein Gleis), und fiir die Neigung der Auf
fahrt wurde im allgemeinen mit 1 : 20 gerechnet; es wurde aber 1 : 12 noch fur 
zulassig gehalten. Diese Abmessungen mussen, wie uberhaupt die ganze Bauart 
der Kopframpen, heute daraufhin uberpriift werden, ob sie auch fur motorisch 
angetriebene Fahrzeuge ausreichen und zweckma.Big sind. Die Priifung ergibt 
glucklicherweise, da.B richtig angeordnete altere Kopframpen auch fur schwere 
Kraftwagen, Stra.Benwalzen, gro.Be Geschutze usw. ausreichen; man mu.B nur 
die Befestigungsart nachpriifen, wobei man aber nicht vergessen darf, da.B das 
Pferd als Zugtier noch lange nicht ausgestorben ist. Durch Anbringen von Um
lenkrollen kann man das Verladen mittels Seil wesentlich erleichtern. 

Die Ladegleise der Kopframpen muss en (leider!) notwendigerweise stumpf 
endigen, sie wirken also betriebstechnisch immer ungUnstig. Wenn man mit 
einem Gleis nicht ausreicht, mu.B man mehrere Gleise anordnen, was nach 



Freilade-BahnhOfe. 187 

Abb. 266 oder 267 gesehehen kann; friiher hat man auch Drehscheibenanschliisse 
gewahlt, die aber heute kaum mehr in Betracht kommen, da grade die Kopf
rampengiiter sich dureh groBe Lange auszeichnen, so daB die alten kleinen 
Wagendrehscheiben fUr sie nicht ausreichen. 

Die in Abb.264 und 266 dargestellten Anordnungen weisen den Mangel 
auf, daB die Kopfgleise aIle nach derselben Seite stumpf endigen. Es kommen 
nun aber immer Sendungen vor, fiir die das Rampengleis "falsch" endigt, sei es, 
daB schwere Fuhrwerke mit der Deiehsel voran entladen werden sollen, sei es, 
daB zur Verla dung Eisenbahnwagen mIt Bremshausehen verwendet worden sind. 
In solchen Fallen muB der Wagen vor dem Entladen gedreht werden und muB 
zu dies em Zweck, wenn der Bahnhof nieht iiber eine (entsprechend lange) Dreh
I:lcheibe verfiigt, erst nach einer andern Station geschickt werden. Um dies zu ver
meiden und um den gesamten Kopframpenbetrieb allgemein zu beschleunigen, 
tut man gut, auf groBen Bahnhofen 
zwei Kopframpen anzuordnen, die 
nach verschiedenen Seiten keh
ren. Man kann statt des sen auch 
eine Rampe anordnen, die nach 
Abb. 267 angelegt wird und den
selben Zweck erfiilItl. 

Soweit die Abmes-
s 11 ngen der Rampen noch 
nicht behandelt sind, sei 
bemerkt: Die Brei te von -
Seitenrampen soUte nicht 
weniger als 4 und im allgemeinen 
nicht mehr als 8 m betragen; ge
eignete MaBe sind 5 bis 6 m; bei zu 
sehmalen Rampen stehen die hohen 
Kosten fiir die Seitenwande im MiB
verhaltnis zu der erzielten Flache, 

J! /Lotle.strolJej 
,:.ZIllJ::I8ul7no bezlY. Seilen-!?ompe ~ 
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Abb.264. 
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Abb.265. 

Abb. 266. 

Abb.267. 

Abb. 264-267. GrundriJJanordnungen von Kopf- und 
Seitenrampen. 

bei zu breiten Rampen werden, wenn sie gleichzeitig als "Biihnen" benutzt 
werden, die Uberladewege zwischen Bahn und Fuhrwerke zu groB; man muB 
aber jedesmal priifen, ob nicht etwa Fuhrwerke auf der Rampe miissen wenden 
konnen und ob nicht wegen der besonderen Verkehrsverhaltnisse des Bahn
hofs besonders groDe Lagerflachen erwlinscht sind. 

Dic Hohe der Kopframpen soll 1,235 m betragen, damit die Verladung 
der Fahrzeuge liber die Puffer hinweg nieht erschwert wird; fUr die Seitenrampen 

1 1m Krieg stieg das Bedtirfnis nach Kopframpen auf dem westlichen Kriegsschau:platz 
infolge der Vermehrung der schweren Geschtitze und Lastwagen derart an, daB bei elllem 
groBen Teil der Truppenverladeanlagen die Seitenrampe durch zwei, nach entgegengesetzten 
Seiten kehrende Kopframpen erganzt werden muBte; ferner wurden hier an vielen wichtigen 
StraBenknotenpunkten besondere Anlagen etwa nach Abb. 267 ftir die schweren Batterien 
geschaffen. Sehr groB war ferner im Krieg erl7iihle Schiebebunne 
das Bedtirfnis nach Kopframpen zum beloriener;Zvg 0 enHotlener Zug 
Verladen von schmalspurigen Eisen- + iii " 
b h f h d h d G t 1 1 11- IIHffflt1±--, 

a n a rzeugen, a je nac er e- SCl7mo/spv";.. ..... 
fpf'htslage ein starker Anstausch von !I/ei,s 

Abb. 268. Kopframpe filr schma\spurige Eisenbahn
fahrzeuge. 

Lokomotiven und Wagen uer verschie
denen "Frontbahn-Netze" (von 100 unu 
60 cm Spur) erforderlich war. Da hierbei 
nicht nur einzelne Wagen, sondern ganzc 
Ziige (z. B. mit Meterspur-Lokomotiven) be- und entladen werden muBten (und zwar in kill
zoster Zeit !), so muBten gewiihnliche Kopframpen schon einfach deswegen versagen, weil ihre 
Gleise stumpf endigen; man hat daher hier dasLadegleis durchlaufend angeordnet, also 
nach Abb. 268 an der Kopframpe vorbeigeftihrt und zwischen dieser und dem Ladegleis eine 
in der Querrichtung fahrbare Zwischenbiihne (in Art einer erhohten Schiebebtihne) ein
geschaltet, wodurch man auch von der Stellung der Bremserhauschen unabhangig wurde. 
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wird 1,10 bzw. 1 m empfohlen; das groBere MaB kann den Nachteil mit sich brin
gen, daB die Wagentiiren nicht geoffnet werden konnen; man kann sich dann 
dadurch helfen, daB man das GIeis etwas anhebt. Noch hahere Rampen (mit 
Unterschieden bis etwa 1,75 m) sind zur Verladung von Holzstammen ublich 
(z. B. im Schwarzwald und in der Schweiz); sie konnen auch zur Verladung von 
Mull in Eisenbahnwagen in Betracht kommen. Sofern die Rampe auch als 
"Buhne" benutzt wird, wird der Hohenunterschied zwischen Buhnenoberflii.che 
und StraBe 1 bzw. 0,90 m betragen; es kommt aber auch in Betracht, die StraBe 
noch tiefer zu legen, wenn die Buhne nur zum Ausladen bestimmter Guter 
dient. 

Tiefliegende LadestraBen sind, wie oben erwahnt, leider bisher noch so 
wenig ublich, daB es nicht einmal eine bestimmte Bezeichnung fUr sie gibt. Sie 
mussen aber offensichtlich gute Dienste leisten, wo immer rollige und klein
stuckige Guter in groBeren Mengen aus Eisenbahnwagen in Fuhrwerke verladen 
werden, namentlich dann, wenn Zwischenlagerung erwunscht ist. 1m "all
gemeinen" Verkehr, also in den hier zur Erorterung stehenden Freiladebahnhofen 
fiir den "offentlichen" Verkehr kommt hauptsachlich die Versorgung der Stii.dte 
mit Kohlen, Sand, Kies, Schotter, Pflastersteinen, aber auch mit geschnittenen 
Holzern, leichteren Tragern und Rohren, ferner auch mit abgesackten Gutern 
(Zement), vielleicht auch Kartoffeln und Apfeln in Betracht. Damit die ent
sprechenden tiefliegenden LadestraBen dem allgemeinen Verkehr wirklich ver
fugbar bleiben, also fur moglichst viele Guterarten von beliebigen Empfii.ngern 
benutzt werden konnen, muB der Hohenunterschied in gering en Grenzen ge

Abb.269. 

halt en werden und die gesamte Bauart muB etwa 
nach Abb. 269 so gehalten werden, daB besondere Ein
richtungen nicht notwendig sind, daB solche aber no
tigenfalls als leichte Konstruktionen (z. B. halzerne 
Rutschen) mIt geringen Kosten aufgesetzt werden 
konnen. Am zweckmaBigsten diirfte eine moglichst 
dichte Abpflasterung des Gleises mit unmittelbarem 
AnschluB einer ebenfalls abgepflasterten Boschung 

sein, damit einerseits das herunterfallende Gut bequem weiter geschurrt werden 
kann und damit andrerseits die Boschung nicht beschadigt wird. 

Die Anordnung tiefliegender LadestraBen wird - sofern das Gelande hierfur 
einigermaBen gunstig ist - keine Schwierigkeiten bereiten, wenn die Lade
gleise stum pf endigen. Aber auch bei dem betriebstechnisch gunstigeren zwei
seitigen AnschluB der Ladegleise, also bei Bahnhofformen nach Abb. 253, kann 
man mindestens neben das auBerste GIeis eine tiefliegende LadestraBe legen 
und auBerdem solche mit stumpfendigenden Ladegleisen an den beiden Bahnhof
flugeln unterbringen, wobei man wohl meist den Kohlenverkehr aussondern wird. 
In jedem Fall sollte man tiefliegende LadestraBen so breit machen, daB auf 
ihnen Lagerflachen eingerichtet werden konnen; aus dies em Grund ist hier auch 
die Ausstattung mit nur einem Ladegleis, die oben als wenig wirtschaftlich 
bezeichnet wurde, gerechtfertigt, denn wenn die tiefliegende LadestraBe ganz 
an der AuBenseite des Bahnhofs liegt, kann man an sie bequem, namlich noch 
weiter nach auBen, Lagerplatze anschlieBen. Fiir Kohlen kommen auch "Pfeiler
bahnen" in Betracht; doch gehoren diese oft nicht mehr zu den Anlagen fUr den 
"offentlichen" Verkehr, da sie zweckmaBigerweise an bestimmte Kohlenhandler 
vermietet werden. 

3. Besondere Einrichtungen zur Erleich terung des Verladens. 
Vorstehend ist, wie eingangs bemerkt, im allgemeinen angenommen, daB die 

Guter "von Hand" verladen werden; nur belm Einladen von Rampen aus 
und beim Ausladen nach tiefliegenden LadestraBen war davon auszugehen,· 
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daB hier die Schwerkraft zur Verladung mit herangezogen werde. An weiteren 
Hilfsmitteln zum Verladen kommen vor allem Krane und Windevorrichtungen 
in Betracht. 1m Wagenladungsverkehr verwendet man feststehende Drehkrane 
von 1000 bis 5000 kg und Portalkrane von 5000 bis 20000 kg Tragfahigkeit, 
auBerdem fahrbare Drehkrane von 5000 bis 10000 kg; die Tragkraft von Kranen 
fUr Stiickgut braucht meist nur 1000 bis 2000 kg zu sein. 

Die Krane werden zweckmaBigerweise an einem Ladegleis vereinigt, damit 
wenn der eine nicht stark genug ist, ein "Itarkerer benutzt werden kann, ohne 
daB fiir den Eisenbahnwagen und das Fuhrwerk weitIaufige Bewegungen ent
stehen. Das Gleis sollte zweiseitig angeschlossen sein; muB man sich mit Stumpf
gleisen abfinden, so darf der Kran nicht an deren Enden stehen, es miissen 
vielmehr noch einige Wagen am Kran vorbeibewegt werden konnen. 

Besondere Windevorrichtungen sind zum Verladen von Langholz, ferner 
von Tragerri und Rohren konstruiert worden, worauf aber nicht naher einzu
gehen ist. 

Bestimmte Wagenladungsgiiter werden auch jm "ofientlichen" Verkehr 
bereits in Behaltern befordert, so z. B. Ziegelsteine und andere "ziegelformige" 
Giiter (Briketts) in offenen Kasten, Kohlen in Kiibeln, Mortel in geschlossenen 
Kasten; und es sinn. starke Bestrebungen im Gang, diese Beforderungsweise 
welter auszudehnen, denn das Gut wird hierdurch mehr geschont, das Umladen 
des einzelnen Stiickes wlrd vermieden, das Verladen der Gesamtmenge geht 
schneller von statten, die Eisenbahnwagen konnen also besser ausgenutzt werden 
und die Leistungsfahigkeit der Ladegleise und LadestraBen steigt; auch kann 
man hiermit dem Wettbewerb des Kraftwagens entgegentreten. Es ist nun aber 
(ebenso wie im Stiickgut- und Postverkehr) noch nicht geklart, welche GroBe 
und Form fiir die Behalter am giinstigsten ist; am weitesten geht der Vor
schlag als "Behalter" den Lastkraftwagen zu nehmen; am einfachsten laBt 
sich dagegen die Behalterbeforderung einrichten, wenn der Behalter als einfacher 
Kasten oder Kiibel auf StraBenfuhrwerke aufgesetzt werden muB; im ersten 
Fall miiBten die BahnhOfe mit besonders leistungsfahigen Rampen fiir das Auf
und Abfahren der Kraftwagen ausgestattet werden; im andern Fall sind ent
weder Krane zum "Obersetzen oder Rollvorrichtungen zum "Oberrollen der Be
ha.lter notwendig; das "Obersetzen mit Kranen hat sich im Massenverkehr von 
Kohle in Kiibeln trefflich bewa.hrt, fiir dasOberrollen sind zwar geistvolle 
Entwiirfe aufgestellt. worden, man darf aber noch nicht. von einer "Bewahrung 
im Betrieb" sprechen. Zwischen diesen beiden Arten bewegen sich die Vorschla.ge, 
daB man die Behalter mit Rollen oder kleinen Radern ausstatten solIe, damit 
sie wie gewohnliche Fuhrwerke von Pferden oder Traktoren gezogen werden 
konnen. - Der Eisenbahner muB diese Frage dauernd im Auge behalten, auch 
wenn er manchen Vorschlagen, die iibrigens, was den einfachen Kasten an
belangt, schon vor Jahrzehnten auftauchten, mit wenig Hoffnungsfreude gegen
iibersteht. 

4. Die Gesam tanordnung der Freilade bahnhofe. 

tJber die Frage, wie (groBere) Freiladebahnhofe insgesamt anzuordnen und 
in sich zu gruppieren sind, sind nur die nachstehenden kurzen Angaben erforder
lich, da die wichtigsten Fragen, namlich der AnschluB an die Streckengleise, 
die Lage der "Oberholungsgleise, die Anordnung der LadestraBen usw. schon 
erortert sind. 

Zunachst seien (unter teilweiser Wiederholung friiherer Angaben) die Gleise 
aufgezahlt und, soweit erforderlich, kurz gekennzeichnet, die in einem (groBeren) 
Freiladebahnhof auBer den eigentlichen Ladegleisen notwendig werden: 

1. Hauptgiitergleise (bei Bahnhi:ifen in Durchgangsform: "Oberholungs
gIeise") zur Ein- und Ausfahrt der Giiterziige. 
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2. Ausziehgleise zum Aus- und Einsetzen der angekommenen und der ab
fahrbereiten Giiterwagen und zur Vornahme der Rangierarbeiten. 

3. Durchlaufgleise. 
4a und 4b. Aufstellgleise fiir die angekommenen und die abfahrbereiten 

Wagen. 
5a. "Zufiihrungsgleise" zur vorlaufigen Aufnahme der fiir die Ladegleise 

bestimmten Wagen, also der bela den angekommenen Wagen und der leeren 
Wagen, die dem Bahnhof unter Umstanden zur Beladung besonders zugefiihrt 
werden miissen. 

5b. "Abholungsgleise" zur vorlaufigen Aufnahme der in den Ladegleisen 
abgefertigten Wagen, die also demnachst in ihre Ziige eingestellt werden sollen. 

Die Gleise zu 4. und 5. werden bei BahnhOfen in Durchgangsform fast immer 
in einer einheitIichen Gruppe zusammenzufassen sein, also in der - entsprechend 
zu erweiternden - Gruppe der oben genau erorterten Gleise fiir angekommene 
und abfahrbereite Wagen; bei groBen BahnhOfen aber - namentIich bei solchen 
in Kopfform - miissen diese Gruppen unter Umstanden getrennt angeordnet 
werden, d. h. es miissen die Gleise der Gruppen 5a und 5b zwischen die Lade
gleise und die Gleise der Gruppen 4a und 4 b eingeschaltet werden. 

6. Abstellgleise zur Entlastung der Ladegleise, also zum voriibergehenden 
Abstellen von Wagen. Die Gesamtlange dieser Gleise sollte - auch bei sonst 
guter Ausstattung der Gruppen 4 und 5 - der Gesamtlange der Ladegleise 
entsprechen. Diese Forderung scheint hochgespannt zu sein, zumal solche Gleise 
in vielen Bahnh6fen fast ganz fehlen; man sollte aber nicht iibersehen, daB nichts 

BeIY 
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Abb. 270. Frelladebahnhof in Kopfform. 

so sehr zur Entlastung der teuren Ladegleise beitragt, wie das Anordnen dieser 
billigen Abstellgleise; diese Gleise lassen sich au13erdem immer bequem 
unterbringen, da sie stumpf endigen k6nnen und je nach dem Gelande kurz oder 
lang sein k6nnen. 

7. Ordnungsgleise (Rangiergleise) zur Vornahme der kleinen Rangierarbeitell. 
Die Gleise sind stumpf an die Ausziehgleise anzuschlieBen; kleine Ablaufberge 
erleichtern und verbilligen auch hier den Betrieb. 

Wie man diese Gruppen gegenseitig anzuordnen und zu den Hauptgleisen 
und den Ladegleisen zu legen hat, geht fiir BahnhOfe in Durchgangsform aus 
den Abb. 252 und 253 hervor, denen keine weitere Erlauterung hinzuzufiigen 
ist, da der auBerst klare und entwicklungsfahige Gleisplan dieser nicht bedarf. 
FUr FreiladebahnhOfe in Kopfform ergibt sich die in Abb. 270 dargestellte 
Grundform, der folgende Erklarung beigegeben sei: 

Die fiir die FreiIadestra13en usw. bestimmten angekommenen Wagen fahren 
(als ,;iJberfiihrungsziige") in die Gleise 1 und 2 ein. Die Lokomotive raumt die 
einzelnen Ladegleise aus, indem sie die in jedem Ladegleis stehenden Wagen 
iiber das Umfahrgleis U nach Gleis 3 vorzieht und dann iiber den Berg abrangiert 
Hierbei laufen die noch nicht fertigen Wagen wieder in ihr Ladegleis zuriick; 
von den anderen dagegen je nach ihrer Bestimmung: 

a) die fertig beladenen und die nicht zur Wiederbeladung ben6tigten leeren 
Wagen in die Gleise 4 bis 8, die als "Abholungsgruppe" zum Sammeln der abfahr
bereiten Wagen dient, wobei die Wagen gleichzeitig nach "Richtungen" geordnet 
werden miissen; 
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b) die leeren Wagen, die zur Wiederbeladung bestimmt sind entweder un
mittelbar in das betreffende "Versand"-Ladegleis oder, wenn dies nicht mog
lich oder nicht tunlich ist, erst in ein Aufstellgleis. 

Die in der Abholungsgruppe sich ansammelnden Wagen werden uber Gleis 3 
dem Betrieb zugefUhrt, und zwar in moglichst weit getriebener Ordnung, damit 
das Einsetzen in die Ziige schnell erfolgen kann. Die Abholungsgruppe muB also 
aus einer entsprechend groBen Zahl von Gleisen bestehen; man hat hierbei zu 
beachten, daB es beim Ablaufen iiber den Berg fUr Zeit und Rangierkosten fast 
nichts verschHigt, ob die Wagen nach wenigen oder vielen Gruppen geordnet 
werden. Das Ordnen ist nur dann nicht erforderlich, wenn der Freiladebahnhof 
als "Tochterstation" an einen groBeren - einseitig entwickelten - Rangier
bahnhof angeschlossen ist, in dem die Wagen doch noch abrangiert werden 
miissen; wenn aber der Rangierbahnhof zweiseitig entwickelt ist, muB min
destens nach den beiden Hauptablaufbergen geordnet werden. 

Bei der Gesamtdisposition muB man sich immer vor Augen halten, daB der 
Bahnhof seinen Bedarf an Leerwagen in erster Linie aus dem eigenen Auf
kommen zu deck en hat, daB also das Umsetzen der in den Empfangsgleisen 
leer gewordenen Wagen in die Versandgleise moglichst bequem gemacht werden 
muB; ferner bedenke man immer, daB nichts das Rangiergeschaft so erleichtert 
und verbilligt wie ein richtig liegender kleiner Ablaufberg; in den Abb. 252 
und 253, 255, 256 und 257 sind Ablaufberge nicht angedeutet, weil an ihnen 
andere als die Rangierfragen erlautert worden sind. 

II. Stiickgutbahnhofe. 
Schrifttum. 

Das Schrifttum iiber Stuckgutverkehr ist leider nicht so umfassend, wie es 
der Bedeutung und den Schwierigkeiten dieses Verkehrszweiges entspricht. 

AuBer den entsprechenden Abhandlungen in den Nachschlagewerken von 
Roell und Lueger (groBtenteils von Goering) und in der "Eisenbahntechnik 
der Gegenwart" sind namentlich zu nennen: 
Cauer: Betrieb und Verkehr der PreuBischen Staatsbahnen. 1897 und 1903. 
Fenten: Anleitung fiir den Stations- und Expeditionsdienst usw. 1886. 
Oder: Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Band "BahnhOfe". 
Reffler: Giiterbeforderungswesen mit besonderer Beriicksichtigung des Frachtgutverkehrs. 

1903. 
- Einrichtungen und Vorkehrungen fUr die Bedienung des Stiickgutverkehrs auf den Eisen-

bahnen. 1925. 
Remy: Die GroBenbestimmungen reiner Versand- und Empfangsschuppen. 1910. 
Schroeder: Die Eisenbahn als Lebensnerv der Seefischerei. 1921. 
Steuernagel, J aco bi: Zahlreiche Aufsatze in der Verk.Woche. 

1. Einfiihrung: Die Grundform der Stiickgutverladeanlage. 

Wie die StiickgutbahnhOfe durchzubilden sind, ergibt sich einerseits aus 
der Art, wie die Giiter von dem Versender der Eisenbahn ubergeben und von 
den Eisenbahnangestellten in die Wagen eingeladen werden und wie sie (um
gekehrt) aus den Eisenbahnwagen ausgeladen und an die Empfanger ausgehandigt 
werden, andrerseits aus der Art, wie die Wagen rangiertechnisch behandelt 
werden miissen. Es handelt sich hierbei also um bestimmte Bewegungsvor
gange von Fuhrwerken, Stiickgiitern und Eisenbahnwagen und auBerdem von 
Menschen und Schriftstiicken (Frachtbriefen). 

Die Gesamtanordnung ist daher auf diese Bewegungsvorgange abzustimmen, 
und zwar derart, daB einerseits die Bewegungen schnell und bequem, d. h. ohne 
Umwege, ohne uberflussiges Heben und Senken und ohne uberfliissige Zwischen
lagerungen, also moglichst ohne mehrmaliges "In-die-Handnehmen" vor sich 
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gehen, und daB andrerseits die (Rangier-)Bewegungen der Eisenbahnwagen so 
einfach und bequem wie moglich werden. Nur wenn man diese beiden Ziele er
reicht, werden die Gesamtkosten niedrig, also sowohl die Kosten ffir die 
"verkehrs"-technischen Arbeiten (das Annehmen, Ein- und Ausladen und Aus
liefern), als auch die Kosten ffir die "betriebs"-technischen Arbeiten (das 
Ein- und Aussetzen der Wagen). Hieraus ergibt sich, daB im Stiickgutbahnhof 
das "dynamische Prinzip" herrschen muB, daB also niemals der "Schuppen" 
die Hauptsache sein kann; dennffir das MaBgebende, namlich die Bewegungen 
ist es gleichgiiltig, ob sie unter einem Dach oder unter freiem Himmel, ob sie 
zwischen Wanden oder ohne Umwehrung erfolgen; der Schuppen kann also 
nur etwas Zusa tzliches sein, das fiir die Gesamtanordnung nicht ausschlag
gebend sein kann, das vielleicht ganz fehlen kann, das man sogar als ein 
storendes Moment bezeichnen miiBte, weil es den FluB der Bewegungen hin
dert (und auBerdem Tageslicht fortnimmt) und das man aus diesen Griinden 
und wegen seiner Kostspieligkeit auf ein moglichst kleines MaB herabdrucken 
miiBte. 

Die hier angedeuteten Gedanken muB man um so mehr auf sich wirken lassen, 
als der Schuppen rein auBerlich so stark in die Erscheinung tritt und durch 
seine Baukosten so bedeutungsvoll ist, daB er vielfach als das Wichtigste, als 
das MaBgebende und Bestimmende angesehen wird, neben dem alles andere 
scheinbar nur "Beiwerk" ist. Bei einer solchen falschen Einstellung wird man 
vielleicht die Einzelheiten ausgezeichnet durchbilden, aber kaum zu der richtigen 
Gesamtanlage kommen. Man muB also den Schuppen als "Beiwerk" ansehen, 
und zwar als ein Beiwerk, das nicht unmittelbar aus Betriebs- und Verkehrs
griinden erforderlich wird, sondern aus zwei andern Grunden, die mit dem Ver
kehr unmittelbar nichts zu tun haben, sondern mehr "zufallig" sind und sich 
daher auch nicht auf aIle Giiter beziehen konnen. Tatsachlich hat der Schuppen 
namlich nur den Zweck, 

wert volle Giiter gegen Diebstahl und 
empfindliche Giiter (und die Beamten) gegen ungiinstiges Wetter zu 

schiitzen. 
Hieraus ergibt sich ohne weiteres, daB der teure Schuppen fUr Stiickgiiter 

entbehrlich ist, die ihres geringen Wertes wegen nicht zum Diebstahl reizen 
und die gegen ungiinstige Witterung unempfindlich sind; diese Giiter konnen also 
ohne Dach und ohne Umwehrung verladen werden. Es ergibt sich ferner, daB 
Notwendigkeit und Bauart des Schuppens nach den verschiedenen klimatischen 
Verhaltnissen beurteilt werden miissen: In frostfreien Landern ist Schutz gegen 
den Regen und vielleicht gegen die zu starke Sonne notwendig; es ist also ein 
Dach erforderlich, dagegen kann die Umwehrung ffir die nicht zum Diebstahl 
reizenden Giiter entbehrt werden; es geniigen hier daher unter Umstanden 
leichte, offene, luftige Hallen, und wo "Wande" wegen der Diebstahlgefahr 
nicht entbehrt werden konnen, sind vielleicht Drahtgitter besser als Mauern. 
Wo dagegen Schutz gegen Frost erforderlich ist, kann man regelrechte Schuppen 
mit Dach und festen Wanden nicht entbehren; unter Umstanden miissen die 
Schuppen sogar heizbar sein, - manchmal auch kiihlbar. 

Am einfachsten ware nun die Verladung der Stiickgiiter, wenn die Fuhrwerke 
wie im Wagenladungsverkehr unmittelbar neben die Eisenbahnwagen fahren 
konnten. Das ist aber im Stiickgutverkehr leider nicht moglich, denn es muB 
hier das einzelne Stiick angenommen, gepriift und gewogen werden und es 
kann leider oft nicht unmittelbar in die Eisenbahnwagen eingeladen werden, 
sondern muB erst niedergelegt und dann leider spater noch einmal "in die Hand 
genommen" werden. 

DemgemaB ist zwischen demFuhrwerk und dem Eisenbahnwagen, also zwischen 
LadestraBe und Gleis eine Zwischenflache erforderlich, die, urn das iiberfliissige 



Stiickgutbahnhiife. 193 

Reben und Senken der Guter zu vermeiden, in Rohe der beiden WagenfuBboden, 
also etwa I m uber S.O. Hegen muB. 

Diese zwischen LadestraBe und Ladegleis liegende Buhne ist 
das maBgebende Glied des Stuckgutbahnhofs, und zwar mu13 diese Buhne folgen
den Anspruchen gewachsen sein: 

1. Die Guter muss en auf ihr bequem und billig gekarrt, d.h. mittels Stech
karren oder ahnlichen Fordermitteln (Elektrokarren) angefaBt, transportiert 
und niedergelegt werden konnen. 

2. Die Guter miissen auf ihr niedergelegt und gestapelt werden konnen, 
und zwar ohne daB die Guter oder die Btihne mit ihrem ZubehOr beschadigt werden. 

3. Die Guter mussen auf ihr bequem, schnell und zuverlassig gewogen 
werden konnen, was am besten auf Waagen geschieht, die in den Boden ein
gelassen sind, so daB der Stechkarren mit dem Gut unmittelbar auf sie auffahren 
kann. 

4. Die Lademeister mussen Arbeitsstatten haben, von denen sie Gut 
und Waage gut ubersehen konnen; die Arbeitsstatten mussen gegen KiUte, 
Regen und Zugluft geschutzt sein, sie mussen daher unter Umstanden aus 
(verglasten) Buden bestehen. 

Auller vorstehenden Bedingungen, denen die Stuckgutanlage stets entsprechen 
mull, ist nun ffir bestimmte Teile noch eine weitere Ausstattung notig, so 
daB sich ergibt: 

a) Einzelne Teile ,der "Stuckgutbuhne" bedtirfen keiner weiteren Ausstat
tung, sie werden also zu einfachen Buhnen, aber im Gegensatz zu den "Freilade
btihnen und -rampen",' die einen Teil des Freiladebahnhofs bilden, werden es 
"Stuckgu t buhnen", die mit den ubrigen Stuckgutanlagen unmittelbar ver
bunden sein sollten. 

b) Auf anderen Teilen ist vielleicht eine leichte 'Oberdachung erwtinscht oder 
notwendig, wodurch "uberdachte Stuckgutbuhnen" entstehen. 

c) Bei wieder anderen Teilen ist vielleicht keine 'Oberdachung, wohl aber 
eine Umwehrung erforderIich; allerdings kommt dies fast nur ffir Vieh, also 
nicht fUr den eigentlichen Stuckgutverkehr in Frage. 

d) SchIieBIich bedarf ein Teil des Daches und der fest en Umwehrung, 
woraus der Stuckgutschuppen, d. h. der mit einem Schupp en ausgestattete 
Teil der Stuckgutbtihne entsteht. 

Aus Vorstehendem ergibt sich, daB wir ffir eine einheitliche zusammenhan
gende Anlage eintreten, bei der also - Wenn man in der Betrachtung einmal 
vom sogenannten Giiterschuppen ausgeht - sich an den Schuppen unmittelbar 
(Stiickgut-)Biihnen anschliellen sollen. Es konnen sich dann also "Schuppen" 
und "Biihnen" gegenseitig aushelfen, und man kann bei giinstiger Witterung 
unter Umstanden Giiter uber die Biihnen verladen, die sonst des Schupp ens 
bedfirfen; man kann vielleicht auch die Guter zwar im Schupp en annehmen, 
ausgeben und lagern, aber uber die offenen oder uberdachten Buh!len ein- und 
ausladen; man kann also 
den teuren Schuppen klei
ner halten, - namentIich 
dann, wenn man einen Teil 
der Buhnen mit leichten 
'Oberdachungen versieht. 

Es ergibt sich also etwa 
die in Abb. 271 dargestellte 

L.fTt/egieis 
s 

[ ii] 

Abb. 271. Grundform der Stiickgut-Ladeanlage. 
A Biihne, nicht iiberdacht und nicht umwehrt, 
B Schuppen, iiberdacht und umwehrt, 
o Biihne, iiberdacht, aber nicht umwehrt, 
D Biihne, umwehrt, aber nicht iiberdacht. 

Anordnung als die Grundform, von der man ausgehen miiBte; charakteristisch 
ist ihr jedenfalls die einheitliche Ladestralle, die einheitliche Biihne und 
das eine einhei tlich durchgehende Ladegleis. Die weitere Ausgestaltung kann 
sich eigentlich nur in zwei Richtungen bewegen: 

Handbibliothek II. 5. 13 
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1. man kann die Gleisanlage weiter ausgestalten, indem man das eine 
Ladegleis in mehrere - kiirzere! - auflost oder indem man weitere Ladegleise 
hinzufiigt, die dann natiirlich auch weitere Biihnenkanten und unter Umstanden 
Zwischenbiihnen erfordern; 

2. man kann die Grundform - gleichgiiltig ob weiter ausgestattet oder 
nicht - mehrfach ausfiihren, also z. B. verdoppeln und hierbei z. B. nach Ver
sand und Empfang trennen. 

2. Die Behandlung der Giiter bei Versand und Empfang. 

a) Annahme (Versand). Wer ein Stiickgut mit der Eisenbahn versenden will, 
hat die Sendung in der fiir die Beforderung notwendigen Form zu "verpacken", 
mit bestimmten Zeichen und Nummern zu versehen - "signieren" -, den 
Frachtbrief auszufiillen und die Sendung am (Versand-)Giiterschuppen anzu
Iiefern. Wer regelmaBig viele Stiickgiiter zu versenden hat, wird diese Tatigkeiten 
(namentlich das Verpacken und Signieren und das Ausfiillen des Frachtbriefs) 
seIber besorgen, wer aber nur gelegentlieh einmal ein Stiickgut versendet, wird 
alies oder wenigstens das Anrollen zur Bahn durch einen Spediteur besorgen 
lassen. Am Schuppen erscheinen daher in den gro.Beren Stadten im allgemeinen 
nur verkehrsgewandte, mit der Ortlichkeit und den besonderen Verhaltnissen 
vertraute Leute (Rollkutseher), so da.B durch Unkenntnis und Ungewandtheit 
nur wenig Verzogerungen und Schwierigkeiten entstehen l . 

Am Schuppen mu.B das Gut nun an einer "Annahmeluke" (Tor) "angenom
men" und "abgefertigt" werden. Dies geschieht in der fiir die Eisenbahn reehts
verbindlichen Form durch den Lademeister. Er priift das Gut, das hierbei meist 
schon von einem Ladearbeiter auf die Stechkarre genommen ist, daraufhin, ob 
die Annahme nach den gesetzlichen Bestimmungen iiberhaupt nicht oder nur 
bedingungsweise erfolgen darf und ob die Verpackung und Bezeichnung in Ord
nung ist. Wird das Gut angenommen, so wird es - meist auf der Stechkarre -
auf einer in den Schuppenboden eingelassenen Waage gewogen; das festgestelite 
Gewicht wird in den Frachtbrief mit dem Wagestempel eingetragen. Der Fracht
brief wird vom Lademeister ebenfalls gepriift und durch Eintragungen erganzt. 
1st alles in Ordnung, so erhii.lt der Frachtbrief den Tagesstempel der Versand
abfertigung und hiermit gilt das Gut als "angenommen". Fiir den Versender 
(Rolikutseher) ist hiermit die Abfertigung beendet; - es sei denn, da.B er die 
Fracht voraus bezahlen will oder mu.B oder da.B er das Gut mit Nachnahme 
belasten will; ist dies der Fall, so mu.B er dies an der Giiterkasse erledigen. 

1 Remy unterscheidet foIgende Anbringer: 
l. Die bahnamtlichen RoIlfuhrunternehmer, 
2. die Spediteure, 
3. die groBeren Privatfirmen, 
4. die kleineren HandeIstreibenden. 

Die beiden letzten Gruppen werden meist zusammengefaBt, doch ist die Trennung zweck
miWiger, wei! die kleineren Handelstreibenden (im Gegensatz zu den drei anderen Gruppen) 
sich vielfach der Handkarren bedienen und nicht so verkehrsgewandt sind, so daB sie die Ab
fertigung erschweren und verlangsamen; es wird ihnen daher unter Umstenden eine be
sondere Annahmeluke zugewiesen. 

Die bahnamtlichen RoIlfuhrunternehmer spielen in Deutschland bei der Anfuhr eine nur 
bescheidene Rolle; sie bringen namlich nur etwa 10 %, bei vielen Bahnhofen erheblich weniger 
an. Am wichtigsten sind die Spediteure, da sich deren auch viele groBe Geschafte dauernd be
dienen. 

Fiir die Eisenbahn bieten die bahnamtlichen RoIlfuhrunternehmer und die Spediteure 
folgende VorteiIe: Die Fuhrwerke kommen mit einer gewissen RegelmaBigkeit zu gewissen 
Stunden am Schuppen an; die Fuhren sind gut ausgelastet, die Zahl der Fuhren ist also klein; 
die Leute sind verkehrsgewandt. . 

Die groBeren Privatfirmen verfiigen allerdings auch iiber gewandte Leute, Sle konnen 
aber die Fuhren vielfach nicht so gut auslasten; auBerdem drangt sich ihr Verkehr fast ganz in 
den Abendstunden zusammen (s. u.). 
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Das angenommene Gut wird bahnseitig mit einem Zettel beklebt, der den 
Namen der Versandbahn und -station usw. enthalt und wird nun 

entweder unmittelbar - "von der Waage weg" - in den bestimmten Eisen
bahnwagen eingeladen, - "direkte Verladung", 

oder zunachst im Schupp en (auf der Buhne) an einer bestimmten Stelle 
niedergelegt, um erst spater in den Eisenbahnwagen eingeladen zu werden; -
in diesem Fall muB das Gut also zweimal "in die Hand genommen" werden;
"Verladung mit Zwischenlagerung". 

Der Frachtbrief geht, nachdem der Lademeister den Tagesstcmpel auf
gedruekt hat, in die Guterabfertigung, wo er verkehrstechnisch und kassen
maBig weiter behandelt wird und wo die Eintragungen in die Bucher vorgenommen 
werden. Der vollstandig bearbeitete Frachtbrief, zu dem unter Umstanden noch 
weitere Begleitpapiere (fill Zoll, Steuer) hinzutreten, wird von der Versand
abfertigung zur Empfangsstation (oder der Umladestation) gesandt, und zwar 
wird er entweder mit dem Gut selbst, also im gleichen Zug befordert, oder er wird 
mit einem schneller fahrenden Zug vorausgesandt. 

Um die Abfertigung zu beschleunigen, hat man bei groBeren BahnhOfen 
"Vorprufstellen" eingerichtet. Man verfolgt damit die Absicht, den das Gut 
annehmenden Lademeister zu entlasten, indcm man ihm die Priifung des Fraeht
briefs groBenteils abnimmt und diese besonders gewcckten, schnell und sieher 
arbeitenden Leuten anvertraut. Die Vorpriifstelle hat zu erledigen: 

1. Priifung des Inhalts des Frachtbriefs, 
2. Auszeichnung mit Ladenummern, d. h. mit der Nummer des Lagerplatzes 

im Schuppen, an dem das Gut niedergelegt werden oder des Eisenbahnwagens, 
in dem das Gut unmittelbar eingeladen werden soIl, 

3. Ausfertigung der Stuckgutbeklebezettel, 
4. Eintragung der Ladevorsehrift. 
AuBerdem werden Unvollstandigkeiten und Unleserlichkeiten aufgeklart 

und beseitigt, ferner die andern Begleitpapiere durchgesehen, und unter Um
standen auch die Frachtsatze eingetragen; doch gehOrt diese Arbeit nicht un
bedingt zum Aufgabenkreis der Vorpriifstelle. 

Die Versender haben friiher der Einrichtung der Vorpriifstellen vielfach 
Widerstand entgegengesetzt, da hierdurch ihrer Ansicht nach ein sie belastender 
Aufenthalt entsteht. Diese Bedenken sind wohl aber als uberwunden anzusehen, 
da genaue Beobachtungen erwiesen haben, daB eine gut besetzte Vorpriifstelle 
fUr den Versender keinen Zeitverlust bedeutet; sie hat auBerdem den Vorteil, 
daB sie in den stark belasteten Abendstunden eine gewisse Regelung des Ver
kehrs bei der Anfahrt der Fuhrwerke an die Annahmeluken bewirkt. 

Die Lage der Vorpriifstelle richtig auszusuchen ist oft sehr sehwierig und 
bedarf eingehender Uberlegungen, damit keine Umwege fill die Fuhrwerke 
entstehen und damit diese sich nieht vor der Vorprufstelle zu stark anstauen; 
hieruber und uber die bauliche Durchbildung der Stellen vgl. Remy a. a. O. 

Vorstehend war stillsehweigend angenommen, daB der Versender Stuckgut 
nach beliebigen Stationen an jeder beliebigen Annahmeluke aufliefern konne. 
Dies ist auch bei kleinen und mittleren BahnhOfen, bei denen die Stuckgut
anlage nicht groB ist und sowieso nur wenig Annahmeluken besetzt sind, tat
sachlich der Fall. Bei groBen Anlagen entstehen hierdureh aber zu groBe Karr
wege, und da diese in sich sehr kostspielig sind und viel Sehuppenraum in 
Anspruch nehmen, so mussen die Eisenbahnen bestrebt sein, diese "bunte" 
Annahme durch die "Richtungsannahme" zu ersetzen. Bei ihr wird, wenn nur 
ein Versandschuppen vorhanden ist, dieser in mehrere Absehnitte geteilt, von 
denen jeder nur fur eine bestimmte "Richtung" (z. B. naeh Suden), also fur 
die dieser Riehtung entsprechenden Bahnlinien dient. Man kann dann also die 
Lagerplatze im Schuppen so gruppieren und die zu beladenden Wagen so an den 

13* 
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Schuppen stellen, daB die Karrwege kurz werden; die Richtungsannahme ist also 
besonders fiir lange Schuppen mit wenigen langen Ladegleisen von Vorteil, 
sie ist aber weniger von Bedeutung fiir GrundriBanordnungen, bei denen die 
Gleise, wie z. B. bei der sogenannten "Kammform" mehr "zentral" angeordnet 
sind. Sind mehrere Versandschuppen vorhanden, so werden jedem bestimmte 
Richtungen zugewiesen. In GroBstadten mit mehreren StiickgutbahnhOfen hat 
man Versuche gemacht, diese auf die verschiedenen Richtungen zu verteilen, 
den einzelnen Bahnhof also fiir die andern Richtungen zu sperren; eine das ganze 
Land umfassende Eisenbahn kann dies aber nicht durchfiihren; dagegen ergibt 
sich die "Richtungsannahme" ganz von selbst, wenn eine Stadt von mehreren 
Eisenbahngesellschaften bedient wird, die jede ihren eigenen Stiickgutbahnhof 
haben und jede nur ein bestimmtes Landesgebiet erschlieBen. 

Die Richtungsannahme begegnet bei ihrer Einfiihrung bei den Versendern 
meist starkem Widerstand, weil diese ihre Fuhrwerke auch bereits "nach Rich
tungen" beladen miissen und weil die Kutscher nicht an einer Luke abgefertigt 
werden, sondern nacheinander an mehreren Luken vorfahren miissen. Da aber 
auch fUr den Versender die Richtungsannahme Vorteile bietet, so kann man sagen, 
daB sie sich fiir groBe BahnhOfe unter der Voraussetzung bewahrt hat, daB die 
Einteilung nicht zu sehr ins Einzelne geht, sondern daB nur eine grobe Einteilung 
(nach Bahnlinien oder Himmelsrichtungen) zugrunde gelegt wird. 

Leider unterliegt der Stiickgutversand starken V er kehrssch wankungen. 
Am. kritischsten sind hier nicht die jahreszeitlichen oder wochentlichen, sondern 
die Schwankungen wahrend des Tages. Der Stiickgutversand verteilt sich nam
lich auf die verschiedenen Tagesstunden auBerst ungleichmaBig, und zwar 
sind hier die Unterschiede noch starker als in den meisten andern Verkehrs
beziehungen der Eisenbahnen. Der Versand ist fast den ganzen Tag iiber recht 
gering, zeigt dafiir aber eine ausgesprochene "Verkehrsspitze" in den beiden 
A bendstunden. 

Diese Erscheinung ist fiir die Eisenbahn natiirlich sehr schadlich, da be
stimmte Einrichtungen, namentlich die Zahl der Annahmeluken, auf diesen 
Spitzenverkehr zugeschnitten werden miissen und daher durchschnittlich recht 
schlecht ausgenutzt werden; auch die Zahl der Beamten und Arbeiter und die 
Leistungsfahigkeit der etwa vorhandenen maschinellen Einrichtungen muB dem 
Spitzenverkehr gewachsen sein. Die GroBt bela stung einer Stunde betragt 
oft 15 bis 30% des gesamten Tagesverkehrs; in Berlin betrugen die Annahme
mengen der beiden letzten Tagesstunden: bei den Innenbahnhofen 34 bis 
43%, bei den RingbahnhOfen 50 bis 76%, bei VorortbahnhOfen bis zu 88%; 
die beiden letzten Zahlen stellen aber Ausnahmewerte dar. Die Verkehrsspitze 
ist um so ausgepragter, je kleiner der Gesamtverkehr ist und je weiter der Stiick
gutbahnhof von der Geschaftsstadt entfernt ist. Man muB sich daher auch aus 
diesem Grund bemiihen, den Stiickgutbahnhof moglichst tief in das Stadt
zentrum vorzuschieben, - eine Frage, die noch an anderer Stelle zu erortern 
ist. Jedenfalls ist groBte Vorsicht geboten, wenn man etwa die Giiterschuppen 
aus der Innenstadt weiter nach auBen verschieben will; denn je weiter die Wege 
werden, desto mehr werden sich die Spediteure und die groBen Versender darauf 
einstellen, nur einmal am Tage, also abends, d. h. "in der letzten Minute" 
zum Bahnhof zu fahren; je kiirzer dagegen die Wege werden, desto eher werden 
die Versender auch im Laufe des Tages Giiter anrollen. Die Eisenbahnen haben 
es natiirlich nicht an Bemiihungen fehlen lassen, eine gleichmaBigere Verteilung 
des Verkehrs iiber den ganzen Tag zu erzielen; es stehen ihnen hierfiir aber nur 
"kleine Mittelchen" zur Verfiigung, so daB der Erfolg gering ist; das einzige 
einigermaBen wirksame Mittel ist der "unbedingte LukenschluB", d. h. 
das SchlieBen der Annahmeluken zu einer bestimmten Stunde. Man wird aber 
niemals die abendliche Verkehrsspitze beseitigen k6nnen, denn es entspricht 
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eben den gesamten geschaftlichen Vorgangen, daB am Abend eingeladen und 
versandt wird, und aIle groBeren Versender werden daher von der Eisenbahn 
eine entsprechende Leistungsfahigkeit der Annahmestellen verlangen und sich 
gegen etwaige GegenmaBnahmen der Eisenbahn zur Wehr setzen; namentlich 
wird der unbedingte LukenschluB oder gar dessen Friiherlegung bekampft, 
und es wird gefordert, daB am Abend noch aIle Fuhrwerke abgefertigt werden 
mussen, die den Bahnhof "vor ToresschluB", d. h. vor dem SchlieBen der Ein
fahrtore crreicht haben. 

Remy zieht folgende SchluBfolgerungen fiir die GroBenbestimmungen von 
Versandschuppen: 

1. Die drei letzten Annahmestunden des Tages zeigen mit 50 bis 60 % der 
Gesamtannahme die starkste Belastung des Tages. 

2. Der durchschnittliche GroBtwert der Annahme in einer Stunde kann 
a) an Tagen mittleren Verkehrs zu 30%, 
b) an Tagen starksten Verkehrs zu 20% 

der gesamten Tagesannahme angenommen werden. 
Gegenuber der Verkehrsspitze am Abend treten die Schwankungen des Stuck

gutversands innerhalb der Woche und innerhalb der verschiedenen Jahreszeiten 
weniger stark hervor. Was den Verkehr innerhalb der Woche anbelangt, so setzt 
er - nach dem verkehrslosen Sonntag - im allgemeinen am Montag mit einem 
Kleinstwert ein, steigt gegen die Mitte der Woche an, fallt dann wieder etwas 
zuruck und erreicht am Sonna bend seinen GroBtwert. Was den Verkehr inner
halb der verschiedenen Jahreszeiten anbelangt, so fallt der Kleinstwert im alI
gemeinen in den Januar, dcr GroBtwert dagegen in den Oktober oder No
vember; vom Januar ab steigt der Verkehr bis Marz oder April (unter Umstanden 
auch bis zum Mai) und fallt dann zum Juni-Juli; von da ab steigt er wieder zum 
Jahresmaximum an und fallt nach diesem im Dezember etwas abo Nach Remy 
ist es aber nicht angangig, aus den Verkehrsschwankungen der Monate Grund
lagen fur die GroBenbestimmung der StuckgutbahnhOfe abzuleiten; vielmehr 
sind die GroBtwerte der Stunden- und Tagesbelastung maBgebend; er sagt: 
Als Grundlage fiir die GroBenbestimmung von Versandschuppen kann der Ver
kehr angenommen werden, der den mittleren Tagesverkehr (das Jahr zu 
300 Tagen gerechnet) um 30 bis 40 % iibertrifft. 

Hiernach kann auch die Zahl der notwendigen Annahmestellen (Luken) 
berechnet werden: An einer Luke konnen namIich in einer Stunde 5 t abgefertigt 
werden, was etwa 45 bis 50 Frachtbriefen oder etwa no bis 130 Einzelstucken 
entspricht. 

b) Ausgabe (Empfang). Auf der Empfangsstation werden die Stuckguter 
aus den Eisenbahnwagen ausgeladen, und miissen, da der Empfanger im all
gemeinen nicht zur Stelle sein wird, zunachst im Schuppen oder auf der Biihne 
niedergelegt werden. Die beim Versand mogliche unmittelbare (direkte 
Verladung vom Fuhrwerk uber die Waage in den Empfangswagen) ist also beim 
Empfang nicht moglich: hieraus folgt, daB die angekommenen Guter zweimal 
"in die Hand genommen" werden muss en, daB die Abfertigungskosten also in 
dieser Beziehung hOher sind und daB die Empfangschuppen mehr l!'lache 
erfordern, also bei sonst gleichcn Vcrhu.ltnisscn broitor sein sollton als die 
Versandschuppen; man ist also durchaus berechtigt, auch einen einheitlichen, 
dem Empfang und Versand dienenden Schuppen mit verschiedenen Breiten aus
zufuhren. 

Da fUr (fast) aIle angekommenen Stuckguter die Zwischenlagerung nicht 
vermieden werden kann, wird man sich wenigstens bemiihen, das Entladen der 
Eisenbahnwagen moglichst zu beschleunigen und die leeren Wagen moglichst 
schnell dem Betrieb (der Wiederbeladung am Empfangschuppen) zurUckzugeben. 
Rier entsteht nun die Schwierigkeit, daB die Entladearbeit unterbrochen werden 



198 Giiterbahnhofe. 

muB, wenn die leeren Wagen herausgezogen werden. Man wird daher bei groBeren 
Empfangsschuppen dafiir Sorge tragen, daB im rangiertechnischen Sinn min
destens zwei Ausladegleise vorhanden sind, damit auf dem einen Gleis rangiert 
und gleichzeitig auf dem andern ausgeladen wird; es ist aber auch einleuchtend, 
daB zwei Ausladegleise - richtiger gesagt: zwei rangiertechnisch voneinander 
unabhangige Ausladestellen - ausreichend sind, daB also eine starke Unterteilung 
der Empfangsgleise in viele kurze Gleise nicht notwendig ist; es wiirde also selbst 
fiir einen recht langen Empfangsschuppen ein zweiseitig angeschlossenes Ent
ladegleis ausreichen, vorausgesetzt, daB reichlich Abstellgleise fiir die ankommen
den beladenenen und fiir die leer gewordenen Wagen vorhanden sind. 

Fiir die nach vorstehenden unvermeidliche Zwischenlagerung sind ver-
schiedene Arten moglich, die Remy in folgender Weise kennzeichnet: 

1. Lagerung gemaB den Eisenbahnwagen, 
2. Lagerung nach der Art des Gutes, 
3. Lagerung nach Empfangern, 
4. Verbindung der drei Arten. 
Die Lagerung gemaB den Eisenbahnwagen erfolgt derart, daB aIle aus 

demselben Wagen kommenden Giiter an der gleichen Stelle niedergelegt werden. 
Hierbei geht das Entladen allerdings recht flott vonstatten,· die Eisenbahn
wagen werden also schnell wieder verfiigbar und man kann mit geringer Ge
samtlange der Entladegleise auskommen. Auf dem Frachtbrief muB dann die 
Nummer des Lagerplatzes vermerkt werden, damit man das Gut, wenn es ab
gerollt werden solI, schnell herausfindet. Diese Art hat aber den Nachteil, daB 
beim Abholen entweder groBe Karrwege entstehen oder daB das abholende 
Fuhrwerk an verschiedenen Ausgabeluken vorfahren muB; sie erfordert auBer
dem viel Platz, weil an derselben Lagerstelle Giiter der verschiedensten Art 
niedergelegt werden miissen. 

Die Lagerung nach der Art des Gutes ist fiir bestimmte Giiter immer 
zweckmaBig, namlich fiir solche, die sich mit andern Giitern nicht "gut ver
tragen" und fiir solche, die besondere Anforderungen an die Art der Stapelung 
stellen, wie z. B. Mobel (sperrig), Eisenwaren (lang und schwer), Ballen und Kisten. 
Diese Art erfordert also wenig Lagerflache und sie gewahrt einen guten Uber
blick; sie erfordert aber groBe Karrwege bei der Entladung. Fiir die Selbst
abholer bietet sie keine Schwierigkeiten, weil diese im allgemeinen nur gleich
artige Giiter abholen (z. B. Mabel) dagegen muB der Spediteur an verschiedenen 
Ausgabeluken vorfahren, oder es miissen lange Karrwege bei der Ausgabe in 
Kauf genommen werden. In diesem Sinn erfordert diese Art die insgesamt 
langsten Karrwege, ist also besonders teuer. 

Die Lagerung nach Empfangern erfordert lange Karrwege bei dem Aus
laden, gewahrleistet aber kiirzeste bei der Ausgabe. Die Ausgabe der Giiter er
folgt schnell, die Fuhrwerke brauchen nur an einer Luke vorzufahren. Sie ist 
um so giinstiger, je weniger das Gut von Selbstabholern und je mehr es von 
bahnamtlichen Rollfuhrleuten und bevollmachtigsten Spediteuren abgeholt 
wird. 

1m allgemeinen ist es am zweckmaBigsten, die dritte Art der Lagerung zu
grunde zu legen, sie aber fiir bestimmte Giiter (Mabel, lange Eisenwaren u. dgl.) 
mit der zweiten Art zu verbinden. 

Bei der Entladung muS das Out mit dem Frachtbrief verglichen und auf 
Beschadigungen und Verluste gepriift werden. Die Ausgabe an den Empfanger 
(Spediteur) erfolgt gegen Zahlung aller Betrage und Quittung. Die Spediteure 
und bahnamtlichen Rollfuhrleute brauchen uber das Eintreffen von Gut nicht 
unterrichtet zu werden, da sie sowieso jeden Tag vorfahren und alles mitnehmen, 
was fur sie bereit liegt; gleiches gilt von den groBen Selbstabholern. Dagegen 
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miissen die kleinen Selbstabholer besonders benachrichtigt werden, daB ein 
Stiickgut fiir sie eingetroffen ist; hierdurch entstehen natiirlich Verzogerungen 
und der Schuppen wird durch das langere Lagern starker bela stet ; fiir die Eisen
bahn sind die kleinen Selbstabholer aus diesem Grund wenig angenehm. 

Von den Verkehrsschwankungen wirken sich die taglichen im Empfang 
nicht so ungiinstig aus wie im Versand; denn einerseits hat es die Eisenbahn 
einigermaBen in der Hand, zu welchen Stunden sie entladen will, andrerseits 
geht das Ausgeben an die Empfanger schneller vor sich als das Annehmen. 1m 
allgemeinen decken sich aber die stark belasteten Abholstunden mit den stark 
belasteten .Anlieferstunden, weil die Fuhrwerke, welche die Giiter anbringen, 
nach der Auflieferung sofort Giiter abholen wollen. 

Dagegen sind die wochentlichen Schwankungen beim Empfang besonders 
unangenehm. Hier wirkt namlich der Sonntag recht ungiinstig. Der Schuppen 
ist namlich am Montag vormittag belastet: 

a) mit dem am Sonnabend Abend noch nicht abgeholten Gut, 
b) mit dem am Sonntag angekommenen, aber wegen der Sonntagsruhe 

natiirlich nicht abgeholten Gut, 
c) mit dem am Montag friih angekommenen und alsbald ausgeladenen Gut. 
Hierbei ist zu beachten, daB der Versand am Sonna bend besonders 

groB ist, daB also fUr die nahen Entfernungen der Empfang am Sonntag, 
fiir die mittleren am Montag besonders anschwillt. Sehr ungiinstig wirken 
ferner Feiertage, die nicht auf einen Sonntag fallen und die nur in bestimmten 
Landesteilen gesetzlich sind. 

Remy zieht folgende SchluBfolgerung fiir die Belastung von Empfangs
schuppen: 

"Die meist belasteten Tage sind die Montage oder die Tage nach Feiertagen. 
Die Werte sind groBer als im Versandverkehr. 

Da eine Reihe von Mitteln zu Gebote stehen, deren Anwendung verhiitet, 
daB diese ungiinstigen Werte in vollem Umfang in Erscheinung treten, kann 
mit einer hochsten Belastung von 40 bis 50 % iiber den mittleren Tagesverkehr 
des Jahres gerechnet werden." 

3. Der Dienst der Stiickgutwagen. 
Zwischen den Stiickgiitern und den Eisenbahnwagen, in denen sie befordert 

werden, klafft eine schier uniiberbriickbarer Gegensatz, der sich verkehrstechnisch 
und wirtschaftlich auBerst ungiinstig auswirkt. Die Stiickgiiter haben nam1ich 
kleines Gewicht und geringen Umfang, die Eisenbahnwagen haben dagegen 
groBe Tragfahigkeit und groBen Fassungsraum. Dieser Gegensatz muB zu 
einer schlechten Ausnut"zung der Eisenbahnwagen fiihren. 

Das Gewicht der einheitlichen "geschlossenen Sendung" mag zu etwa 
no kg angenommen werden, da, wie oben erwahnt, auf eine Tonne Stiickgut, 
etwa 9 Frachtbriefe kommen. Um also einen Wagen von 15000 kg Traglast voll 
auszunutzen, waren etwa 135 "geschlossene Sendungen" erforderlich, die von 
einer Abgangsstation (VersandstelIe) gleichzeitig nach derselben Bestimmungs
station (EmpfangsstelIe) befOrdert werden miiBten. Hierbei wiirden auf jede 
"Sendung" (d. h. jeden Frachtbrief) durchschnittlich etwa 2,5 Einzelstiicke 
entfalIen, so daB in dem Wagen rund 350 einzelne Giiter befordert werden miiBten. 
Es ist einleuchtend, daB derart groBe Stiickgutmengen nur in den groBen Stiick
gutbahnhofen und auch hier nur nach andern groBen Bahnhofen aufkommen, 
daB dagegen fUr die vielen kleinen und mittleren BahnhOfe keine Hoffnung 
besteht, zu einem ertraglichen Verhaltnis zwischen den geringen Verkehrsmengen 
und den groBen Eisenbahnwagen zu kommen. 
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Die Starke des MiBverhaltnisses hangt nun innerhalb eines Eisenbahnnetzes 
bei gleichem Verkehr von der Zahl der StuckgutbahnhOfe, der GroBe der Eisen
bahnwagen und von der Zeit ab, wahrend der man die aufgelieferten Stiick
giiter ansammeln kann. 

Was zunachst die Zeit anbelangt, wahrend der man die zum Versand angelie
ferten Stuckgiiter ansammeln kann, so stehen sich auch hier wieder die Belange 
der Verfrachter und die der Eisenbahn feindlich gegenuber. Die Verfracllter 
legen namIich auf mogIichst schnelle Beforderung Wert, wobei sich der Begriff 
"schnell" in diesem Fall meist mit dem Begriff "haufig" deckt. 1m allgemeinen 
wird der Verfrachter wunschen, daB dasAbends aufgelieferte Gut am andern 
Morgen dem Empfanger ausgeIiefert wird, da hierbei - praktisch genommen -
uberhaupt kein Zeitverlust eintritt. Daes nun zweifellos manche Guter gibt, 
fUr die eine so schnelle Beforderung angemessen ist, und da man diesem Verlangen 
fur die klein en und mittleren Entfernungen meist gut entsprechen kann, so 
kommt man fUr diese Guter und hiermit auch fUr die Guter, fUr die die schnelle 
Beforderung nicht notwendig ist, d. h. also fUr aIle Guter, zur taglichen Be
dienung. 1m allgemeinen muB man also davon ausgehen, daB alles Gut, das 
im Laufe des Tages angeIiefert wird, (spatestens) in der nachsten Nacht ab
gesandt wird und auf aIle kleinen und mittleren Entfernungen in der Friihe des 
nachsten Tages die Bestimmungsstation erreicht, hier also am Vormittag aus
geliefert wird. Tatsachlich wird der Fahrplan der Stuckgutzuge - von den 
groBen Stationen ausgehend - nach diesem Gesichtspunkt eingerichtet, wobei 
im Verkehr der groBen Bahnhofe, zwischen denen Umladungen nicht notwendig 
werden, auch recht bedeutende Entfernungen in einer Nacht uberbruckt werden. 
Die Beschleunigung des Stuckgutverkehrs, in der man in den letzten Jahren 
in Deutschland groBe Erfolge erzielt hat, wird auBer dem (manchmal uber
triebenen) Drangen der Verfrachter durch die gesetzlichen Bestimmungen und 
durch den Wettbewerb begunstigt. Beim Wettbewerb ist in Landern ohne 
einheitliches Eisenbahnnetz an den der andern Eisenbahngesellschaften, im 
ubrigen aber an den Wettbewerb des Kraftwagens zu denken. So haben z. B. 
fruher amerikanische Bahnen nach Stationen, die dem Wettbewerb durch andere 
Gesellschaften unterlagen, die Stuckgiiter j eden Tag abgesandt, nach den 
wettbewerbfreien Stationen haben sie die Stuckguter dagegen mehrere Tage 
angesammelt und z. B. eine bestimmte Station oder allgemein die kleinen Sta
tionen einer bestimmten Linie nur zweimal oder einmal in der Woche bedient; 
fUr die meisten Guter war (und ist) dies auch sicher vom allgemein-volkswirt
schaftIichen Standpunkt zulassig, und fur Guter, fUr die wirklich Eile not tut, 
gibt es eben die Einrichtung des Eil- und ExpreBgutes. In neuerer Zeit veranlaBt 
aber hauptsachlich der Wettbewerb des Kraftwagens die Eisenbahnen, der Be
schleunigung des Stuckgutverkehrs besondere Aufmerksamkeit zu zollen 1. 

1 Der Eisenbahner sollte aber vor dem Kraftwagen auch beziiglich des Stiickgutverkehrs 
"keineAngst haben". Er sollte vielmehr ruhig und niichtem abwagen, in welchen Verkehrs
beziehungen der Kraftwagen dem Schienenweg wirklich iiberlegen ist. Wenn man solche Er
wagungen auf der volkswirtschaftlich allein moglichen Basis gleicher Bedingungen anstellt, 
so wird sich ergeben, daB der Kraftwagen nur auf recht kleine Entfernungen wettbewerbs
fahig ist und daB es sich beim Laftkraftwagenverkehr mehr um einen erweiterten Fuhrwerk
verkehr (also Lokal-) als um die Abwanderung von (Fern-) Verkehr von der Schiene handelt. 
Zur Zeit ist allerdings in Deutschland und manchen anderen Landern die Vergleichsgrund
lage verschoben; denn die Eisenbahn hat eine besonders hohe Haftpflicht und die unbedingte 
Betriebs- und Beforderungspflicht (nach Zeit und Giiterart), sie muB auBerdem ihre vollen 
Selbstkosten selbst decken; der Kraftwagen hat aber eine nur maBige Haftpflicht und keine 
Beforderungs- oder Betriebspflicht, und von seinen Selbstkosten werden ihm die Verzinsung 
und Tilgung des in den StraBen steckenden Anlagekapitals ganz, die Unterhaltung undEr
neuerung der StraBen teilweise von der Allgemeinheit der Steuerzahler abgenommen. AuBer
dem darf mannicht iibersehen, daB die Eisenbahn - in ruhiger Entwicklung herangereift, 
trefflioh verwaltet und scharf iiberwacht - ihre Selbstkosten, also die vollen Selbstkosten 
tatsachlich aus den Einnahmen deckt, wahrend manche Kraftwagenbetriebe ihre Beforde-
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Ffu die weiteren Entfernungen muB das Ansammeln des Gutes fur eine wochent
lich drei- oder zweimalige Bedienung als durchaus zulassig bezeichnet werden, 
denn man erzielt bei gutem Fahrplan der Stuckguterzuge durch das Vermeiden 
von Umladen eine durchaus angemessene Geschwindigkeit. Es ist bezeichnend, 
daB auch der (vielgepriesene 1) Kraftwagen im (vielgepriesenen) "freien Wett
bewerb" die Guter nach den weniger wichtigen Stationen mehrere Tage an
sammelt. 

Was die GroBe der Eisenbahnwagen anbelangt, so HWt sich der Stuck
gutverkehr um so wirtschaftlicher abwickeln, je kleiner die Wagen sind, wobei 
natfulich nur die fiir Stiickgiiter geeigneten oder gebrauchlichen Wagen zu 
beriicksichtigen sind. 1m Vergleich England - Deutschland - Nordamerika 
liegen diese Verhaltnisse also ffu England mit seinen kleinen Wagen am giinstig
sten, in Nordamerika mit seinen graBen Wagen am ungiinstigsten. Deutschland 
und die meisten Lander des europaischen Festlands stehen mit ihren Stuckgut
wagen von 10 bis 15 t Tragfahigkeit in der Mitte; das MaB ist aber, wie oben 
angedeutet, trotzdem sehr hoch. Dies ist ein deutlicher Hinweis daflir, daB man 
dem Drangen jener Kreise, die in der Steigerung der Tragfahigkeit der Wagen 
nur Fortschritte sehen, vom Standpunkt des Stiickgutverkehrs Widerstand 
entgegenstellen muB. Dagegen verdient die Einstellung von Trie bwagen fiir 
Stiickgiiter ernste Prlifung, - desgleichen die Bildung von sogenannten 
"leichten Giiterziigen". 

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben das Problem der "leichten Giiter
ziige" jetzt geklart. 

Es ist ein Giiterzug, der aus der Lokomotive und wenigen, im allgemeinen nur 
zweiWagen besteht, die eine unveranderliche Einheit bilden und der Einzel
Stuckgutbeforderung dienen. Die Wagen sind miteinander durch Turen in den 
Stirnwanden und Faltenbalg so verbunden, daB Uberladen wahrend der Fahrt 
moglich ist. Die Wagen sollen graBen Laderaum haben, gute kiinstliche Beleuch
tung, Heizung, Einrichtung fiir Unterbringung und Fachelung der Frachtbriefe, 
Schreibgelegenheit, Abort enthalten. Ais zweckmaBig hat sich die Verwendung 
eines Gepackwagens in Verbindung mit einem groBraumigen Giiterwagen erwiesen. 

Der 1. G. hat die Aufgabe der Stuckgutkurswagen der Nahgiiterzuge zu iiber
nehmen. 

Er fiihrt im allgemeinen gleichzeitig Fracht- und Eilstuckgut. Der AusschluB 
des Eilstuckguts wurde einerseits der vollen Ausnutzung im Wege stehen, anderer
seits dazu fUhren, daB das Frachtgut schneller sein Ziel erreicht als das Eilgut. 
Die Entscheidung hangt von den gegebenen Verkehrs- und Tarifnotwendigkeiten ab. 

Durch die Einlegung des 1. G. sollen einerseits die Nahfracht- und die Nah
eilguterziige von den langen Be- und Entladeaufenthalten infolge der Einzel-Stuck
gutverladung mit meist umstandlichen Rangierarbeiten befreit und damit schneller 
und wirtschaftlicher gestaltet werden. Andererseits soIl er die Beforderung der 
Einzelstuckguter unter gleichzeitiger Ersparnis an Stuckgutkurswagen ver
bessern. 

Der 1. G. fahrt ohne Anderung seiner Zusammensetzung unmittelbar an den 
Ladestellen, Schupp en, Rampen usw. vor. Die Entladung wird wahrend der 
Fahrt, die Beladung vor Ankunft des Zuges auf der Beladestelle mit BehiiJtern 
weitgehend vorbereitet. An Stelle des umstandlichen Ein- und Ausladens einzelner 
Stuckgiiter in verschiedenen im Zug zum Teil weit auseinanderstehenden Stiick
gutkurswagen, die durch Rangierbewegungen des Zuges nacheinander laderecht 

rungspreise - aus Unwissenheit, Leichtsinn, oder nur, urn andere Verkehrsmittel zu unter
bieten - so niedrig setzen, daB sie nicht einmal den Teil der Selbstkosten decken k6nnen, 
den sie seIber aufzubringen haben. Diese doppelte ZuschuBwirtschaft - aus den Taschen der 
Allgemeinheit und der Aktionare - muB natiirlich zusammenbrechen, wie es sich ja an so 
mancher Kraftlinie schon gezeigt hat. 
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gestellt werden, tritt die Be- und Entladung nur eines zusammenhangenden 
Raumes, bei der die Zwischenbewegungen der Wagen nur klein sind oder ganz 
wegfallen. 

Durch vorziigliche Organisation des Ladedienstes und weitgehendste Nutzbar. 
machung aller geeigneten technischen Hilfsmittel (Behiilter, Ladebriicken) wird 
der Ladevorgang moglichst abgekiirzt. Die Auienthalte werden auis auBerste 
gekiirzt. Dabei muB jedoch die zur ordnungsmaBigen und sicheren Abwicklung 
des Betriebes ntitige Zeit gewahrt bleiben. Es ist unzulassig, zur Beschleunigung 
der Ein- oder Ausfahrt Bewegungen auszuiiihren, die den Bestimmungen nicht 
ganz einwandfrei entsprechen1. 

Was die Zahl der Stiickgutbahnhofe anbelangt, so hiingt diese -
unter sonst gleichen Verhaltnissen - in erster Linie von der Verteilung der 
Bevolkerung iiber das Land abo Je mehr namlich ein Yolk in der politisch, 
volkisch und sozial besseren Weise noch in Dtirfern und Klein- und Mittel· 
stii.dten wohnt, je mehr es also noch in der Zusammenballung der Menschen
massen in wenigen iibergroBen Stii.dten "riickstii.ndig" ist, desto mehr kleine 
und mittlere Giiterbahnhtife muB das Bahnnetz haben, desto schwieriger und 
unwirtschaftlicher wird also der Stiickgutverkehr sein. Trotzdem darf die Eisen
bahn aber die weiter urn sich greifende "Verstadtlichung der Bevtilkerung" 
nicht wiinschen (oder gar durch ihre VerkehrsmaBnahmen begiinstigen); sie hat 
vielmehr die vornehme Pflicht, alles zu unterstiitzen, was der Verelendung 
der in den iibergroBen Stadten zusammenstrtimenden Massen vorbeugen kann. 
Aber auch unter voller Wahrung dieses wichtigen Gesichtspunktes kann die 
Eisenbahn die Zahl der Stiickgutbahnhtife einschranken, und zwar auf zwei 
verschiedenen Wegen: 

Fiir das platte Land verdient der Vorschlag, daB man die kleinen Giiter
bahnhtife - betriebstechnich - auiheben solIe, grade fiir den Stiickgut
verkehr volle Beachtung. In diesem Sinn miiBte jeder kleine Stiickgutbahnhof 
darauihin gepriift werden, ob er nicht - zusammen mit andern benachbarten 
Stationen - zu einer "Tochterstation" einer grtiBeren "Mutterstation" zu 
machen ist; hierbei kann die Stuckgutanlage als Annahme- und Ausgabestelle -
also rein verkehrstechnisch den Versendern und Empfangern gegeniiber -
bestehen bleiben, sie wiirde aber betriebstechnisch nicht von Eisenbahnwagen 
und Stiickgutziigen, sondern mittels Kraftwagen durch die Mutterstation be
dient werden; oder es ktinnte der ganze Verkehr auch unmittelbar durch die 
Mutterstation besorgt werden. Hierbei muB aber die Bedingung erfiillt sein, daB 
der Stiickgutverkehr fiir die Bewohner der kleinen Orte unter keinen Umstanden 
verteuert wird. 

Fiir die GroBstadte mit mehreren Giiterbahnhtifen ware zu priifen, ob 
der Stiickgutverkehr in dem einen Hauptstiickgut-Bahnhof konzentriert werden 
kann, ob also die etwa vorhandenen kleineren Stiickgutbahnhofe geschlossen 
werden konnen. Auch hier konnte der kleine Bahnhof entweder nur "betriebs
technisch" aufgehoben werden, wobei also sein Giiterschuppen als Annahme
und Ausgabestelle bestehen bleibt und die Giiter zwischen dem kleinen und dem 
Hauptbahnhof mittels Kraftwagen iiberfiihrt werden miiBten, oder es ktinnte 
der kleine Bahnhof vollstandig, also auch verkehrstechnisch geschlossen wer
den; es kommt aber auch in Betracht, den kleinen Bahnhof durch den Haupt
bahnhof mittels besonderer Umladewagen, also mittels besonderer Zustellungs
fahrten zu bedienen. Gegen die vollstandige SchlieBung von Stiickgutbahnhofen 
wird sich die umwohnende Bevtilkerung immer (nicht mit Unrecht) wehren, 
weil ihr der Verkehr hierdurch erschwert und verteuert wird, desgleichen die 
Stadtverwaltung, weil dadurch der StraBenverkehr namentlich in der Um
gebung des Haupt-Stiickgutbahnhofs vermehrt wird; aber auch die Eisenbahn 

1 Vgl. Die Reichsbahn 1929, S.830 und Z. d. V. D. Eisenb.-Verw. 1929, S.llOl. 
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kann davon Nachteile haben, sei es, daB der Hauptbahnhof dadurch uberlastet 
wird oder daB dem Kraftwagen der Wettbewerb erleichtert wird. Die Entwick
lung scheint im Gegenteil dahin zu gehen, daB man die klein en StuckgutbahnhOfe 
(mindestens als Annahme- und Ausgabestellen) beibehalt und daB man hiertiber 
hinaus sogar noch besondere - also gleislose - Annahmestellen in der Stadt 
anlegt, um den Verkehr zu beleben. Diese Frage ist aber noch nicht allgemein 
geklart und sie hangt auch so sehr von den besonderen ortlichen Verhii1tnissen 
(Lage und Art der Stadt, Stadtanlage, Lage des Haupt-Stuckgutbahnhofs zum 
Stadtzentrum) ab, daB sich allgemeine Richtlinien kaum werden geben lassen; 
in jedem Fall muB aber vor allem untersucht werden, wie sich der Verkehr 
zwischen dem Hauptbahnhof, den kleinen Bahnhofen und den gleislosen Annahme
stellen am vorteilhaftesten abwickeln liiBt; voraussichtlich ist auch in dieser Be
ziehung der Kraftwagen nicht so wirtschaftlich, wie es so oft behauptet wird. Auch 
bei dieser Frage verdient die "Kastenbeforderung" volle Beachtung. 

Die BefOrderung der Stuckgiiter erfolgt nun in drei Arten von Stiickgutwagen, 
namlich in: 

1. Ortswagen, 
2. Kurswagen, 
3. Umladewagen. 
1. Unter Ortswagen versteht man Wagen, die von einer Versandstation 

nach einer Empfangsstation glatt durchlaufen, die also unterwegs, was ihre 
Ladung anbelangt, nicht verandert werden; wohl aber konnen sie unterwegs 
umrangiert werden, also von einem Zug auf einen andern umgestellt werden 
Die Ortswagen sind die vom wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Stand
punkt giinstigsten Wagen; es muB also mit allen Mitteln danach gestrebt werden, 
einen moglichst groBen Teil des Stuckgutverkehrs mit Ortswagen zu bedienen, 
die Zahl der Kurs- und Umladewagen aber moglichst einzuschranken. 

Leider steht der Verwendung der Ortswagen das Hindernis entgegen, daB sie 
fUr die schwacheren Verkehrsbeziehungen schlecht ausgenutzt werden. Die Aus
nutzung wird aber gesteigert, wenn man das Gut mehrere Tage ansammelt 
und wenn man kleine Stuckgutbahnhofe als Tochterstationen durch einen 
groBeren bedienen laBt. 

mer die Belastung, welche die Ortswagen mindestens haben sollen, bestehen 
bei den Eisenbahnverwaltungen Vorschriften. Bei der Deutschen Reichsbahn sind 
z. B. folgende (wichtigsten) Vorschriften gilltig: 

Geschlossene Stiickgutwagen (d. h. Ortswagen, aber auch Umladewagen) 
sind zu bilden, wenn ein Mindestgewicht vorhanden ist 

a) bei Feuergut von 1000 kg, 
b) bei Eilgut von 1500 kg, 
c) bei Frachtgut 
1. bei Ortswagen: 

Beforderungsstrecke 

" 
" 2. bei Umladewagen: 

bis 200 km: 2000 kg, 
201 bis 400 km: 3000 kg, 
mehr als 400 km: 4000 kg; 

Beforderungsstrecke bis 200 km: 2000 kg, 
" mehr als 200 km: 3000 kg. 

Ferner durfen geschlossene Stuckgutwagen gebildet werden bei 2000 kg, die 
ausschlieBlich Seeausfuhrgut sind, sodann nach Gebieten, die standig Bedarf 
an leeren G-Wagen haben und in die fremde Wagen gesandt werden durfen, 
ferner wenn der Wagenraum auch bei geringerem Gewicht voll ausgenutzt wird, 
wenn die Art des Gutes das Zusammenladen mit andern Giitern ausschlieBt, 
und wenn besondere Verhaltnisse (Zollriicksichten, Ladeschwierigkeiten) dies 
angezeigt erscheinen lassen. 
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Die Vorschriften sind also nicht starr, was sonst vielfach der Fail ist und 
war, sondern ziemlich locker. Das ist auch notwendig, denn bei einem so viel
seitigen und stark schwankendem Geschaft muB man der Initiative der unmittel
bar Ausfiihrenden viel uberlassen. 

Gegen die frillier ubliche Mindestgrenze von 2000 kg (fiir Frachtgut) sind 
von jeher zahlreiche Einwendungen erhoben worden, da man die Grenze als 
zu niedrig ansah und hierin eine Vergeudung von Wagen erblickte; man kann 
ja auch schematisch leicht ausrechnen, daB bei einer ErhOhung dcs Mindest
gewichtes eine bestimmte Anzahl von Eisenbahnwagen erspart werde. Da sich 
aber durch die Vermehrung des Mindestgewichtes die Zahl der Ortswagen (und 
der auf groBe Entfernungen abgerichteten Umladewagen) vermindert, wird das 
Umladegeschaft vermehrt, wodurch - sofern nicht siimtliche Umladestationen 
diesen Mehrverkehr glatt leisten konnen - eine tJberlastung und bald ein Ruck
stau und ailgemein eine Verzogerung in der Beforderung eintritt. Jedenfails hat 
sich gezeigt, daB das Hera uf setzen der Mindestgrenze vielfach zu hOsen Verkehrs
klemmen gefiihrt hat, wahrend andrerseits plotzlicher starker Verkehrsanfail 
mit dadurch bewiiltigt worden ist, daB die Mindestgrenze hera bgesetzt, die 
Bildung von Ortswagen also erleichtert worden ist. 

2. Unter Kurswagen versteht man im Stuckgutverkehr bei den verschie
denen Verwaltungen nicht durchweg dasselbe; immerhin kann man den Sinn 
des Kurswagens dahin erkliiren, daB der Wagen einerseits mit einer gewissen 
RegelmaBigkeit - tiiglich oder an bestimmten Tagen - verkehrt und daB er 
andrerseits fur bestimmte Stationen zum Ein- oder zum Ausladen oder zu beiden 
dient. So kann z. B. nach Abb. 272 die Station A den Auf trag haben, jeden 
Dienstag, Donnerstag und Sonnabend mit einem bestimmten Zug einen (leeren) 
Wagen in Lauf zu setzen, in den aile an der Strecke A-K gelegenen kleinen Bahn-

o hOfe ailes Stuckgut fiir K und tJbergang 
1 I I I I ~ I I t f L einzuladen haben (Einladekurswagen) ; 

bed e g It L oder es hat die Station A den Auitrag, 
. Abb.272. jeden Tag einen Wagen abzurichten, der 

ailes Gut nach den kleinen Stationen von 
A bis F enthiilt, aus dem also aile diese Stationen ihr Gut auszuladen haben 
(Ausladekurswagen); oder Station A hat jeden Mittwoch und Sonnabend einen 
Wagen in Lauf zu setzen, in den aile kleinen Stationen zwischen A und K ailes 
Gut nach Lund "Obergang einzuladen haben; dieser Wagen wiire also auf seiner 
Fahrt von A bis i als "Kurswagen", von ibisL aber eigentlich als "Ortswagen" 
zu bezeichnen. 

Es gibt auch Kurswagen, die zur Ein- und Ausladung dienen; ferner solche, 
die eine .Art Kreislauf beschreiben, also zur Anfangstation zuriickkehren (Kreis
kurswagen). Die Kurswagen brauchen nicht in demselben Zug zu bleiben; sie 
konnen vielmehr von dem einen auf den andern Zug ubergehen. 

Die Kurswagen verursachen meist erheblich hohere Kosten als die Ortswagen, 
da sie im ailgemeinen schlecht ausgenutzt werden; sie sind daher bei manchen 
Verwaltungen wenig beliebt, wahrend andere den Kurswagenverkehr stark 
entwickelt haben. Ein Urteil von irgendwie ailgemeiner Bedeutung liiBt sich 
nur dahin abgeben, daB man die Bildung von Orts- und Umladewagen der von 
Kurswagen vorziehen wird. Vielleicht hat aber zu den groBen Unterschieden 
in der Wertschatzung auch ein hier recht maBgeblicher Unterschied in der Ge
staltuilg der. Stuckgutbahnhofe, namentlich auch der kleinen und mittleren, 
stark beigetragen: wenn namlich in einem ganzen Netz die Stuckgutladegleise 
nur einseitig, also stumpf angeschlossen sind, so verursachen die Kurswagen 
erhebliche Schwierigkeiten, weil sie vielfach ein- und ausgesetzt werden miissen 
oder andere Betriebsschwierigkeiten bereiten; wenn dagegen die Stuckgut
ladegleise grundsatzlich zweiseitig angeschlossen sind, wenn also der Stuckgut-
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bahnhof Durchgangsform zeigt und wenn dann der Stiickgutzug am Schuppen 
oder an einem Ladesteig vorfahren und vorbeigezogen werden kann, vollzieht 
sich das Aus- und Einladen am Kurswagen schnell und bequem, und es ist dann 
erklii.rlich, da13 die betreffende Eisenbahnverwaltung die Kurswagen freund
licher ansieht. Bei mittleren und kleinen BahnhOfen kommt es auch in Betracht, 
den Stiickgutzug am Bahnsteig vorfahren zu lassen, nur die Ortswagen aus
und einzusetzen, die Kurswagen aber yom Bahnsteig aus zu behandeln und den 
Verkehr der Stiickgiiter zwischen Bahnsteig und Giiterschuppen mittels Electro
karren zu bewii.ltigen. 

3. Die Umladewagen nehmen die Giiter auf, die weder in Orts- noch in 
Kurswagen verladen, also ihren Empfangsstationen nicht unmittelbar zugefiihrt 
werden konnen. Diese miissen namlich nach einem Umladebahnhof ab
gerichtet werden, der sie zu entladen und fiir ihre Weiterbeforderung (in einer 
der drei Wagenarten) zu sorgen hat. 

In neuerer Zeit bemiiht man sich, den Stiickgutverkehr durch sog. "leichte 
Stiickgutziige" zu beschleunigen und zu vereinfachen. Dies~ Ziige wirken auch 
der Notwendigkeit entgegen, zahlreiche Umlade- und Kurswagen bilden zu 
miissen. 

4. Die wirtschaftlichen Schwierigkeiten des Stiickgutverkehrs. 

Aus vorstehenden Erorterungen geht schon an vielen Stellen hervor, daB 
der Stiickgutverkehr den Eisenbahnen mancherlei groBe Schwierigkeiten be
reitet. Nun sind Schwierigkeiten allerdings dazu da, um iiberwunden zu werden, 
der Eisenbahner darf also nicht vor ihnen zuriickschrecken, sondern er muB 
sie mittels seiner gesamten bau-, maschinen-, betriebs- und verkehrstechnischen 
MaBnahmen meistern; in diesem Fall spitzt sich aber leider die gesamte Frage 
fast ausschlieBlich dahin zu, daB man es trotz hochster Intelligenz, groBten FleiBes 
und Eilers und bester Einrichtungen bei vielen Eisenbahnverwaltungen nicht 
erreichen kann, daB der Stiickgutverkehr wirtschaftlich arbeitet, daB er also 
seine Ausgaben aus seinen Einnahmen deckt. Es sind daher immer wieder 
Stimmen laut geworden, die den Eisenbahnen empfohlen haben, den Stiickgut
verkehr der Post und den Sammelspediteuren zu iiberlassen oder ihn an Privat
unternehmer zu verpachten. Hiergegen ist aber einerseits zu bemerken, daB 
mit sochen MaBnahmen, soweit sie iiberhaupt durchfiihrbar sind, die allgemeine 
Volkswirtschaft teilweise geschadigt werden wfude, andrerseits darf, wenn sich 
bei der Ermittlung der Stiickgutselbstkosten, die selbstverstandlich genau 
berechnet werden miissen, und ihrer Gegeniiberstellung gegen die Stiickgut
einnahmen eine Unterbilanz ergibt, hieraus noch lange nicht gefolgert werden, 
daB die Eisenbahn giinstiger abschneide, wenn sie auf diesen "unwirtschaft
lichen" Verkehr verzichten wiirde; denn die Einnahmen verliert sie dann 
vollstii.ndig, die Ausgaben kann sie aber nicht auf Null herabdriicken; 
es liegt hier vielmehr der bekannte Fall vor, daB dann bei Ermittlung des wirt
schaftlichen Effekts der Stiickgutverkehr in hohem MaBe als "Mitlaufer
ver kehr" zu bewerten ist, daB man also von seinen - richtig ermittelten und 
im Gesamtrahmen des Unternehmens nicht zu beanstandenden - vollen Selbst
kosten nur die' Bestandteile absetzcn darf, die bei seincr Aufgabe wirklich 
erspart werden wiirden. 

Um nun aber die Wirtschaftlichkeit des Stiickgutverkehrs zu verbessern, 
muB man einen "Uberblick dariiber gewinnen, aus welchen Hauptbetragen 
sich seine Selbstkosten zusammensetzen; denn nur dann weiB man, wo man 
anzusetzen hat, um wirksame Erfolge zu erzielen. Nach Berechnungen der 
Deutschen Reichsbahn, die aber noch nicht endgiiltig sind, verteilen sich die 
Kosten des Stiickgutverkehrs wie folgt: 
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I. Betrie bskosten (ohne Kapitaldienst): 
Abfertigung. . . 434000000 M = 57 % 
Zugbildung . . . .. 113000000 M = 15% 
Zugforderung . . . . 212000000 M = 28% 

Zusammen .. 759000000M = 100%. 

II. Volle Sel bstkosten einschl. Ka pitaldienst: 
Abfertigung 434000000 M = 49% 
Zugbildung 113000000 M = 13% 
ZugfOrderung . . 212000000 M = 24% 
Kapitaldienst . . 127000000 M = 14% 

:t. usammen 886000000 M = 100 % . 

Was nun die einzelnen Kostenteile und die Moglichkeit, sie herabzusetzen, 
anbelangt, so ist zu bemerken: 

a) Der Kapitaldienst macht 14% der gesamten Selbstkosten aus. Hier 
handelt es sich um die Verzinsung und TiIgung der in den Bauanlagen (Giiter
schuppen, Biihnen, Gleisen, Weichen, Abfertigungsgebauden) und den Einrich
tungen und Ausstattungen angelegten Kapitalien, und die anteiligen Betrage 
fiir den Kapitaldienst des Gesamtun'tiernehmens, also um feste Kosten, an denen 
sich nichts andern laBt, so lange nicht die Zins- und Tilgungsquote heruntergeht. 
Man muB sich sogar dahin aussprechen, daB man in die StiickgutbahnhOfe 
noch mehr Kapital hineinstecken muB - sofern man solches beschaffen kann! -, 
um die andern Kostenteile herabzudriicken; hierbei handelt es sich um die Ver
billigung der Zugbildung (durch Weichenverbindungen, Abstell- und Ordnungs
gleise) und namentlich um die Verbilligung der Abfertigung (durch schnell
arbeitende Waagen, Elektrokarren, Verbesserung der Karrwege, Verbesserung 
der Belichtung und Beleuchtung, Anlage von Zwischenbiihnen usw.). Der geringe 
Anteil des Kapitaldienstes ist auch ein deutlicher Hinweis dahin, daB man 
mit den Abmessungen der Giiterschuppen usw. nicht knausern sollte. 

b) Die Zugbildung macht 13% der gesamten Selbstkosten aus; sie schlagt 
also an und fiir sich nicht stark zu Buch, und man kann nicht die Hoffnung 
hegen, daB sich hier groBere Ersparnisse erzielen lassen, da es sich auch bei den 
groBen StiickgutbahnhOfen fast ausschlieBlich um Rangier-"Kleinarbeit" 
handelt, bei der man die kostensparenden Arbeitsweisen (namentlich mittels 
Ablaufbergen) nur wenig anwenden kann. Immerhin miiBte jeder Stiickbahnhof 
daraufhin untersucht werden, wie er rangiertechnisch verbessert werden kann. 
Mittel hierzu sind: 

Der zweiseitige AnschluB von bisher stumpfendigenden Lade- und Aufstell
gleisen, der sich allerdings bei den meisten groBen Stiickgut-KopfbahnhOfen und 
bei vielen kleinsten Bahnhofen nicht mehr wird erreichen lassen. 

Die reichliche Ausstattung des Bahnhofs mit Abstell- und Ordnungsgleisen; 
die Unterteilung zu langer Lade- und Aufstellgleise durch Weichen, die aber 

von einem Durchlaufgleis ausgehen miissen; 
andrerseits die Beseitigung der zu kurzen, also zu vielen Ladegleise, die sich 

an manchen Giiterschuppen mit sageformiger Ausbildung finden, und ihr Um
bau zu langeren Gleisen; 

die Anordnung von Ablaufbergen, wo dies Mittel angangig erscheint, wo also 
die Wagen ablaufen diirfen; 

die Schaffung von Durchlaufgleisen; 
die Ermoglichung der unmittelbaren Vorfahrt geschlossener Stiickgiiterziige 

an den Stiickgut-Ladeanlagen. 
c) Die Zugforderung macht 24% aus, schlagt also schon stark zu Buch. 

Sie konnte verbilligt werden: 
durch Herabsetzung der Wagenzahl, also durch bessere Ausnutzung des 

einzelnen Wagens, die sich aber wirkungsvoll fast nur durch langeres Ansammeln 
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des Gutes erreichen laBt, also unter Umstanden eine Verlangerung der Gesamt
beforderungszeit zur Folge haben wird; 

durch Verringerung der Zahl der besonderen Stuckgiiterzuge, mit der aber 
leicht eine Verschlechterung der Verkehrsbedienung verbunden ist; 

durch Einlegung von leichten Dampfzugen oder Triebwagen. 
d) Die Abfertigung macht 49% der gesamten Selbstkosten oder 57% dEr 

sogenannten Betriebskosten, also den hochsten Anteil aus. Hier muB also in 
erster Linie der Hebel angesetzt werden, wenn man Ersparnisse erzielen will. 
Hier und in der Ausnutzung der Wagen Iiegen aber auch die typischen Schwierig
keiten des Stuckgutverkehrs; unter "Abfertigung" ist hierbei das Annehmen 
(ZwischenIagern), Einladen, das Ausladen, Lagern, Ausgeben, das Umladen und 
die gesamte Bearbeitung der Frachtbriefe nebst dem Kassendienst zu verstehen. 

Die Schwierigkeiten, die groBtenteils schon erortert sind, bestehen kurz zu
sammengefaBt in folgendem: 

1. Die einzelne "geschlossene Sendung" betragt nur etwa 110 kg 
(9 Frachtbriefe auf 1000 kg), und ffir dieses geringe Gewicht, dem im Wagen
ladungsverkehr 5000 bis 10000 bis 15000 bis 40000 und noch mehr Kilogramm 
gegenuberstehen, muB nun der "ganze Apparat" der Abfertigung und Verrech
nung in Bewegung gesetzt werden. Da aber dieses minimale Durchschnittsgewicht 
den tatsachlichen Verkehrsbedurfnissen entspricht und sich niemals grundsatz
lich andern wird, im Interesse der allgemeinen Volkswirtschaft auch gar nicht 
geandert werden solI, kann die Eisenbahn nur so vorgehen, daB sie die Abferti
gung im einzelnen, also zunachst die Bearbeitung des Frachtbriefes und des 
Rechnungswesen so einfach wie moglich gestaltet. In diesem Sinn muB man 
die Frage aufwerfen, ob nicht eine weitgehende Vereinfachung der Tarife angezeigt 
ist, daB man namIich im Stuckgutverkehr (ahnIich wie im Reisegepack-, ExpreB
gut- und Postpaketverkehr) einige wenige Gewichtszonen und einige wenige 
Entfernungszonen einfUhrt; letzteres wlirde Z. B. yom Standpunkt der 
Selbstkosten durchaus angemessen sein, da die ZUrUcklegung des Weges nach 
Obigem nur etwa 24% der gesamten Selbstkosten erfordert. Auch die Verein
fachung des Frachtbriefs ist zu erstreben. 

2. Das einzelne Stuck wiegt sogar nur etwa 45 kg (2,5 Stucke auf einen 
Frachtbrief), aber fast jedes Stuck muB zwar nicht einzeln verkarrt, aber ein
zeIn fur sich auf die Karre genommen, gewogen, gelagert, eingeladen, ausgeladen 
usw. usw. werden. Auch hier ist eine grundsatzliche .Anderung ausgeschlossen, 
man kann also auch hier nur Einzelheiten verbessern. Am meisten schlagt dabei 
zu Buch, daB die Abfertigungsarbeiten von einzelnen Menschen erledigt werden 
mussen, wobei deren korperliche Leistungsfahigkeit (Lange der Karrwege) und 
Muskelkraft (Aufladen) eine groBe Rolle spielen, ohne daB man bisher die Hoff
nung haben konnte, hier den Menschen durch die Maschine ersetzen zu konnen. 
GewiB kann und soIl man die Stiickgutbahnhofe so gut wie nur moglich mit 
Kranen und andern maschinellen Hilfsmitteln ausstatten, aber das sind doch 
nur Behelfe, durch die der Mensch zwar entIa stet, aber nicht ersetzt wird. 
Die einzige "Maschine", die hier grundsa tzlich Besserung bringen kann, ist 
der Elektrokarren, weil durch ihn Menschen gespart und die Leistungsfahig
keit der dann noch notwendigen Arbeitskrafte erhoht wird, wobei auch yom 
sozialen Standpunkt zu begriiBen ist, daB rohe Korperkraft durch Geist und Ge
schickIichkeit ersetzt wird. DemgemiiB muB alles geschehen, um die Stiickgut
bahnhofe den Fordcrungen des Elektrokarrens anzupassen, wobei auch betracht
Iiche Kapitalaufwendungen nicht zu scheuen sind. 

Weitere Mittel, durch welche diese Kosten herabgesetzt werden konnen, 
werden noch erortert werden. Hier sei nur noch bemerkt, daB die Kosten erheb
lich steigen, sobald die Giiter zweimal "in die Hand genommen" werden 
musson. Dies ist aber leider der Fall: 
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bei Zwischeruagerung; 
bei zweistockigen Schuppen, die sonst unter Umstanden auBerordentlich 

zweckmaBig sein wiirden; 
fiir jede Umladung .. 

5. Die Gro.Benabmessungen der Stuckgutbahnhofe. 
Um die StuckgutbahnhOfe richtig anzuordnen und durchzubilden, sind folgende 

wichtigste Gro.Ben zu ermitteln: 
die Fliiche der Hauptladebiihne und hierbei namentlich die Innenflache der 

Guterschuppen; 
die Gleislangen, namentlich die Gesamtlange der Ladegleise; 
die Zahl der Annahmesteilen (Annahmeluken). 
Wenn diese Gro.Ben berechnet sind, ergeben sich die andern bestimmenden 

GroBen von selbst, namentlich die Lange der Schuppen (aus der Flache und einem 
zweckma.Bigen BreitenmaB und in Abstimmung gegen die erforderliche Gesamt
lange der Ladegleise). 

Bei der Berechnung hat man von den Verkehrsgro.Ben auszugehen, und 
zwar in diesem Fail von der Tonnenzahl im Jahr, an den verkehrsstarksten 
Tagen und in der verkehrsstarksten Stunde, getrennt nach Versand und 
Empfang und bei beiden getrennt nach dem "Schuppengut" und dem Gut, 
das uber (offene oder uberdachte) Buhnen verladen werden kann oder mu.B. 
Am wichtigsten ist die Berechnung der SchuppengroBen, weil die Schupp en 
als die starrsten und teuersten Gebilde die Anordnung der ganzen Anlage am 
starksten beeinflussen. 

Diese Verkehrsgro.Ben stehen bei Umgestaltungen und Erweiterungen - also 
in der Mehrzahl der Faile - mit groBer Genauigkeit fest, da hier die Statistik 
vieler Jahre zur Verfugung steht. Man muB den rohen Zahlen aber grade hier 
mit Vorsicht entgegentreten, wobei besonders zu beachten ist: 

Der Stuckgutverkehr hat in den Zeit en des Kriegs, der Umwalzung, Inflation, 
Stabilisierung besonders stark geschwankt, so daB eine klare Entwicklungslinie 
nicht zu erkennen ist. 

Es ist zu priifen, ob Stiickgiiter durch den Schuppen verladen werden, 
die uber die einfache Biihne verladen werden konnten. 

Es ist zu untersuchen, ob und inwieweit der Bahnhof auBer zum Versand 
und Empfang auch zum Umladen benutzt wird und ob dies zweckmiiBig ist. 

Es ist abzuwagen, ob das "EinfluBgebiet" des Bahnhofs gemaB der stadte
baulichen Entwicklung in seiner Bedeutung fiir den Stuckgutverkehr zu- oder 
abnehmen wird; dies gilt aber nur fur groBere Stadte mit mehreren Stuckgut
bahnhofen, wobei auBerdem das etwaige SchlieBen oder Neuanlegen von Stuck
gutbahnhOfen (s. 0.) zu berucksichtigen ist. 

In jedem Fall sollte man daher die Berechnungen aus der bisherigen Statistik 
des Bahnhofs durch eine zweite Untersuchung erganzen, die auf der folgenden 
allgemeingiiltigen Grundlage beruht: 

Jeder Stuckgutbahnhof besitzt eine bestimmte EinfluBzone (EinfluB- oder 
Einzuggebiet), und dieses hat eine bestimmte Bevolkerung, die sich gemaB 
dem Bebauungsplan in einer gewissen Linie nach oben bewegen wird und bei 
volliger Bebauung eine gewisse Hochstgrenze erreichen wird. Wenn man diese 
Hochstgrenze dem Entwurf einschlieBlich der spateren Erweiterungen zugrunde 
legt, wird man keinen grundsatzlichen Fehler machen. 

Nun steht fUr jedes Land fest, wie groB der Stuckgutverkehr je Kopf 
der Bevolkerung ist. In Deutschland betrug der Stuckgutverkehr der Reichs
bahn 1927 z. B. 16850000 t im Jahr; auf den Kopf der Bevolkerung (63000000) 
sind also rd. 0,27 t (nur als Versand) zu rechnen; man wird diese Zahl aber mit 
Rucksicht auf die Privatbahnen auf 0,3 t abrunden. Hat also z. B. ein Stuck-
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gutbahnhof einer Bevolkerung von 100000 Menschen zu dienen, so sind 30000 t 
Versand + 30000 t Empfang, zusammen 60000 t zu rechnen, die der Bahnhof 
jahrlich - ohne Umladegut - zu bewaltigen hat. Der Stuckgutverkehr verteilt 
sich aber nicht gleichmaBig uber das ganze Land; er steigt vielmehr mit der 
GroBe der Stadte relativ an, ist aber auch hier je nach dem Charakter 
der Stadt, ob GroBindustrie oder Handel und Fertigwarengewerbe vorherrsehen 
stark verschieden. 

Fur eine GroBstadt von 200000 Einwohnern - richtiger gesagt: fUr eingroBstad
tisehes EinfluBgebiet von 200000 Bewohnern - die nicht ausgesproehen Handels
stadtist,kannmandie GroBe derStuekgutversandanlage etwa wiefolgt berechnen: 

Die Durchsehnittszahl von 0,3 t je Kopf jahrlieh erhoht sich auf 0,4 t; der 
Gesamtversand betragt also 0,4· 200000=80000 t im Jahr, also 80000: 300=270t 
taglich. Diese Durchschnittszahl muB aber, da es, wie friiher erwahnt, auf. die 
verkehrsstarksten Tage ankommt, um 30% erhoht werden, was rd. 350 t er
gibt. Von diesen mogen 100t-hier ist niedrig zu rechnen!-uber die offenen 
Buhnen gehen, so daB 250 t durch den Versandschuppen zu verladen sind. 

Zunachst ist die fUr den Schupp en erforderliche (Innen-)Flache zu berech
nen. Hierfiir gibt es verschiedene Weisungen, die in sich aber stark abweichen, 
aber auch bei den groBen Unterschieden, namentlich in der Art der Guter und 
der Art der Verla dung stark voneinander abweichen mussen. Die preuBischen 
Staatsbahnen empfehlen z. B. fUr Gutersehuppen - ohne Trennung nach Ver
sand und Empfang, einsehlieBlieh des Platzes fUr Gange, Karrbahnen, Waagen, 
Buden - 10 bis 20 qm auf 1 t des taglich im Jahresdurchsehnitt zu behandeln
den Gutes; dies wurde nach der an verkehrsstarken Tagen zu bewaltigenden 
Verkehrsmenge 7,5 bis 15 qm ergeben. Reffler empfiehlt hierfur 10 bis 12 qm 
nebst einem Zuschlag von 20% fur Einbauten und einem weiteren Zusehlag von 
20 % fUr die Langskarrfahrt, sofern diese nicht auf den gleisseitigen Langssteig 
verwiesen werden kann, der dann aber 3 m breit sein muB; er kommt also zu 
12 bis 14 bzw. 14 bis 17 qm. Es ist aber auch hier in erster Linie auf die Unter
suchungen von Remy hinzuweisen, die so eingehend sind, daB hier eine weitere 
Ausfiihrliehkeit nicht angezeigt ist, da man von dem Entwurfbearbeiter ver
langen muB, daB er diese Untersuchungen genau dureharbeitet. Fur den vor
liegenden Fall sei nur als SchluB angenommen, daB unter Beachtung der voraus
sichtlichen Verkehrszunahme 13 qm je Tonne des starksten Tagesverkehrs an
zunehmen sei. Die erforderliche Flache berechnet sich dann zu 250 ·13 = 3250 qm. 

Die Gesamtflache ist nun in einem Rechteck unterzubringen, fur das also 
die erforderliehe Lange und Breite zu ermitteln ist. Hierbei ist fUr die Lange 
hauptsaehlieh die notwendige Ladegleislange, namlieh die Zahl der gleiehzeitig 
aufzustellenden Wagen maBgebend, fUr die Breite dagegen die Art der Verladung, 
ob direkt oder mit Zwisehenlagerung, und der Lagerung. 

Die geringste Breite ist bei Versandsehuppen dann erforderlieh, wenn: 
hauptsaehlieh Sehwerguter verladen werden; 
der Langskarrweg auf den gleisseitigen Ladesteig verwiesen wird und 
unmittelbar, also ohne Zwisehenlagerung, verladen wird. 
Der letzte Punkt ist der wiehtigste. 
Wo diese Voraussetzungen zutreffen, mag das von einem nordamerikanisehen 

AussehuB als "normal" empfohlene MaE von nur 7,62 m ausreiehen; fur deutsehe 
Verhaltnisse reicht es aber sieher nur in Ausnahmefallen aus, und es muB daher 
empfohlen werden, erheblieh uber diese Zahl hinauszugehen, und zwar bei groBen 
Schupp en je naeh der Art der Guter und der Verladung auf 15 bis 20 m; Reffler 
empfiehlt je nach der Breite des Ladesteigs nicht unter 12 bzw. 15 m 1. 

1 Wo Versand und Empfang in demselhen Schuppen vereinigt sind, was auBer hei sehr 
groBen Bahnhiifen immer angestrebt werden solIte, ist die Breite des Schuppens nach den 
Forderungen des Empfangs zu bestimmen, weil diese groBer sind als die des Versands. 

Handbibliothek II. 5. 14 
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1m vorliegenden Fall ergebe sich (in Auswertung der Untersuchungen 
Remys) die zweckmaBigste Breite zu 16 m, so daB die Lange sich zu 
3250: 16 = 200 m berechnet. Man muB nun aber priifen, ob die auf diese Weise 
gefundene Lange als Lange der LadestraBe und der Ladegleiseausreicht. 
Die Lange der LadestraBe ergibt sich nun aus der Zahl der erforderlichen Annahme
stellen, die weiter unten noch berechnet werden wird, so daB hier der Hinweis 
geniigt, daB in dieser Beziehung wohl kaum Schwierigkeiten entstehen diirften. 

Die Gesamtlange der Ladegleise muB der Zahl der gleichzeitig lade
recht zu stellenden Wagen entsprechen. Hierbei kann als mittleres Ladegewicht 
fiir kleine und mittlere BahnhOfe 2 t, fiir groBe BahnhOfe 3 t und an verkflhrs
starken Tagen 3,5 t gerechnet werden. 1m vorliegenden Fall waren also 
250: 3,5 =70 Wagen laderecht zu stellen, die bei einmaliger Zustellung 
70 . 9 = 630 m Gleis erfordern wiirden. Da an dem Schuppen aber nur eine 
Lange von 200 m zur Verfiigung steht, so wiirden drei Ladegleise notwendig 
werden; es miiBte also iiber zwei Gleise durchgeladen werden. Eine derartige 
Anlage hat anscheinend dem oben erwahnten amerikanischen AusschuB vor
geschwebt, der nach der in Amerika vielfach iiblichen Ladeweise davon aus
gegangen sein diirfte, daB alles Gut unmittelbar verladen wird - daher das 
kleine BreitenmaB! - und daB aIle zu beladenden Wagen den ganzen Tag 
iiber am Schuppen stehen. Da wir hierauf noch zuriickkommen miissen, sei hier 
nur bemerkt: Das standige Durchladen iiber zwei Gleise kann nicht als zweck
maBig angesehen werden; es ist aber auch nicht notwendig, da beigroBenBahn
hofen ohne Bedenken mit einem mehr als einmaligen taglichen Umschlag der 
Wagen gerechnet werden kann. Bei einigermaBen guten Gleisanlagen wird nur 
der kleinere Teil der Wagen den ganzen Tag iiber am Schuppen stehen; ein 
groBer Teil wird aber dreimaligen Umschlag zeigen. Rechnet man mit durch
schnittlich zweimaliger Zustellung, so sind 315 m Gleis notwendig. Bei einem 
Bahnhof in Durchgangsform miissen also zwei Ladegleise ausreichen, da die 
Lange dann zusammen 400 m betragt. Trotzdem halte ich fiir groBere BahnhOfe 
die Anordnung von drei Ladegleisen (mit Zwischenbiihnen) fiir zweckmaBig, 
denn es konnen dann geschlossene (Stiickgut-)Ziige am Schuppen (d. h. an 
einem Ladesteig) vorfahren, und man gewinnt damit eine groDe Sicherheit fur 
den Fall, daB der Bahnhof auch zum Umladen herangezogen werden solI. - Bei 
Stiickgutbahnhofen in Kopfform kann die Anlage von Ladegleisen von zusam
men etwa doppelter Schuppenlange (bei Neubauten) keine Schwierigkeiten 
machen. 

Schlie13lich ist noch die Zahl der Annahmestellen (Annahmeluken) zu be
rechnen. Fur sie ist die starkst belastete Stunde maBgebend. Fiir die verkehrs
starken Tage ist anzunehmen, daB 20 % des Tagesverkehrs in der letzten Stunde 
angenommen werden miissen; in diesem Fall also 20 % von 250 t = 50 t. Da in 
einer Stunde an einer Luke 5 t bewaltigt werden konnen, sind 50: 5 = 10 
Annahmeluken erforderlich; der Abstand betragt also bei 200 m Schuppenlange 
200: 10 = 20 m. Bei der iiblichen Achsteilung von 9 m geniigt es demnach, 
eine Luke auf zwei Achslangen, also im Abstand von 18 m anzuordnen. 

Der Rechnungsgang bedarf fiir den Empfangsschuppen keiner Abanderung. 
Zu erwahnen ist nur, daB die Lagerflache, weil alles Gut im Schuppen nieder
gelegt werden muB, groBer und daB der Schuppen breiter sein muB. Rechnet 
man mit 18 qm je Tonne, so sind 250·18 = 4500 qm erforderlich. Die Breite 
des Schuppens sei zu 25 m ermittelt, dann betragt die Lange 450 : 25 = 180 m. 
An GleisIange sind bei zweimaliger Zustellung wieder 315 m erforderlich; zwei 
Ladegleise von ganzer Schuppenlange reichen also mit rd. 400 m Lange gut aus. 

Aus dieser Berechnung ergibt sich, daB man selbst fiir einen Stuckgutbahn
hof, der 200000 Bewohnern zu dienen hat, mit einem einheitlichen Guter
schuppen von 200 + 180 = rd. 400 m noch auskommen konnte. Diese Fest-
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stellung ist wichtig, weil sie lehrt, daB man selbst fUr derart groBen Verkehr 
die durch ihre Einfachheit ausgezeichnete Form des Stiickgutbahnhofs in 
Durchgangsform mit einem Schuppen noch nicht grundsatzlich ablehnen darf. 
Allerdings werden die Ladegleise recht lang; das diirfte aber, da sie zweiseitigen 
AnschluB haben, in manchen Fallen zulassig sein. 

Zusammenfassend sei iiber die Berechnung der fiir Stiickgutbahnhofe erforder
lichen Abmessungen noch bemerkt: 

Wahlt man die Abmessungen zu groB, so entstehen Mehrkosten fUr die 
Verzinsung und Unterhaltung der iiber das Notwendige hinausgehenden An
lagen und auBerdem unter Umstanden durch die Verlangerung der Karrwege. 
Wahlt man die Abmessungen aber zu klein, so hat der Bahnhof in den verkehrs
starken Zeiten, also unter Umstanden allabendlich in der letzen Stunde zu 
kampfen, und er wird hierdurch mehr Arbeitskrafte verbrauchen, die Karrwege 
verlangern, die Zwischenlagerungen vermehren, die Ausnutzung der Wagen ver
schlecht ern, die Zugbildung und den Fahrplan ungiinstig beeinflussen. Bei 
auBergewohnlichen Ereignissen aber, z. B. bei plOtzlich starkem Verkehrs
anfaIl, starkenZugverspatungen, Wagenmangel wird ein zu kleiner Stiickgut
bahnhof zu den groBten Schwierigkeiten AnlaB geben, die sich in hohen Kosten 
rachen miissen. 

Man wird also in dies em Fall unbedingt der reichlichen vor der zu kleinen 
Anlage den Vorzug geben. Namentlich muB man auch beachten, daB Erwei
terungen von Stiickgutbahnhofen schwierig sind und zu ungiinstigen Gesamt
anordnungen fUhren konnen, wenn man sie nicht von Anfang an mit entwirft. 
Ferner muB darauf Riicksicht genommen werden, daB zur Verbesserung und 
Verbilligung der Abfertigung - die, wie oben erwahnt wurde, besonders kost
spielig ist - vielleicht mehr Raum zur Verfiigung gestellt werden muB; auch 
muB man immer damit rechnen, daB dem Bahnhof vielleicht doch einmal Umlade
aufgaben zugewiesen werden miissen. All dies spricht deutlich fiir reichliche 
Abmessungen und groBe Erweiterungsmoglichkeitl. 

6. Die Ladebehelfe. 
Hierunter seien aIle Hilfsmittel verstanden, die beim Verladen und Ver

karren del' Stiickgiiter benutzt werden. Sie sind von besonderer Bedeutung, 
denn einerseits laBt sich durch ihre sorgfaltige Auswahl, Durchbildung und 
Unterhaltung eine ErmaBigung der Abfertigungskosten erzielen, andrerseits 
beeinflussen sie die gesamte Bauanlage (die Breite der Ladesteige und Tore, 
die Breite des ganzen Schuppens, die Stiitzenabstande, den Bodenbelag) in so 
bestimmender Weise, daB man einen Stiickgutbahnhof nur dann richtig dispo
nieren und durchbilden kann, wenn man tiber die zu verwendenden Ladebehelfe 
volle Klarheit gewonnen hat. Leider wird diese hohe Bedeutung zu wenig ge-

1 Reichsbahnoberrat Klotz (Wiirzburg) hat 1929 folgende Forderungen aufgestellt, 
vgl. Z. d. V. D. Eisenb.-Verw. 1929, S.315. 

Gesamtanordnung: Glatte Anfahrt aus dem offentlichen StraBennetz zum Versand
schuppen, Weiterfahrt zum Empfangschuppen, Abfahrt in das StraBennetz. Einheitliche 
Langform mit der Reihenfolge: Vorpriifstelle, Dienstraume der Annahme, Versandhalle, 
Dienstraume des Empfangs, Empfangshalle; - Verbindung der beiden Hallen durch breiten 
Ladesteig an der Gleisseite. 

LadestraBe mindestens 15 m breit. 
An der SraBenseite viele Tore; an der GIeisseite wenige. 
GroBe Versandschuppen 18 bis 20 m breit, Empfangschuppen noch breiter. 
Ladesteig an der GIeisseite 7 m breit; Zwischensteige 9 m breit, wenn Lagerung notig 

12 bis 14 m. 
Eil· und Frachtgut bei mittlerem Verkehrsumfang vereinigen, desg!. Orts- und 

Umladegut; bei groBem Verkehr aber trennen. 
Rohe der Buhne uber SO nicht nur 1,10 m, sondern 1,16 m, damit die Elektrokarren 

bequem einfahren konnen. 
14* 
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wiirdigt, da es sich scheinbar um "ganz einfache" und "nebensachliche" Dinge 
handelt; man kann aber von den leitenden und ausfiihrenden Menschen keine 
hohe Leistung verlangen, wenn man sie mit schlechtem "Handwerkzeug" arbei
ten laBt. 

Das wichtigste Ladegerat war bisher der Stechkarren, und er wird seine 
Bedeutung auch behaupten, so sehr man auch den Elektrokarren fordern muB. 

Die Stechkarren kann man ihrer (Bauart, GroBe und) Tragfahigkeit nach 
in fiinf Gruppen einteilen: 

1. unter 300 kg Tragkraft (nur selten benutzt), 
2. 300 bis 500 kg l 
3. 500 bis 1000 kgJ die drei iiblichsten Arten, 
4. 1000 bis 1500 kg 
5. tiber 1500 kg (nur fiir besondere Ladungen). 
Von den mittleren Arten ist der schwerste (also Nr.4) nach Reffler der 

vorteilhafteste; er ist besonders giinstig, wo groBe Mengen auf weite Entfer
nungen zu verkarren sind; er wird aber zu wenig gewiirdigt. 

Die Stechkarren miissen in ihrer ganzen Durchbildung so gut wie nur 
moglich sein. 

Vor allem ist von ihnen zu fordern: 
Sie miissen moglichst viele Arten von Giitern aufnehmen konnen, wobei 

aber unter Umstanden Zusatzgerate zu benutzen sind; 
sie miissen groBe Tragfahigkeit besitzen, und zwar um so groBere, je groBer 

der Verkehr ist und je Hi.nger die Karrwege sind; 
die Giiter diirfen durch sie nicht beschadigt oder beschmutzt werden; 
die Arbeiter diirfen durch sie nicht verletzt oder beschmutzt werden; 
der Schuppenboden darf durch sie nicht iiber Gebiihr beansprucht oder 

beschmutzt werden; 
sie miissen geringen Bewegungswiderstand (auch auf weniger guten Karr

bahnen) haben; 
sie miissen schnell und zuverlassig zu schmieren und auszubessern sein. 
Mit am wichtigsten ist die tadellose Durchbildung der Achse und Rader 

nebst deren Schmierung; die Beschmutzung von Giitern, Arbeitern und FuB
boden ist hauptsachlich auf schlechte Schmiervorrichtungen zuriickzufiihren; 
diesen Mangeln kann also durch sorgfaltige Bauart der Karren und beste Unter
haltung begegnet werden. - Der Verwendung ausreichend groBer (tragfahiger) 
Karren steht vielfach die zu geringe Breite der Ladesteige entgegen; es ist aber 
auch aus andern Griinden die Zeit gekommen, daB man in Verbesserungen(Um
bauten) der Stiickgutbahnhofe Kapital hineinstecken muB. 

Die Stechkarren werden fiir die Beforderung eigenartiger Gtiter durch 
Karren besonderer Art erganzt, namlich durch sogenannte "Hubwagen", 
durch drei- oder vierradrige Karren und durch "Transporteure" (Transport
walzen); naheres hieriiber siehe bei Reffler a. a. O. 

So gut man aber auch die Stechkarren ausbilden und den Schuppen nebst 
den Ladesteigen ihnen anpassen mag, so kann man hierdurch doch nicht ihren 
wichtigsten Mangel beseitigen, namlich den, daB ihre Fortbewegung 
mittels Menschenkraft erfolgt, daB also das "Verkarren" durchaus primitiv 
durch Menschen geschieht, die hierbei eine anstrengende und zeitfressende, also 
kostspielige Tatigkeit ausiiben miissen; haben die Bodenarbeiter doch taglich 
10 bis 25 bis 30 km Weg beim Verkarren zUriickzulegen, so daB es erklarlich ist, 
daB von den Gesamtschuppenarbeiten 42 bis 52 bis 75% auf das Karrgeschaft 
entfallen. Hier muB also die Menschenkraft durch mechanische Einrichtungen 
ersetzt werden, und zwar um so griindlicher, je groBer der Verkehr ist und je 
langer die Karrwege sind. 
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An "mechanischen Einrichtungen" kann man, da es sich hier nur um 
die wagerechte Bewegung von Stiickgiitern handelt, zwei Hauptarten un
terscheiden : 

1. Forderbander und Hangebahnen, 
2. Elektrokarren (oder andere "Schlepper"). 
AuBerdem lassen sich aber natiirlich auch im Stiickgutverkehr, wenn die 

ortlichen und Verkehrsverhiiltnisse entsprechend liegen, aIle andern "Forder
einrichtungen" anwenden, die im Post-, Reisegepack- und ExpreBgutverkehr, 
ferner in Fabriken, Speichern, Lagerhausern, Kaufhausern in Gebrauch sind; 
hier geniigt aber die Erorterung der beiden genannten Arten. 

Die Forderbander und Hangebahnen sind trotz der groBen Unter
schiede in ihrer konstruktiven Gestaltung, hier einheitlich zusammenzufassen, 
weil sie - im Gegensatz zu dem vollkommen "freiziigigen" Schlepper - an die 
Ortlichkeit fest gebunden sind und fortlaufenden (kontinuierlichen) Betrieb 
haben. Fiir Hangebahnen ist namentlich Schiirmann (seit 1906) eingetreten; 
sie haben sich aber fiir den Stiickgutdienst nur wenig einbiirgern konnen, so 
z. B. auf einigen nordamerikanischen Bahnhofen, wahrend in Deutschland 
gegen sie erhebliche Bedenken laut geworden sind, und zwar schon zu einer Zeit, 
als es noch keine Elektrokarren gab. Forder bander sind in Deutschland in 
Magdeburg (Rothensee) und Bebra eingebaut worden. Sie werden verschieden 
beurteilt; die teilweise recht absprechenden Urteile diirften aber iibertrieben 
und zum Teil wenigstens auf kleine Mangel - "Kinderkrankheiten" - zuriick
zufiihren sein, die den Erstausfiihrungen immer anhaften, l3ich aber beseitigen 
lassen, wenn man an die Aufgabe mit dem unbedingten Willen herantritt, 
das Beste schaffen zu wollen. Man sollte also das Forderband, obwohl es sich 
jetzt natiirlich gegen den Elektrokarren durchsetzen muB, jedenfalls nicht 
grundsatzlich ablehnen. 

Der Elektrokarren wurde zuerst in der Form angeboten, daB Antrie b 
und TransportgefaB in einem Fahrzeug vereinigt waren. Diese Form hat 
sich fiir viele Transporte (bei der Eisenbahn z. B. im Gepackverkehr) gut bewahrt; 
sie ist aber fiir den Stiickgutverkehr weniger geeignet; denn einerseits liegt der 
Karren boden zu hoch, so daB das Anheben der Giiter beim Beladen zu viel 
Kraft (also Zeit, Miihe, Geld) erfordert; andrerseits ist es wirtschaftlich nicht richtig, 
den kostspieligen Motor wahrend der langen Be- und Entladezeiten brach liegen 
zu lassen. DemgemaB wird es fUr den Stiickgutverkehr - von Ausnahmen ab
gesehen - richtig sein, Antrieb und GefaB zu trennen, also den "Lokomotiv
betrieb", d. h. den Elektromotor (oder auch den Benzinschlepper) mit An
hangern einzufUhren. Hierbei muB der Schlepper so konstruiert werden, wie 
seine maschinentechnische Natur als einer mittels Speicherzellen (Akkumula
toren) oder Benzin betriebenen "Lokomotive" es erfordert, wahrend der "An
hanger" nach ladetechnischen Gesichtspunkten zu konstruieren ist, wobei 
namentlich tiefe Lage des Bodens, richtige Tragfahigkeit, ausreichender Fassungs
raum von Bedeutung sind. Obwohl hier noch manches nicht abgeklart ist, kann 
man trotzdem bestimmt erklaren, daB die Zeit nicht mehr fern ist, in der voll
befriedigende Typen fUr die verschiedensten Forderungen des Stiickgutdienstes 
zur Verfiigung stehen werden. 

Damit der Schlepper seine Vorziige voll zur Geltung bringen kann, ist 
folgendes erforderlich: 

Die Giitermenge muBausreichendgroB sein; fiir kleine Stiickgutbahnh6fe~ird 
sich der Stechkarren da uernd beha upten ; desgleichen fiir viele Bewegungsvorgange 
auch auf den groBen Bahnhofen, so daB hier also der "gemischte Betrie b" 
(Schlepper fiir die langen, Stechkarren fUr die kurzen Wege) einzufiihren ist. 

Die Eisenbahnwagen miissen moglichst aIle dauernd in den Ladegleisen 
stehen. 
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Die Karr bahnen miissen den Forderungen des Elektrokarrens, die hoher 
sind als die des Stechkarrens, voll entsprechen; der Bodenbelag muB dauerhaft 
sein, die Ladesteige miissen breit sem, das Durchfahren durch Eisenbahnwagen 
muB durch Anordnung von Gleisiiberbriickungen eingeschrankt werden. 

Jeder Elektromotor muB drei bis vier Anhanger ziehen konnen, und die 
Zahl der (billigen) Anhanger muB im Verhaltnis zu der der (teuren) Elektro
motoren groB sein, denn der Elektromotor solI dauernd laufen, wahrend das 
Be- und Entladen der Anhanger Zeit erfordert. Die Verhaltniszahlen schwan
ken noch stark, auf Umladebahnhof Wahren, z. B. wie 9: 25, auf dem neuen 
Umladebahnhof Proviso in Chicago dagegen wie 25: 2000! 

Wenn diese Forderungen einigermaBen erfiillt sind, ist der Elektrokarren 
dem Stechkarren erheblich iiberlegen. Die Steigerung der Leistungsfahigkeit 
der Ladearbeiter wird auf 25 bis 65% angegeben; von der AEG wird fiir ihre 
Karren ein jahrlicher mittlerer Ersparnissatz von 4000 M bei 750 kg Tragkraft 
lind von 6000 M bei 1500 kg Tragkraft angegeben; in giinstigen Fallen konnen 
Ersparnisse bis zu 15000 M im Jahr erzielt werden. Die deutsche Reichsbahn 
hat fiir 1927 folgende Berechnung angestellt: 

1. Anlagekapital. 

Beschaffungskosten fiir 468 "Schlepper". 
fiir 1228 Anhanger . 

" " Ladestationen und 
Ersatzbatterien usw.. . . . . . . 

2a. Jahreskosten. 
Verzinsung, Tilgung und Erneuerung 20 % rd. 
Unterhaltung und Stromverbrauch . . . . 

2b. Jahrliche Ersparnisse. 
Ersparte Arbeitskrafte 864 mit einem Ver-

1522000M 
367000 1 M 

636000M 
2495000 M 

500000M 
650000M 

1150000M 

dienst von . " ...... 2069000 M 
Sozialzulagen 18% ... ~. _. ___ . ::-.:--._. _' __ -:;-7"37l":'3:,:,0~0::,:0-;M7 

Zusammen . .. 2442000 M 

Die j ahrliche Ersparnis betragt also rd.. 1290000 M 
oder 60% des Anlagekapitals. 

Die Lade briicken dienen zur Uberbriickung des wagerechten Abstandes 
und des Hohenunterschieds zwischen dem Ladesteig und dem FuBboden des 
Eisenbahnwagens. Sie miissen so groB und so stark sein, daB sie mit den schwer
sten Stechkarren bequem und sicher befahren werden konnen, ohne sich durch
zubiegen; sie miissen feruer gegen das Abrutschen beim Befahren gesichert sein, 
miissen aber von selbst abrutschen, wenn die Eisenbahnwagen bewegt werden, 
ehe die Briicken ausgehoben sind. Hierfiir sind Haken ungeeignet, dagegen 
haben sich Ladebleche, die auf der einen Langseite etwa 15 bis 20 cm breit, 
so umgebogen sind, daB die entsprechende Wolbung etwa 3 bis 5 cm betragt, 
gut bewahrt. Sobald Elektrokarren verwendet werden, miissen die Ladebriicken 
natiirlich deren Anspriichen voll gewachsen sein (naheres siehe bei Reffler 
a. a. O.). 

Die Gleisiiberbriickungen, die nicht mit den Ladebriicken verwechselt 
werden diirfen, haben den Zweck, das Verkarren von Ladesteig zu Ladesteig 
tiber die dazwischen liegenden Gleise hinweg zu ermoglichen, ohne daB durch die 
Eisenbahnwagen durchgekarrt werden muB. Da dies nur bei groBem Verkehr 
vermieden werden muB, so kommen die Uberbriickungen nur fiir groBe Bahnhofe 

1 Hiernach hat ein Schlepper rd. 3250 M, ein Anhanger aber nur rd. 270 M gekostet -
ein Zeichen, daB man mit Anhangern nicht sparen solI. 



SttickgutbahnhOfe. 215 

in Betracht und naturgemaB in erster Linie £iir BahnhOfe in Durchgangsform, 
da bei Kopfform immer eine Querbiihne angeordnet werden kann. Die Gleis
iiberbriickungen konnen in verschiedenen Weisen hergestellt werden. Es geniigt 
schon, das Aufstellen von (ausgemusterten kurzen offenen Wagen, die entspre
chend hergerichtet, sich in Wiirzburg und Aschaffenburg gut bewahrt haben. 
AuBerdem kommen "bewegliche Briicken" in Gestalt von Klapp-, Schiebe
oder Hubbriicken in Betracht, die allerdings ziemlich teuer sind; von ihnen 
konnen Klappbriicken den Nachteil haben, daB sie in geoffnetem Zustand den 
Weg zu einem Wagen versperren konnen; vom ladetechnischen Standpunkt 
wird man wohl den Hubbriicken den Vorzug geben miissen 1 . 

7. Die technische Gestaltung der Stiickgutbahnhofe. 
Auf die technische Ausgestaltung der Stiickgutbahnhofe ist nur kurz ein

zugehen, weil die Gesamtanordnung (Gleisplan, Anordnung der Biihnen und 
Schuppen und der LadestraBen) in der Hauptsache schon besprochen ist, weil 
die konstruktive Durchbildung im Rahmen der "Handbibliothek" in dem Band 
"Eisenbahnhochbauten" von Cornelius behandelt ist und weil auch das 
iibrige Schrifttum ausfiihrlich und noch zeitgemaB ist; dies gilt namentlich vom 
"Handbuch der Ingenieurwissenschaften". 

Was die Gesamtanordnung anbelangt, so haben wir uns fiir aIle kleinen, 
mittleren und groBeren StiickgutbahnhOfe klar fiir die einheitliche Lade
anlage in Durchgangsform, d. h. fiir den langgestreckten vereinigten Versand
und Empfangsschuppen ausgesprochen, in dem auch die Zollgiiter (in besonderen 
Abteilungen) abzufertigen sind und notigenfaIls auch das Umladcn bewirkt wird. 
Wir haben uns ferner fiir die einfachste Form der Ladegleise ausgesprochen, 
namlich fiir groBere Anlagen £iir 2 oder 3 glatt durchgehende zweiseitig angeschlos
sene Ladegleise, fiir die wir Langen bis zu 400 m nicht fiir grundsatzlich zu groB 
halten. Da hierdurch dem Verkehrsbediirfnis eines EinfluBgebietes von etwa 
200000 Menschen geniigt wird, und da EinfluBgebiete mit einer noch hoheren 
Bewohnerzahl nur selten sind, so braucht man unserer Ansicht nach von dieser 
einfachen Grundform nur selten, namlich nur in sehr groBen Stadten oder bei 
besonderer Gelandegestaltung abzuweichen. 

Die Abweichungen von der Grundform beschranken sich auf folgende 
Sonderformen: 

a) Stuckgutbahnhofe in Kopfform, d. h. also mit stumpfendigenden Haupt
ladegleisen, 

b) Ersatz der einheitlichcn Ladeanlage durch mehrere, in Sonderheit 
Anordnung mehrerer Schuppen, 

c) besondere konstruktive Ausgestaltungen, z. B. Lage der Ladegleise oder 
der LadestraBe oder beider im Schuppen, 

d) Zweigeschossige StiickgutbahnhOfe, d. h. BahnhOfe, bei denen Lade
gleise und LadestraBe nicht in gleicher Hohe liegen, so daB die Giiter bei der 
Abfertigung einen Hohenunterschied iiberwinden miissen. 

Die StiickgutbahnhOfe in Kopfform unterscheiden sich wie Abb. 281 zeigt, 
oft nur wenig von der von uns empfohlenen einfachsten Anordnung des Bahnhofs 
in DurchgangRform. Den (an und £iir sich betriebstechnisch ungiinstigen) stumpfen 
AbschluB der Ladegleise wird man dazu ausnutzcn, die Langsbiihnen mitteb; 
einer breiten Querbiihne zu verbinden, was unter Umstanden namentlich dem 
Umladeverkehr zugute kommen kann. 

Eine besondere Form nehmen die Stiickgutbahnhofe in Kopfform, abgesehen 
von Anlagen mit mehreren Schuppen, nur dann an, wenn statt der wenigen 
langen Ladegleise viele kurze Gleise angeordnet werden. Das Streben nach 
k u r zen Gleisen war wohl, abgesehen von der Lage zur Stadt und der merkwiirdigen 

1 Naheres siehe bei Jacobi: Z. d. V. d. Eisenb .• Verw. 1924. 
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Vorliebe fiir KopfbahnhOfe, iiberhaupt der starkste .Anreiz, die Kopfform zu 
wahlen, und es ist ja auch einleuchtend, daB das .Auswechseln der Wagen um so 
mehr erleichtert und vereinfacht wird, je kiirzer die Gleise sind. DaB man dies en 
Vorteil aber iiberschatzt (und die allgemeinen Nachteile der Kopfform unter
schatzt) hat, geht daraus hervor, daB man vielfach die einzelnen Gleise iiber
trieben kurz gemacht hat; vor solchen "Obertreibungen muB man sich aber 
um so mehr hiiten, je schwieriger die Gleisverbindungen infolge der dann ii b er
trie ben groBen Zahl von Ladegleisen werden. 

Je nach.Art der gewahlten Gleisverbindungen kann man derartige Stiick
gutbahnhOfe in solche mit W eichen-, Drehschei ben- und Schie be biihnen

Abb. 273. Staffelform. 

Abb. 274. Sagezahnform. 

SiJgeZQ!mf'orm 

Abb.275. 

Abb. 276. Sagezahnform. 

Abb. 277. Kammform. 

anschluB gliedern; eine andere Einteilung, 
die aber teilweise von vorstehender ab
hangig ist, geht von der Lage der Gleise 
zum Schuppen aus, wobei man nach 
Staffel-, Sage - und Kammform unter
scheiden kann. 

Fiir den.AnschluB der Ladegleise mittels 
Weichen kommen neben der in .Abb. 273 
dargestellten, seltenen Staffelform, haupt
sachlich die in .Abb. 274 bis 277 dargestell
ten Sage- und Kammformen in Betracht. 
Zu ihnen ist nur zu bemerken: 

o b die bei der S t a f f e 1 form eintretende 
sprunghafteAnderung der Schuppenbreite 
verkehrstechnisch begriindet ist, bleibe 
dahingestellt. - Die bei der einfachen 
Sageform vielfach angewandte .Art, die 
Gleise sehr kurz, also sehr zahlreich zu 
machen, muB sicher als eine "Obertreibung 
bezeichnet werden. Ferner muB man bei 
dieser Form bezweifeln, ob die Gesamt
lange der Ladegleise ausreicht, denn sie 
ist nicht viel groBer als die Gesamtlange 
des Schuppens. Man ist daher wohl aus 
diesem Grund dazu iibergegangen, die 
einfache Sageform nach .Abb. 275 zur so
genannten "Sagezahnform" weiterzubil
den; geht man in der Fortentwicklung 
noch weiter, so kommt man zu der in 

.Abb.276 dargestellten Form, die bereits den Dbergang zur Kammform bildet. 
Die Kammform zeigt in ihrer urspriinglichen .Anordnung die in .Abb. 277 

skizzierte Form; sie ist hauptsachlich in England ausgebildet- worden. Es sind 
natiirlich bei allen drei Formen viele Weiterbildungen und Kombinationen 
moglich, auf die aber nicht eingegangen werden kann. 

In jedem Fa:ll wird man moglichst groBe Weichenwinkel und kleine Halb
messer anwenden; je weiter man hierin geht - bzw. gehen darf -, desto eher 
sind diese Sonderformen verstandlich; es ist daher erklarlich, daB sie in England 
besonders beliebt sind, da man hier in den Giiterbahnhofen mit ungewohnlich 
kleinen Halbmessern arbeitet. 

Fiir den .AnschluB der Ladegleise mittels Drehschei ben diirfte die in 
.Abb. 278 dargestellte Form mit einem Langsschuppen, diesem parallelen 
Zustellgleisen und senkrecht hierzu liegenden - sehr kurzen - Ladegleisen 
die giinstigste sein; sie ist in Koln-Gereon ausgefiihrt. In Deutschland werden 
wir aber den DrehscheibenanschluB als grundsatzlich falsch iiberhaupt ablehnen. 
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Der AnschluB mittels Schie be biihne ist fUr Sonderfti.lle nicht ganz so 
ungiinstig zu beurteilen, wie der mittels Drehseheiben, da man naeh Abb.279 
eine sehr gute Ausnutzung des Gelandes erzielen kann und den Betrieb bei ent
spreehender Anzahl und Ausriistung der Sehiebebiihnen sieher reeht flott ab
wiekeln kann. Die Form diirfte z. B. fiir groBe StiiekgutbahnhOfe im Innern von 

. Abb. 278. Giiterschuppen mit Dreh
scheibenanschluJ3. 
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Abb. 279. Giiterscbuppen mit Schiebe
biihnenanschluJ3. 

GroBstadten unter Umstanden die zweckmaBigste sein. Bei Vergleiehsentwiirfen, 
die im Rahmen des "Wettbewerbs GroB Berlin" aufgestellt worden sind, hat sie 
sieh als die vorteilhafteste ergeben. 

Der Ersatz der einheitlichen Ladeanlage dureh mehrere fiihrt haupt
sachlich zu Anordnungen mit zwei oder noeh mehr Schuppen. 

Verkehrsteehniseh ist eine derartige Auflosung sicher nur bei sehr groBen 
Bahnhofen bereehtigt, bei denen man dann einen besonderen Versand- und 
einen besonderen Empfangssehuppen anordnen wird, zu denen unter Umstanden 
noeh Sehuppen fiir Sonder
zweeke (Zoll) hinzukom
men, worauf aber nieht 
naher eingegangen zu wer
den braucht. 

Von Bedeutung ist na
mentlieh die Lage der (hei
den) Schuppen zueinan
der. Man kann hier zwei 
Hauptfalle unterscheiden: 

1. Die Sehuppen Hegen 
an demselben Ladegleis
system hintereinander 
(Abb.280). 

Diese Anordnung ist in
nerlich iiberhauptnicht be
rechtigt, da kein Grund 
vorhanden ist, die Trennung 
zwischen den Schuppen 
vorzunehmen oder beizu
behalten; auch die Riick

.... WWA !'W$lA7 
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Abb.280. 

Abb.281. 

Abb.282. 

sichtnahme auf etwaige, die Ladegleise teilenden Weiehenverbindungen ist nicht 
beweiskraftig, desgleichen nicht die Feuersgefahr, denn gegen Feuer muB man 
sieh in anderer Weise sehiitzen, noch weniger das Zwischenschalten der Abfer
tigung, die man in vielen Fallen iibrigens sicher nur deswegen zwischen die 
Schuppen eingesehaltet hat, um den durch den grundsatzlichen Fehler ver
lorenen Raum auszunutzen. 

2. Die Schuppen liegen einander gegeniiber, und zwar 
a) mit den Ladegleisen (Abb. 281) oder 
b) mit der LadestraBe zwischen sich (Abb.282). 
Meist zeigen beide Anordnungen die Kopfform. 
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Die Anordnung nach Abb. 281, also mit innen liegenden Ladegleisen 
hat den Vorzug, daB das Umsetzen der Wagen vom Empfangs- zum Versand
schuppen bequem ist und daB man die inneren Schuppentore und die Wagen
tiiren nachtsnicht zu verschlieBen braucht, ohne Diebstahl befiirchten zu mUssen. 
Die Verbindung zwischen Empfangs- und Versandseite ist bei Anordnung einer 
breiten Kopfbiihne giinstig; hier kann unter Umstanden auch der Umlade
verkehr ziemlich bequem abgewickelt werden. Viel£ach hat man bei dieser Form 
auch die Gleise mit iiberdacht, namentlich in England. 

Die Anordnung nach Abb. 282, also mit innen liegender LadestraBe 
hat den Vorzug, daB die Fahrten der Fuhrwerke von dem Versand- zum 
Empfangsschuppen kurz werden; sie ist aber wohl nicht so giinstig zu beurteilen 
wie die vorgenannte Form. Die Verbindung zwischen Empfang und Versand 
erfolgt durch eine Querbiihne am Ende der LadestraBe; da man von dieser Quer
biihne aus zahlreiche Zungenladesteige mit entsprechenden Ladegleisen aus
gehen lassen kann, so erhaIt man eine fiir den Umladedienst unter Umstanden 
recht giinstige Gesamtanordnung. 

Auf die besonderen konstruktiven Ausgestaltungen braucht nicht 
im einzeInen eingegangen zu werden, da hierunter eigentlich nur die Formen zu 
verstehen sind, bei denen - unter Annahme irgendeiner Grundform - ent
weder die Ladegleise oder die LadestraBe oder beide mit iiberdacht sind. 
Diesist aberfiir Schuppendes allgemeinen Verkehrs wohlniemals notwendig, 
wenn es auch bei besonders ungiinstigen klimatischen VerhaItnissen gelegentlich 
erwiinscht sein mag; es kann aber natiirlich unter Umstanden notwendig werden, 
bei Sonderschuppen fiir sehr empfindliche Giiter (etwa Bananen), die auch 
wahrend des Verladens gegen Hitze und Frost geschiitzt werden mUssen. 

Unter zweigeschossigen StiickgutbahnhOfen verstehen wir nicht die sel
tenen und wohl nur in England haufiger ausgefiihrten Anlagen, bei denen zwei 
vollstandige Bahnhofe unmittelbar ii bereinander liegen, denn diese Anord
nungen sind zwar vom Standpunkt der Konstruktion und Beleuchtung 
des unteren (Keller-) Geschosses eigenartig; die beiden BahnhOfe brauchen aber 
vom verkehrstechnischen Standpunkt keine Besonderheiten aufzuweisen, -
hochstens daB sie zum Austausch von Giitern oder Wagen durch Aufziige mit
einander verbunden sein konnen. 

Wir haben unter zweigeschossigen Stiickgutbahnhofen vielmehr nur solche 
zu verstehen, bei denen die Ladegleise und die LadestraBe in verschiedener 
Hohe, also in zwei verschiedenen Stockwerken liegen. In diesem Fall kommt 
namlich das vom verkehrstechnischen Standpunkt Eigenartige hinzu, daB 
die Giiter beim Verladen gehoben bzw. gesenkt werden mUssen, worin eine 
zusatzliche Bewegung liegt, die besonderer Transportmittel bedarf und 
besondere Kosten verursacht. 

Derartige zweigeschossige Bahnhofe anzulegen, liegt iiberall dort nahe, wo 
der Bahnhof und die offentlichen StraBen in verschiedenen Hohen liegen, und 
da dies (in Deutschland und vielleicht nochausgepragter in England) an vielen 
mittleren und fast allen groBen BahnhOfen der Fall ist, so konnte man bei
nahe den zweigeschossigen Stiickgutbahnhof als die "naturgemaBe" Losung fiir 
groBere Stadte bezeichnen. DaB dieser Gedanke nicht abwegig ist, ergibt sich 
daraus, daB wir diese Losung fiir mittlere und groBe Personenbahnhofe, die 
doch auch einen starken Verkehr in "stiickigen" Giitern haben, als selbstver
standlich ansehen. 

Zweigeschossige Stiickgutbahnhofe haben auch zweifellos groBe Vorziige, 
von denen die wichtigsten sind: 

Es geht kein Platz durch die steigenden ZufahrtstraBen verloren und es wird 
nicht unniitz Kraft vergeudet fiir das Heben und Senken der FUhrwerke, also 
auch der toten Last. 



StiickgutbahnhOfe. 219 

Die Gesamtdisposition wird freier; namentlich kann der Stiickgutschuppen 
leichter an die Stelle gelegt werden, die gemaB der Lage der Gleise, der StraBen 
nebst deren Unter- oder "Oberfiihrungen und des Personenbahnhofs nebst den 
Post- und Eilgutanlagen die giinstigste ist; vielfach lassen sich gute einheitliche 
Losungen fiir Stiickgut-, Eilgut-, Personenbahnhof erzielen. 

Der Giiterschuppen erhalt "von selbst" zwei Boden, er kann also vergleichs
weise wesentlich schmaler sein. 

Der Umladeverkehr kann erleichtert (und verbilligt) werden, da der in 
GleishOhe liegende Boden fiir ihn stark ausgenutzt werden kann, ohne daB 
Versand und Empfang darunter leiden. 

Diesen Vorteilen steht aber leider der schwer wiegende Nachteil gegeniiber, 
daB die Giiter gehoben und gesenkt werden miissen. Hierbei braucht das Senken 
allerdings nicht immer besondere Kosten (fiir Aufziige und deren Kraftverbrauch) 
zu verursachen, da sich viele Giiter zum Herabrutschen eignen; das Heben er
fordert aber immer Kraftaufwand, also Kosten; vor allem miissen die Giiter aber 
mehrfach "in die Hand genommen" werden, was nach den friiheren Ausfiih
rungen sehr unwirtschaftlich ist. So sehr man diesen ungiinstigen Umstand be
achten muB, so laBt sich hiermit doch nicht rechtfertigen, daB man zweigeschossige 
Anlagen als grundsatzlich fehlerhaft bezeichnet; es ist auch nicht ausgeschlossen, 
daB die Verwendung von Elektrokarren mit Anhangern auch hier einen Um
schwung einleiten wird. 

Die konstruktive Durchbildung ist in einem im Eisenbahnverordnungs
blatt abgedruckten MinisterialerlaB yom Marz 1899 so eingehend erortert, daB 
hier nur die Punkte kurz zu erwahnen sind, in denen wir eine etwas abweichende 
Ansicht haben (die Ziffern entsprechen denen des Erlasses): 

Zu 3. Die Vorziige einer engen Verbindung zwischen Giiterschuppen und 
Empfangsgehaude und der Lage des Schuppens (wie iiberhaupt des ganzen Giiter
bahnhofs) auf der Stadtseite sind nicht geniigend betont. 

Zu 4. Der DrehscheibenanschluB der Ladegleise hatte als nicht zweckmaBig 
bezeichnet werden miissen. 

Zu 5. Die erforderlichen Flachen sind jetzt nach den Untersuchungen Remys 
zu berechnen. 

Zu 9. Neben den Schiebetoren kommen auch andere Bauarten (Hubtore, 
Rolladen) in Betracht; bei groBen Schuppen, die nachts sowieso bewacht werden 
miissen, k6nnen die Tore an der Gleisseite unter Umstanden erspart werden. 

Zu 10 und 11. Es ist nicht geniigend betont, daB hohes, in ganzer Lange 
durchlaufendes Seitenlicht, das iiber dem nach dem Schuppen zu fallenden 
Schutzdach anzuordnen ist, am giinstigsten ist, und daB daher das nach dem 
Schuppen zu fallende Schutzdach zu wahlen ist, obwohl es gewisse konstruktive 
Schwierigkeiten bieteh und zur Durchfeuchtung neigen mag. 

Zu 12. Bei groBeren Schupp en, die gut zum Stadtinnern liegen, wird sich 
aus einem unter dem Schuppen angeordneten Keller immer eine so hohe Miete 
erzielen lassen, daB sich die mit der Unterkellerung verbundenen hoheren Bau
kosten lohnen. 

Zu 13. Der Wert bester FuBbodenkonstruktion ist nicht geniigend betont; 
der Elektrokarren erfordert besondere Beriicksichtigung; fiir stark belastete 
Schuppen diirfte ein sorgfaltiger HolzfuBboden mit harten, zahen HOlzern in 
der obersten Schicht wohl am giinstigsten sein. 

Zu 14. Die Langsbiihne auf der Gleisseite sollte mindestens 2 m breit sein, 
damit sie dem Verkehr von Elektrokarren gewachsen ist. 

Zu 18. Es muB bezweifelt werden, ob es bei groBeren Schuppen richtig ist, 
die Abfertigungsraume in einen Anbau zu legen. Die Lage richtet sich nach dem 
Gesamtplan des Bahnhofs und den besondern Bediirfnissen des Abfertigungs
dienstes. Hierbei kann die vollstandige Trennung der Vorpriifstellen von dem 
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groBeren Teil der Abfertigungsraume in Betracht kommen; fiir diese ist dann 
eigentlich die Unterbringung in einem ObergeschoB, d. h. also "auf dem Dach" 
des Schuppens die gegebene Losung; sie sind dann "nicht im Wege", - weder 
fiir den AnschluB von offenen Ladebiihnen auf beiden Stirnseiten des Schuppens 
noch fiir die Erweiterung des Schuppens. Auch bei Schupp en in Kopfform ist 
der Bau eines "imposanten" Abfertigungsgebaudes am Kopfende nicht richtig; 
denn aller in Rohe der Ladebiihnen liegende Raum muB zu deren Verbindung 
untereinander und zu ihrer Erweiterung freigehalten werden; in dieser Rohe 
sind also nur kleinere Einbauten zulassig, die aber nicht verhindern diirfen, 
daB der Elektrokarren aIle Ladebiihnen einheitlich beherrschen kann. 

Zu 20. Dienstwohnungen sind nicht in unmittelbarer Verbindung mit dem 
Schuppen anzuordnen; sie erfordern vielmehr wegen Zuganglichkeit, Beleuch
tung und Besonnung, wegen ihrer Aborte und Garten eine getrennte Lage und 
sie diirfen selbstverstandlich die Erweiterung des Schuppens nicht erschweren. 

Ferner geht der ErlaB nicht darauf ein, daB es in groBeren Stadten oft vorteil
haft sein muB, dem Giiterschuppen ein oder mehrere Obergeschosse zu geben, 
die als Speicher zu verwenden sind. Dies muB in vielen Fallen einen groBen 
wirtschaftlichen Erfolg haben, da an Speichern vielfach ein starker Mangel ist 
und da doch eigentlich keine Stelle fiir das Lagern bestimmter Giiter so zweck
maBig ist wie der Stiickgutbahnhof. Vor der Vermehrung des Fuhrwerkverkehrs 
braucht man sich nicht zu scheuen, da man ibn fiir den Speicherdienst fiir die 
kritischen Stunden sperren kann. - Die Abneigung gegen eine derartige Aus
nutzung diirfte denselben - wirtschaftlich falschen - Ansichten entspringen, 
die sich gegen vielgeschossige Empfangsgebaude und Vermietung von deren 
oberen Geschossen wenden1• 

III. Der Umladeverkehr. 
Vorbemerkung. Der Umladeverkehr bildet leider ein noch wenig abge

klarles Gebiet der Bahnhofwissenschaft. Eine planmaBige, zusammenhangende 
Erforsehung alIer auf den Umladedienst bezuglichen Fragen ist bisher noch nicht 
erfolgt; die Untersuchungen erstrecken sich vielmehr meist nur auf Einzelfragen 
und auch die damber hinausgehenden Erorterungen lassen im allgemeinen wich
tige Gesichtspunkte, namentlich die betriebstechnischer Natur, auBer Betracht. 

In der letzten Zeit ist aber die wissenschaftliche Behandlung reger geworden; 
namentlich ist auf zahlreiche Abhandlungen in der "Verk. Woche" (V.W.) und in 
der Z. d. V. D. Eisenb.-Verw." zu verweisen. Erwahnt seien hiervon: 
Risch (Dr.-Ing.-Disseration): Verk. Woche 1916. 
Risch: Verk. Woche 1915, Nr. 43ff. 
Stauernagel: Vark. Woche 1921, Nr. 39, 45 und 46; 1922, Nr .. 20. 
Derikartz: Verk. Woche 1923, Nr.7. 
Jacobi: Verk. Woche 1924, Nr.16ff. 
Schiirmann: Verk. Woche 1911, Nr.9. 

Die im Umladedienst bestehenden Unklarheiten und Meinungsverschieden
heiten beziehen sich hauptsachlich auf folgende Punkte, die teilweise in enger 
Abhangigkeit voneinander stehen: 

1. Wie viele UmIadestationen soll man innerhalb eines Bahnnetzes an
ordnen? Soll man die Zahl groB wahlen oder sich mit einer kleineren Zahl be
gniigen? Soll man also dezentralisieren oder konzentrieren? Soll man mit 
vielen, aber kleinen und daher wohl auch weniger gut ausgestatteten 
Anlagen arbeiten oder mit. wenigen, groBen, gut ausgestatteten? 

2. Soll man den Umladedienst mit dem iibrigen Stiickgutverkehr, also 
dem Versand und Empfang zusammenlegen oder soll man ihn in besonderen 
Anlagen, also rein en Umladebahnhofen abwickeln? 

1 tiber Giiterabfertigungen siehe Z. d. V. D. Eisenb.-Verw. 1929, S.1221. 
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3. Verdient das "Z e n t r a lladeverfahren " oder das "R i c h tung s ladeverfahren" 
den Vorzug? 

Da auf den dritten Punkt noch zuruckgekommen werden muB, so ist hier nur 
kurz auf die beiden ersten Punkte einzugehen: 

Zur Frage der Zahl der Umladestationen wird man dahin Stellung nehmen 
durfen, daB der Konzentration in wenigen, groBen Anlagen der Vorzug zu 
geben ist, weil dann im allgemeinen die Ausnutzung der Wagen besser und die 
Beforderungszeit ktirzer wird. Es sind aber sorgfaltige Untersuchungen erfor
derlich, da die ortlichen Verhaltnisse zu verschieden liegen. DaB bei groBen 
Anlagen sich die bessere Ausstattung (nicht nur mit Ladebehelfen, sondern 
namentlich auch in betriebstechnischer Hinsicht) eher lohnt als bei kleinen An
lagen, ist einleuchtend, man muB aber im Sonderfall prufen, ob sich an dem fur 
eine groBe Umladestation besonders in Betracht kommenden Bahnhof (Knoten
punkt) gemaB seinen gesamten ortlichen und Verkehrsverhaltnissen eine gute 
Anlage auch wirklich schaffen laBt. Hierbei ist auch zu bedenken, daB in Deutsch
land bei der Kapitalknappheit und dem hohen ZinsfuB manche Neuanlage oder 
groBe Umgestaltung nicht finanziert werden kann, die in normalen Zeiten un
bedingt rentabel ware, und ganz allgemein muB man sich heute vor Kapital
aufwendungen um so mehr huten, je weniger abgeklart die betriebs- und verkehrs
technischen Probleme sind. 

Zur Frage der etwaigen Vereinigung des U mladeverkehrs mit dem Stuck
gut-Ortsverkehr, also mit Empfang und Versand ist zu bemerken: 

Bci der Vereinigung wird der Umladeverkehr in den offentlichen Stuck
gutbahnhofen, mit abgewickelt. Diese erfahren hierdurch also eine Mehr
belastung, und zwar eine, die aus dem Rahmen ihrer Hauptaufgaben heraus
falIt. DemgemaB muB man vor allem priifen, ob eine Mehrbelastung uberhaupt 
geleistet werden kann und wenn ja, ob darunter nicht etwa die Erledigung der 
Hauptaufgabe, also der Versand und der Empfang nicht leidet. Die Beant
wortung hangt also von der GroBe und Leistungsfahigkeit des Stiickgutbahnhofs 
und von dem Umfang und den etwa bei Versand und Empfang schon vorhandenen 
besonderen Schwierigkeiten abo 

Aber auch dann, wenn diese Priifung ergibt, daB die Vereinigung (also die 
Mehrbelastung) durchaus zulassig ist, muB noch untersucht werden, ob sich der 
Umladeverkehr auch fIott und wirtschaftlich abwickeln laBt, denn daruber darf 
man sich natiirlich keinen Tauschungen hingeben, daB die Erledigung eines Ge
schaftes in einer hierftir nicht besonders geschaffenen Einrichtung (fiir sich allein 
betrachtet) immer schwieriger und teurer ist, als wenn es in einer eigens dafiir ent
worfenen Anlage abgewickelt wird. DaB hier eine groBe Schwierigkeit vorliegt, 
und daB diese dem Grundsatz nach uberhaupt nicht beseitigt werden kann, 
ergibt sich ohne weiteres aus folgender Uberlegung: 

In den ankommenden Eisenbahnwagen befindet sich in diesem Fall Ortsgut 
und Umladegut bunt durcheinander. Der Wagen miiBte also zum Ausladen 
des Ortsguts an den Empfangschuppen gestellt werden, er miiBte aber zum 
Ausladen - und zum Wiedereinladen! - des Umladegutes an den Versand
schuppen gestellt werden, denn der angekommene Eisenbahnwagen ist, was das 
Umladegut anbelangt, den Fuhrwerken gleich zu achten, die das Versandgut 
anbringen. Da aber der Wagen nur an einer Stelle aufgestellt werden kann, so 
ist man zu einem "KompromiB" gezwungen; man wird namlich die Wagen, die 
erfahrungsgemaB viel Umladegut fuhren, an den Versandschuppen stellen, 
muB dann aber fUr sein Ortsgut die weiten Karrwege zum Empfangschuppen in 
Kauf nehmen, und man wird die Wagen, die erfahrungsgemaB wenig Umlade
gut fiihren, an den Empfangschuppen stellen, wodurch dann fiir das Umladegut 
groBe Karrwege entstehen. - Man kann nun die hiermit verbundenen Nachteile 
sicher durch allerlei kleine Hilfsmittel mildern, aber grundsatzlich kann man die 
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Schwierigkeit nicht aus der Welt schaffen. Infolgedessen muB man sich wohl 
dazu bekennen, daB die Erledigung des Umladedienstes in den (Orts-)Stiickgut
anlagen nur bei kleinem bis mittlerem Verkehr zweckma.Big ist, da dann die 
Karrwege fiir die an der "falschen" Stelle ausgeladenen Giiter noch nicht zu 
groB werden; dagegen miiBte man sich fiir groBen Verkehr fiir die Trennung 
aussprechen, also fiir die Anlage eines besonderen "reinen" Ortsstiickbahnhofs, 
der in der Stadt liegen miiBte und fiir einen besonderen U mlade bahnhof, der 
auBerhalb der Stadt anzuordnen ware, und zwar am besten in Verbindung mit 
dem Rangierbahnhof. 

Fiir diese Trennung sprechen folgende Griinde: 
Bei der Trennung konnen beide Anlagen je fiir sich verkehrs- und betriebs

technisch so durchgebildet werden, wie es ihren besonderen Forderungen am 
besten entspricht; beide werden also je fiir sich mit dem besten Erfolg und dem 
kleinsten Aufwand arbeiten. 

Da der Stiickgutbahnhof im Innern der Stadt, und zwar an bevorzugter Stelle 
liegen soIl, so ist es immer geboten, dieses wertvolle (kostspielige oder wenigstens 
hoch zu bewertende) Gelande so vollstandig wie moglich dem Ver kehr unmittel
bar dienstbar zu machen. Der Umladedienst gehort aber in diesem Sinn nicht 
zum "Verkehr", sondern zum "Betrie b", namlich zum inneren Dienst der Eisen
bahn, und kann daher an einer drauBen liegenden, Stelle abgewickelt werden. 

Die richtige Durchbildung eines groBen Stiickgutbahnhofs ist schon bei Be
schrankung auf seine eigentlichen Aufgaben so schwierig, daB man die Losung 
nicht ohne zwingenden Grund noch dadurch erschweren sollte, daB man dem 
Bahnhof noch eine Nebenaufgabe, und zwar eine besonders schwierige, aufbiirdet. 
TatsachIich gibt es, wie man wohl behaupten darf, in der ganzen Welt keinen 
groBen vereinigten Versand-, Empfang- und Umladebahnhof, der zufrieden
stellend arbeitet; daB man sich an vielen Orten mit solchen Anlagen abfinden 
muB, ist kein Beweis fiir ihre Giite oder gar dafiir, daB solche Anlagen grund
satzlich richtig waren 1. 

FUr die Trennung spricht auch bei groBem Verkehr, daB die Bildung von 
Ortswagen einerseits von dem Versandschuppen, andrerseits von dem Umlade
bahnhof erleichtert und daB dadurch an Wagen und Umladungen gespart werden 
kann. Naheres hieriiber s. bei Reffler: a. a. O. S. 31ff. 

Ferner muB man, wenn etwa bei vereinigten Anlagen groBere Aufwendungen 
fiir Erweiterungen oder Verbesserungen gemacht werden sollen, genau priifen, 
ob nicht die Zunahme des Ortsverkehrs das Hinauslegen des Umladeverkehrs 
doch in wenigen Jahren erforderlich mach en kann. Auch sollte man sich nie 
darauf verlassen, daB eine von einer hoheren Stelle zugunsten der Vereinigung 
getroffene Entscheidung dauernd aufrechterhalten werden kann, denn die Ver
haItnisse sind oft starker als die Menschen; man sollte also jedenfalls bei der Neu
anlage und Erweiterung von Rangier bahnhofen, die an einem fiir die Umladung 
in Betracht kommenden Knotenpunkt liegen, immer damit rechnen, daB der Bahn
hof vielleicht doch einmal durch eine (groBe) Umladeanlage erganzt werden muB. 

Nachstehend brauchen wir nur den Fall der selbstandigen Umlade
bahnhOfe zu behandeln, da iiber die Abwicklung des Umladeverkehrs in den 
OrtsstuckgulibahnhOfen die erforderlichen Angaben bereits gemacht sind. 

1 Der ausgezeiehnete Faehmann Suadieani, der auf dem Gebiete der Bahnhofswissen
sehaft so vieles geleistet (aber leider fast niehts veroffentlieht hat), hat einmal erklart: Ein 
groBer Stiiekgutbahnhof, der neben Versand und Empfang aueh noeh die Umladung auf
nehmen solI, kann iiberhaupt nur dann riehtig entworfen werden, wenn man ihn zweige
sehossig maeht; aber er verursaeht dann dureh das Heben und Senken der Guter sehr hohe 
Betriebskosten. Suadieani hat es daher z. B. aueh unbeirrt durehgesetzt, daB der Rangier
bahnhof Wustermark vor Berlin eine groBe Umladeanlage erhielt, obwohl damals das Mini
sterium mehrfach entsehieden hat, der Umladeverkehr musse in dem Innenbahnhof mit ab
gewiekelt werden. 
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Das Umladeverfahren kann man in zwei Hauptgruppen einteilen: 
1. Man kann aIle fur dieselbe UmladesteIle, d. h. fiir aIle von ihr aus bedienten 

Strecken bestimmten Guter "bunt" in einen Wagen zusammenladen - "Zen
tralladeverfahren", oder man kann 

2. die Guter je nach den Strecken (Richtungen), nach denen sie bestimmt sind, 
getrennt je in einen Wagen laden - "Richtungsladeverfahren. 

Beim Zentralladeverfahren werden also gemaB Abb.283 aIle nach der 
Umladestation A, also aIle nach A selbst, nach den Streck en A a, A b, A c und A B 
bestimmten Guter in einem Wagen zusammen
geladen in A eintreffen. Sie muss en hier also 
samtlich ausgeladen werden. 

Beim Richtungsladeverfahren bringt dagegen 
der eine Wagen nur Gut nach der Richtung A a, 
der zweite nur nach A b, der dritte nur nach A B usw. 

Hierbei kann ein Teil der Guter in dem Wa
gen verbleiben, das Umladegeschaft wird also 

A 

c 
Abb. 283. 

verringert, jedoch ist hierfiir Voraussetzung, daB die Guter schon nach ge
wissen Gruppen getrennt eingeladen worden sind. Da hierdurch aber an der 
Einladestation die Arbeit vermehrt wird, da ferner die Ausnutzung der Wagen 
schlechter wird und da es vielfach zweifelhaft ist, ob die erhoffte Wirkung 
auch wirklich erzielt werden kann, so kann das Verladen nach Richtungen nur 
von Fall zu Fall nach sorgfaltiger Prufung empfohlen werden. Im allgemeinen 
wird also davon auszugehen sein, daB das Zentralladeverfahren die Regel 
bildet, und bei der Neuanlage und Erweiterung von Umladeanlagen muB man 
jedenfalls von ihm schon deswegen ausgehen, weil es an die Bauanlage und ihre 
Ausstattung hohere Anforderungen stellt; das Richtungsladeverfahren kann 
allerdings insofern eigenartigere und hohereAnforderungen stellen, als eine hoh ere 
Zahl von Ladegleisen erwunscht sein kann, die dann aber naturlich kurzer 
sein konnen. In diesem Sinn weist 
es auf Bahnhofe in K 0 pfform hin. 

An Grundformen kommen fur 
Umladebahnhofe - oder richtiger 
gesagt: fUr Umladehallen -
die in Abb. 284 dargestellten drei 
Art en 

also die Kopfform, 
die Durchgangsform 
und die Vereinigung von 

Kopf- und Durchgangsform in 
Betracht. Dazu kommen aber 
noch Anlagen mit sageformigen 
Ladesteigen, und im Grunde ge
nommen konnte jeder Umlade
bahnhof in jeder Form ausgebildet 
werden, die in dem betreffenden 
Bahnnetz fUr Stiickgutversand
bahnhofe zweckmaBig ist, denn 

Abb. 284a. 

_---£J--

~<<t T> 
Abb.284b. 

Abb. 284 c. 

ein Umladeschuppen ist seinem Wesen nach nichts anderes als ein Versand
schuppen, an dem die das Gut anrollenden Fuhrwerke durch Eisenbahnwagen, 
die LadestraBe also durch Ladegleise ersetzt sind. 

Fur die verschiedenen Grundformen werden folgende V orzuge und N achteile 
gel tend gemacht: 

Die Kopfform hat vor allem die Vorzuge, daB viele Ladegleise ange
ordnet werden konnen und daB der breite Querladesteig aIle Zungenlade-
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steige gut und einfach verbindet. Die Karrwege werden also bequem und einfach 
(ob auch kurz, bleibe dahingestellt); ferner kann namentlich auf dem Querlade
steig viel Lagerflache zur Verfiigung gestellt werden. Die Gefahrdung durch un
beabsichtigte und unvorsichtige Rangierbewegungen ist gering; die Unter
bringung im Gesamtplan kann einfacher sein als bei der Durchgangsform. Der 
Schutz gegen die Witterung (Zugluft und Kalte) kann durch eine Stirnwand 
am Querladesteig recht wirkungsvoll gemacht werden. 

Diesen Vorziigen steht nur der eine Nachteil gegeniiber, daB das Rangier
geschaft, also das Zustellen und Abholen der Wagen, wie bei jedem Kopfbahnhof 
schwieriger wird; da man hier aber durch gute Gleis- und Weichenanlagen viele 
Erleichterungen gewahren kann und da ein gu t durchgebildeter Umladebahnhof 
sicher nur einer Lokomotive zum Bedienen bedarf, so kann man diesen Nachteil 
nicht hoch einschatzen. 

Die Durchgangsform hat namentlich den Vorzug, daB sie von beiden 
Seiten bedient werden kann. Hierdurch kann unter Umstanden das Zustellen 
und Abholen der Wagen von und nach den verschiedenen Teilen des Gesamt
bahnhofs wesentlich erleichtert, beschleunigt und verbilligt werden. Man kann 
hierbei die Durchgangsanlage betriebstechnisch entweder als wirkliche Durch
gangsanlage, d. h. mit Durchrollen der Wag en (Zustellen von der einen, Ab
holen von der anderen Seite) oder als zwei gegeneinander gekehrte "Kopf
bahnhofe" benutzen, wobei also die linke Halfte von links, die rechte von rechts 
her bedient wird. Meist werden wohl beide Betriebsweisen gemischt angewendet 
werden. 

Die Nachteile der Durchgangsform sind hauptsachlich die folgenden: Die 
Zahl der Ladegleise wird unter sonst gleichen Verhaltnissen nicht so groB sein 
wie bei der Kopfform; die einzelnen Gleise miissen also langer sein, was nachteilig 
wirken kann. 

Der so bequeme Querladesteig fehlt; es muB also "durchgeladen" werden, 
was man allerdings durch Gleisiiberbriickungen ganz oder zum Teil vermeiden 
kann. Die Gefahrdung durch den Rangierdienst ist groBer; der Schutz gegen 
die Witterung kann nicht so gut sein. Die Unterbringung im Gesamtplan kann 
schwierig sein, da zur wirksamen Ausnutzung der betriebstechnischen Vorziige 
der Durchgangsform der ganze Umladebahnhof (mindestens) an zwei maBgebenden 
Stellen des Gesamtbahnhofs eingebunden werden muB, wobei zu beachten ist, 
daB die Durchgangsform unter sonst gleichen Verhaltnissen doppelt so lang wird 
wie die Kopfform. 

Auf die Vereinigung von Kopf- und Durchgangsform braucht bei Abwagung 
der Vorziige und Nachteile nicht besonders eingegangen zu werden, denn sie ist 
abgesehen von Ausnahmen, auf die noch besonders eingegangen werden muB, 
als Durchgangsform zu bezeichnen, die durch einige Kopfgleise und Kopf-
biihnen erganzt ist. . 

Nach Vorstehendem muB man wohl der Kopfform vom verkehrs-, der 
Durchgangsform vom betrie bstechnischen Standpunkt den Vorzug geben. 
Jedoch ist hierzu zu bemerken: 

Die Vorziige der Kopfform konnen nur dann voll ausgenutzt werden, wenn 
viele Ladegleise angeordnet werden und wenn das einzelne Ladegleis nicht langer 
als 100 bis 150 m lang ist, da sonst die Karrwege iiber die Querbiihne zu groB 
werden. 

Bei Bahnhofen in Durchgangsform wird man davon ausgehen, weniger, 
dafiir aber langere Ladegleise anzuordnen. Wollte man namlich a.uch hier 
viele Gleise wahlen, so wiirde die Gesamtanordnung mit Riicksicht auf die Wei
chenstraBen in den meisten Fallen wohl zu ungefiige werden. Ferner wird man 
die Ladegleise - im Gegensatz zur Kopfform, bei der dies zulassig ist - nicht 
paarweise zusammenfassen, sondern man wird nach Abb. 284b in jeden Gleis-
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zwischenraum eine Ladebuhne legen. Die Gleisabstande wird man im allgemeinen 
9 m breit mach en ; dieses Ma.B wird jedenfalls fur die weiter nach au.Ben liegenden 
Buhnen ausreichen, besonders dann, wenn auf ihnen keine Stutz en fiir die Uber
dachung untergebracht werden mussen. Da aber die bei Kopfanlagen in der Quer
buhne gegebene gro.Bere Lagerflache fehlt, wird man eine Buhne, und zwar 
moglichst die in der Mitte gelegene, mit gro.Berer Breite ausstatten und zwar wohl 
mit 18 m, da man dann noch auf jeder Seite zwei Kopfladegleise gewinnt. In den 
andern Zwischenraumen lassen sich noch kurze Stumpfgleise als Abstellgleise 
unterbringen; will man auch hier noch kurze stumpfe Ladegleise gewinnen, so 
mu.B der Gleisabstand entsprechend vergro.Bert werden. In der Mitte der Gesamt
anlage ist eine durchgehende Querver bind ung (in Form von Gleisuber
bruckungen) anzuordnen. Die Lange der Ladegleise wird man bis auf 300 m 
steigern diirfen. Die ganze Anlage ist einheitlich zu uberdachen und notigen
falls gegen Wind und Regen mit Seitenwanden zu umgeben; sehr wichtig ist gute 
Belichtung; die Abfertigungsraume gehOren auf das Dach. 

Obwohl, wie oben gesagt, vom verkehrstechnischen Standpunkt vieles 
fur die Kopfform spricht, so kann die Frage hiernach doch nicht restlos entschieden 
werden, zumal noch nicht abzusehen ist, wie stark die Mangel der Durch
gangsform durch die Verbesserung der Lade behelfe gemildert werden 
konnen. 

Sicherer ist die Beurteilung vom betriebstechnischen Standpunkt, da hier 
die "Oberlegenheit der Durchgangsform grundEatzlich anzuerkennen ist. Aller
dings mu.B dabei die Gesamtanlage auch wirklich im Sinne des Durchgangsbetriebs 
betriebstechnisch einwandfrei entwickelt sein; und da dies offensichtlich bei 

Abb. 285. Umladebahnhof in Durchgangsform. 

manchen ausgefiihrten Anlagen nicht der Fall ist, so ist es leicht moglich, da.B die 
mehrfach zu beobachtende ungunstige Beurteilung auf unzulassigen Verallge
meinerungen beruht. 

Ein richtig durchgebildeter Umladebahnhof in Durchgangsform muB gemaB 
Abb.285 aus folgenden Teilen bestehen, die eine reinliche Scheidung zwischen 
Betriebs- und Verkehrsanlagen gewahrleistet. 

a) In der Mitte liegt die eigentliche Umladeanlage (Umladehalle) mit den 
durchgehenden Umladegleisen, unter Umstanden auch mit einigen stumpf endi
genden Umladegleisen und kurzen Abstellgleisen, insgesamt also etwa nach 
Abb. 284 b durchgebildet. 

b) Rechts und links liegt je eine Gruppe von "Bedienungsgleisen". Beide 
Gruppen mussen durch Verbindungsgleise an ma.Bgebende Stellen des Gesamt
bahnhofs angeschlossen oder in das System seiner Hauptdurchlaufgleise richtig 
eingeflochten sein. Jede Gruppe mu.B aus einer Untergruppe fur die angekom
menen, also zur Umladehalle zuzustellenden und einer fiir die von der Halle ab
geholten, also abfahrbereiten Wagen bestehen. Es kann hier notwendig werden, 
da.B in jeder der vier Untergruppen ein Gleis volle Stuckgutzuglange be
sitzt, damit notigenfalls geschlossene Zuge in den und aus dem Umladebahnhof 
unmittelbar ein- und ausfahren konnen. Lassen sich ganze Zuge nicht unter
bringen, so ist fUr sie notigenfalls eine besondere Ein- und Ausfahrgruppe anzu
ordnen; die hierzu erforderliche Lange ist sicher immer vorhanden, da ein Um
ladebahnhof in Durchgangsform, wenn er richtig durchgebildet wird, immer 
betrachtlich lang wird. Auf keinen Fall darf man die Bedeutung der unmittel-

Handbibliothek II. 5. 15 
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baren Ein- und Ausfahrt geschlossener Ztige tibersehen. Die beiden Bedienungs
gruppen sind ferner mit je einem Ausziehgleis auszurtisten, an das je eine 
"Ordnungs"-Gruppe von zahlreichen kurzen Stumpfgleisen zum Abstellen 
von Wagen und zum Ordnen der abgehenden Ztige anzuschlieBen ist. An der 
Umladehalle ist ein Durchlaufgleis zur Verbindung der beiden Bedienungs
gruppen vorbei zu ftihren, sofern nicht ein anderes Durchlaufgleis des' Gesamt
bahnhofs in der Nahe vorbeiftihrt. An den Stellen a konnen zur Ersparnis von 
Weichen aIle Gleise in je ein Gleis zusammengezogen werden, im tibrigen ist der 
ganze Gleisplan aber so zu entwickeln, daB zwei Bedienungslokomotiven, je eine 
von jedem Ausziehgleis aus, ohne sich gegenseitig zu behindern, arbeiten konnen. 

Wir mochten uns dahin aussprechen, daB ein Umladebahnhof, der nach vor
stehenden Grundsatzen richtig entwickelt ist, sich voll bewahren wird und dann 
einer Kopfanlage vorzuziehen ist. Wenn man aber die fUr die Durchgangsform 
erlorderliche Lange nicht voll zur Verltigung hat, dann solI man sich nicht mit 
einer verktimmerten Durchgangsform abfinden, sondern sich zu einer 
gut en Kopfform bekennen. 

Diese laBt sich namlich betrie bstechnisch auf etwa der hal ben Lange gut 
entwickeln und notigenfalls laBt sich sogar noch mehr an Lange sparen. Sie unter

scheidet sich von der Durchgangs
form dadurch, daB die beiden Be
dienungsgruppen in eine zusam
mengezogen werden mtissen, die 

-?o.~Q.CI"" nattirlich entsprechend groBer sein 
muB. Esisttibrigens, wieinAbb.286 
angedeutet, vielfach moglich, die 

Bedienungsgruppe in Durchgangsform anzuordnen, d. h. also an ihren beiden 
Seiten in den Gesamtbahnhof einzubinden und dann nur die eigentliche Um
ladehalle in Kopfform anzuhangen. 

Abb. 286. Umladebahnhof in Kopf
form. 

DaB UmladebahnhOfe in Durchgangsform vielfach ungtinstig beurteilt werden, 
dtirlte, - abgesehen von verkehrstechnischen Mangeln - daran liegen, daB sie 
betriebstechnische Fehler aufweisen. Worin diese Fehler bestehen, moge an dem 
haufig in Betracht kommenden Fall erlautert werden, daB ein Umladebahnhof in 
.einen (groBen) zweiseitig entwickelten Rangierbahnhof einzugliedern ist. 

Hierbei stOBt man leider recht oft auf die in Abb. 287 skizzierte fehlerhafte 
Gesamtanordnung, die daher genauer kritisiert werden muB: 

Es ist hier von den Entwurfverfassern offensiehtlieh angenommen worden, daB 
die Umladewagen (aIle oder jedenfalls ein betrachtlieher Teil) mit Zugen eintreffen, 
die tiber die beiden Hauptablaufberge A abrangiert werden, daB die Umladewagen 
der Umladehalle also von den Ablaufbergen her zurollen. Das mag in gewissem 
Umfang auch zutreffen; jedenfalls treffen aber auch viele Umladewagen in Ztigen 
ein, die ftir den Hauptablaufbetrieb nicht in Frage kommen. Man muB also beide 
Zulaufmoglichkeiten berticksichtigen. Ferner ist der Gleisplan meist so konstruiert, 
daB die Umladewagen von den Hauptablaufbergen unmittelbar in die "Umlade
anlage" hineinrollen konnen. Das scheint eine sehr glatte Losung zu sein; in 
Wirklichkeit ist sie aber fast unmoglich; denn erstens muB durch die Mitte des 
Bahnhofs, wenn er richtig entworfen ist, ein DU'rchlaufgleispaar hindurch
ftihren und es mtissen daher die abrollenden Umladewagen an den Stell en k 
je ein Durchlaufgleis kreuzen, und zweitens muBten die Wagen unmittelbar in 
Ladegleise hineinlaufen, an den en gearbeitet wird. 

Die scheinbar so einfache Betriebsweise muB also abgeandert werden, indem 
die ablaufenden Umladewagen in irgendeinem and ern Gleis (der Richtungsgruppe 
"abgefangen" und erst nachtraglich der Umladehalle zugestellt werden. 

Diese Mangel vermeidet man, indem man die Umladeanlage nicht an diese 
scheinbar so nattirliche Stelle unmittelbar zwischen die beiden Richtungsgruppen 
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legt, sondern nach Abb. 288 hier nur die beiden "Gleise fiir Umladewagen" 
anordnet, die als Gleise der "Richtungsgruppen" notwendig sind. Aus diesen 
Gleisen miissen dann die Wagen mit Hilfe des Durchlaufgleispaars der Umlade
anlage zugefiihrt werden; die beiden Gleise sind also (zusammen mit den Gleisen 
fiir Eckverkehr, Dienstgut, Ortsgut usw.) mit den Durchlaufgleisen zu verbinden; 
der Umladebahnhof seIber ist aber an eine andere Stelle des Gesamtbahnhofs zu 
legen und kann dann auch, da man hier iiber groBe Freiheiten zum Konstruieren 
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Abb. 287 und 288. Eingliederung des Umladebahnhofs in einen Rangierbahnhof. 

verfiigt, in sich nach den oben entwickelten Grundsatzen einwandfrei durchge
bildet werden. Wie die abgefertigten Wagen den Ablaufgleisen zuzufiihren und 
wie der Lauf geschlossener Stiickgutziige zu regeln ist, ist an dieser Stelle nicht 
zu erortern, da man sich 
damit in das Gebiet der 
Rangierbahnhofe verlieren 
wiirde. 

Bei einigen amerikani
schen Umladebahnhofen hat 
man ein Gesamtsystem ver

belot/ene 

Wggen 
A 

leere 

Wogen 
Abb. 289. 

sucht, bei dem die angekommenen, also auszuladenden Stiickgutwagen auf 
einem Ausladegleis durch die Umladeanlage mit standigen Zwischenhemmungen, 
durchrollen, wahrend die neu zu beladenden Wagen dauernd (den ganzen 
Tag iiber) in ihren Beladegleisen stehen. Diesem Gedanken wiirde als einfachste 
grundsatzliche Anordnung die in Abb.289 dargestellte entsprechen; es rollen 
dann die angekommenen Wagen auf dem durchgehenden Gleis durch und werden 
hierbei nach der breiten "Ankunftbiihne" A-B und namentlich nach der Quer-

15* 
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buhne hin entladen, wahrend die neu zu bildenden Stuckgutwagen auf den Kopf
gleisen stehen; ein Niederlegen der Guter kann hierbei natiirlich vermieden werden, 
vorausgesetzt, daB man viele Ladearbeiter einstellt und die "Durchrollgeschwin
digkeit" in miWigen Grenzen halt. - Ob hierbei die Beladegleise stumpf endigen 
oder durchgehen, ob das Zufuhrgleis an der Seite oder in der Mitte liegt, ob ein 
oder mehrere Zufuhrgleise vorhanden sind, ist dem System nach gleichgiiltig. -
Ein sehr groBer derartiger Bahnhof ist in Proviso bei Chicago angelegt worden, 
vgl. Z. d. V. D. E. V. 1928, S. 893. 

c. Bahnhofe fUr den "Privat"-Verkehr. 
Unter Bahnh6fen fiir den "Privat"-Verkehr werden nachstehend alle An

lagen verstanden, die - im Gegensatz zu den der Allgemeinheit dienenden 
GuterbahnhOfen fiir den 6££entlichen Verkehr - nur einem bestimmtem 
Benutzer oder einer Gruppe bestimmter Benutzer dienen. Die Benutzer sind oft 
"Privatleute" (Fabrikanten, Spediteure); es k6nnen aber auch 6£fentliche K6r
perschaften (Stadte) oder andere Verkehrsanstalten (z. B. Schmalspurbahnen 
oder Hafenverwaltungen) sein. Das Kennzeichnende ist also immer, daB die An
lage nicht jedermann, sondern nur einem oder einer (kleinen) Gruppe zur 
Verfugung steht; hierbei ist es gleichgultig, wer der Eigentumer der Anlage 
ist und wer den Betrie b fuhrt; wenn z. B. ein Hafen der Reichsbahn selbst ge
hOrt und der Eisenbahnbetrieb in dem Hafen von der Reichsbahn unmittelbar 
ausgeubt wird, so ist die Anlage im Sinn unserer Ausfiihrungen doch als ein 
"PrivatanschluB" zu bezeichnen. 

Man kann die "Privatbahnh6£e" in drei Gruppen einteilen: 
1. Kleine und mittlere Anschlusse mit anschlieBenden Lagerplatzen, Fabriken, 

Speditionshi:ifen usw. 
2. GroBe Anschlusse mit einem starken eigenartigen Verkehr, wie sie nament-

lich fur Vieh- und Schlachth6fe, Zechen und Hutten erforderlich werden. 
3. UmschlagbahnhOfe fUr den Verkehr 
a) zwischen Bahn und Schiff (HafenbahnhOfe) und 
b) zwischen Bahnen verschiedener Spurweite (UmladebahnhOfe). 
Wahrend die Anlagen der Gruppe 3, also die Hafen- und die Umladebahnh6fe 

klar ausgepragte Typen darstellen, ist die Grenze zwischen den Gruppen 1 und 2 
flieBend. Man kann aber die zwischen den beiden Gruppen bestehenden Unter
schiede dahin kennzeichnen, daB in den Anlagen der Gruppe 2 hauptsachlich ein 
bestimmtes (Massen-)Gut (Vieh, Kohle, Erz) zu behandeln ist und daB die Ver
ladeeinrichtung eine fur dieses bestimmte Gut besondere eigenartige Ausgestal
tung (Viehrampen, Rutschen, Krane, Kipper) erfordert, so daB die GIeisanlage 
in starke Abhangigkeit von dem ubrigen "Betrieb" (also z. B. von der Anordnung 
des Schlachthofs oder der Zeche oder Hutte) gerat, wahrend bei Gruppe 1 solche 
besonderen eigenartigen Ladeanlagen weniger notwendig sind, also auch der 
Yom "Betrieb" auf die Gleisanlage ausg!2lhende Zwang geringer ist. 

Wie oben schon angedeutet, wird die Bedeutung der "Privatbahnh6fe" leider 
unterschatzt, und zwar bei allen Beteiligten, namlich bei: 

1. den Eisenbahnverwaltungen, 
2. den Gewerbetreibenden, 
3. den Stadtverwaltungen, 
4. den Staatsaufsichtsbehorden, wobei folgende Fehler gemacht werden: 
Die Eisenbahnverwaltungen und die einzelnen "Eisenbahner" machen sich 

vielfach nicht recht klar, ein wie groBer Tell des gesamten Giiterverkehrs, nament
Hch des Wagenladungsverkehrs in den "PrivatanschluBanlagen" umgeschlagen 
wird; es sei daher nochmals hervorgehoben, daB es sich bei der Deutschen Reichs
bahn um rd. 70 % des Gesamtverkehrs handeln diirfte. Aus der Unterschatzung 
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folgt, da.13 die Anlagen manchmal nicht mit der notwendigen Sorgfalt entworfen 
werden, woraus sich dann fiir den Inhaber hohe Betriebskosten ergeben. Der Eisen
bahner hat aber - sowohl yom aJlgemeinen volkswirtschaftlichen Standpunkt 
als auch in seiner Eigenschaft als AngehOriger eines wirtschaftlichen Unterneh
mens - die Pflicht, seine Kenntnisse und Erfahrungen dem Anschlu.l3nehmer 
zur Verfiigung zu stellen und ihn vor falschen Anordnungen zu warn en, und zwar 
bezieht sich dies nicht nur auf den richtigen AnschluB der sog. "Ubergabegleise" 
(s. u.), sondern auf die Gesamtdurchbildung des Anschlusses, also auch auf die 
"rein-privaten" Gleise innerhalb des Fabrikhofes usw. Wenn man hier namlich 
den AnschluBnehmer fUr sich "wursteln" la.l3t, entstehen zunachst allerdings nur 
privatwirtschaftliche Verluste, die aber doch als volkswirtschaftliche Verluste 
zu wert en sind; ferner kommt dadurch aber der ganze AnschluBgleisgedanke in 
MiBkredit, und das schadigt natiirlich die Eisenbahn. 

Der Eisenbahner hat ferner die Pflicht, im Zusammenarbeiten mit den Stadt
verwaltungen und den Handelskammern usw. dafiir zu sorgen, daB den Gewerbe
treibenden das notwendige Industriegelande mit gutem Eisenbahn
anschluB zur Verfiigung gestellt werde; in diesem Sinne hat er rechtzeitig und 
vorsorglich auf die Bebauungsplane EinfluB zu nehmen, und zwar auch dann, 
wenn er nicht gefragt werden sollte, denn der Eisenbahner hat "Verkehrs
werbung "zu treiben und hat dafiir zu sorgen, daB nicht etwa wegen Fehlens oder 
schlechter Anlage von Privatanschliissen der Verkehr auf den Kraftwagen ab
wandert. - Das kommende Stadtebaugesetz wird den Eisenbahnen den not
wendigen EinfluB sichern. 

Zu 2. Die Gewerbetreibenden begehen haufig den Fehler, daB sie die 
Bedeutung des Eisenbahnanschlusses iiberhaupt nicht erkennen und vielmehr 
glauben, daB sie mit Kraftwagen auskommen konnten, bis sie mit Schrecken er
fahren, daB dessen Unkosten viel hoher sind, als man ihnen vorgerechnet hat. 
Aber auch solche Gewerbetreibenden, die den Wert des Eisenbahnanschlusses 
voll zu wiirdigen verstehen, machen leider oft den Fehler, daB sie sich zu spat 
an die Eisenbahnverwaltung wenden, daB sie erst Grundstiicke kaufen und mit 
dem Bau ihrer Fabrik beginnen und dann nachtraglich den AnschluB erbitten, 
der dann vielleicht iiberhaupt nicht oder nur in ungiinstiger Form oder nur mit 
hohem Aufwand geschaffen werden kann. Jeder Gewerbetreibende miiBte sich zur 
Richtschnur bei Neuanlagen und Erweiterungen machen, daB der erste Weg der 
zur Eisenbahndirektion sein mu.l3. SchlieBlich werden auch Fehler gemacht, indem 
an Anlagekosten geknausert wird, was sich dann in hohen dauernden Bedienungs
kosten racht. - Der Eisenbahner muB es sich angelegen sein lassen, in allen 
diesen Beziehungen aufklarend und belehrend zu wirken. 

Zu 3. Die Stadtverwaltungen stehen - auBer in den besonders industrie
reichen Gegenden - der Frage der Eisenbahnanschliisse ziemlich teilnahmslos 
gegeniiber, soweit es sich nicht urn stadteigene Anschliisse (Schlachthof, Bauhof, 
Hafen) handelt. Scheinbar ist es ja auch nicht Sache der Stadt, sich in die "Privat
angelegenheiten" zwischen Eisenbahn und Gewerbetreibenden zu mischen; in 
Wirklichkeit liegt die Sache aber anders: Die Stadt hat namlich die Aufgabe, das 
gewerbliche Leben zu fordern, und hierzu ist eines der wichtigsten Mittel, daB sie 
durch den Bebauungsplan und durch ihre Grundstiickspolitik gu t es Indus trie
gelande erschlieBt; hierzu gchoren aber als wesentlichel-l Glled gu te Eiscn
bahnanschliisse. Da sich diese aber nicht an beliebigen, sondern leider nur 
an recht wenigen Stellen schaffen lassen und da, wie noch ausgefiihrt werden wird, 
die Anschliisse nicht verzettelt angeordnet werden konnen, sondern straf£ zu
sammengefaBt werden mussen, miissen die Stadtverwaltungen in gemeinsamer 
Arbeit mit den Eisenbahnbehorden die geeignetsten Stellen ermitteln und den 
Bebauungsplan und die Grundstuckspolitik entsprechend durchfiihren. Ferner 
haben die Stadte die wichtige Aufgabe zu IOsen, daB vermeidbare Kraft-
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wagentransporte unterbleiben, da diese mit groBen Belastigungen und Schadi
gungen (Staub, Larm, Erschiitterungen) verbunden sind und die Kosten fiir die 
Unterhaltung und Verbesserung der StraBen in die Hohe treiben. 

Zu 4. Die Staa tsa ufsich ts behorden haben leider ebenfalls noch an vielen 
Stellen nicht die richtige Vorstellung, wie wichtig gute Gleisanschliisse und wie 
schwierig sie meist zu schaffen sind; auch sie wahnen nicht selten, daB man einen 
starken Verkehr mittels Kraftwagen bewaltigen konnte und machen sich nicht 
klar, wie stark die Ruhe und Gesundheit der Bevolkerung durch die iiberfliissigen 
Transporte gestort und wie hohe wirtschaftliche Werte hierdurch bedroht und 
vernichtet werden. Sie zeigen daher manchmal nicht das erforderliche Entgegen
kommen bei landespolizeilichen Priifungen und EingemeindungswUnschen. 

Da man sicher noch lange an vielen Stellen mit dieser Unwissenheit aller 
Beteiligten rechnen muB, so sei nachstehend die Bedeutung des unmittel
baren Eisenbahnanschlusses fiir gewerbliche Betriebe kurz er
ortert: 

Eines der wichtigsten Mittel zur Verbilligung der Giitererzeugung ist der un
mittelbare AnschluB an die Fernverkehrsmittel, also an die WasserstraBen und 
Eisenbahnen. 

Der WasseranschluB ist allerdings nur selten moglich, aber auch nur selten 
notwendig. Er ist nur selten moglich, weil es nur wenige leistungsfahige - d. h. 
der Eisenbahn mindestens gleichwertige - WasserstraBen gibt und wei! sie sich 
nur schwer verzweigen lassen; auBerdem ist der unmittelbare WasseranschluB 
manchmal recht teuer. Er ist aber auch nur selten notwendig, weil er sich nur fiir 
(GroB-)Gewerbe eignet, die mit dem Bezug oder Absatz von groBen Mengen 
(billiger Massen-) Giiter zu rechnen haben. Da auBerdemdie Transportkosten auf der 
Eisenbahn meist nicht wesentlich hoher sind als auf der WasserstraBe und da die 
Eisenbahn aIle Arten von Giitern in allen (groBen und namentlich kleinen 
Mengen von und nach allen Punkten, und zwar zu allen Zeiten (also auch 
bei Frost, Wassermangel und Hochwasser) befordert, so ist der Eisenbahn
anschluB fUr viele Gewerbe notwendig, der WasseranschluB aber nur er
wiinscht; fast aIle Werke, die WasseranschluB haben, miissen daher auch Eisen
bahnanschlu.B haben. 

Immerhin zeigt das starke Drangen der Gewerbe an das Wasser (in Deutsch
land an das Meer, den Rhein und den Rhein-Herne-Kanal, ferner an die Elbe 
und die markischen WasserstraBen), welcher Wert auf WasseranschluB gelegt 
wird. Mit diesem Hindrangen zu den wenigen durch gute WasserstraBen begiin
stigten Gebieten sind aber Gefahren fiir aIle andern Gegenden verbunden, da 
sie von der Abwanderung der Gewerbe, also von Entvolkerung und Verarmung 
bedroht sind, wahrend sich in den begiinstigten Gebieten Gewerbe und Menschen 
ungesund zusammenballen. Um den hieraus fUr die Gesamtheit drohenden Ge
fahren entgegenzuwirken, muB alles geschehen, um den Gewerben in den nicht 
von WasserstraBen erschlossenen Gebieten durch guten EisenbahnanschluB 
die Erzeugung zu verbilligen. 

Friiher, d. h. bis zum Weltkrieg, hat man die Bedeutung des Eisenbahn
anschlusses in fast allen Industrielandern nicht geniigend gewiirdigt und es sind 
hierdurch groBe Verluste an Volksvermogen entstanden, da die Arbeit durch 
iiberfliissige, teure Zwischentransporte und durch iiberfliissige teure und schadi
gende Umladungen verteuert wurde. Das war aber bis zum Krieg ertraglich, weil 
die Industrielander reich waren und einen gesicherten Absatz nach andern 
zahlungskraftigen Landern hatten. 

Heute haben sich aber die Grundlagen der gewerblichen Erzeugung - und 
gleichzeitig die Verkehrs- und Betriebsverhaltnisse der Eisenbahn - erheblich 
verandert, so daB man dem "EisenbahnanschluB" groBere Aufmerksamkeit 
widmen muB. 
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Die Verteuerung der Gtitererzeugung und die Erschwerung des Gtiterabsatzes 
zwingen zur sogenannten "Rationalisierung". Hierunter ist aber mit in erster 
Linie die Senkung der Transportkosten zu verstehen, wobei die Auswahl 
des geeignetsten - billigsten - Verkehrsmittels und das Vermeiden 
von u berflussigen Zwischentransporten besonders wichtig sind. 

Das billigste Verkehrsmittel ist aber, neben guten WasserstraBen, bei einiger
maBen groBeren Mengcn die Eisen bahn. Da man sich also der Eisenbahn be
dienen muB, darf man nicht uber£lussige Zwischentransporte zwischen Eisen
bahn und Fabrik einschalten; man muB also den Fuhrwerktransport aus
schalten, denn dieser ist nicht nur an sich sehr teuer, sondern erforderl auBerdem 
noch das Umladen, das mit Kosten und Zeitverlust und bei gewissen Gutern 
auBerdem mit Schadigungen und WerteinbuBen verbunden ist. 

1m einzelnen ist zum "EisenbahnanschluB" zu bemerken: 

a) Vom Standpunkt der Eisenbahn. 
Fruher sind die Eisenbahnanschlusse von den damaligen Eisenbahngesell

schaften meist unter sehr leichten Bedingungen gewahrt worden. Einerseits 
standen namlich vielfach die Privatbahnen in Wettbewerb gegeneinander, andrer
seits waren die Zuggeschwindigkeiten noch so klein, der Verkehr so schwaeh und 
die Ansichten uber Betriebssicherheit noch so unentwickelt, daB Anschliisse 
beinahe an jeder beliebigen Stelle, also namentlich auf freier Strecke und 
auBerdem in durftigster Ausstattung (an Gleisen und Weichen) zugelassen 
wurden. 

Heute ist aber der ungesunde Wettbewerb zwischen den Privatbahnen be
seitigt, die Zuggeschwindigkeit ist so gestiegen, der Verkehr ist so graB geworden 
und die Ansichten tiber Betriebssicherheit sind so gesteigert, daB Anschlusse 
auf freier Strecke (auf Vollbahnen) nur noch selten genehmigt werden konnen 
und auBerdem in Bau und Betrieb recht teuer werden. Die Anschlusse mussen also 
an die (Guter-}BahnhOfe angeschlossen oder es mussen besondere Bedienungs
stationen angelegt werden; auBerdem muB heute eine gute Ausstattung 
verlangt werden, die groBere Baukosten verursacht, dafiir aber £lotte und billige 
Bedienung, also niedrige AnschluBge buhren ermoglicht. 

Insgesamt kann es sich yom Standpunkt der Eisenbahn bei der Versorgung 
groBerer gewerbereieher Gebiete mit AnschluBgleisen eigentlich nur darum handeln, 
daB einige wenige, groBe, gut ausgestattete Bedienungsanlagen geschaffen 
werden, an die aber nicht nur ein, sondern eine Gruppe von Gewerbebetrieben 
angeschlossen werden. Solche Gruppenanschlusse sind namentlich fur die Klein
und Mittelgewerbe wichtig, wahrend der einzelne GroBbetrieb fur sich allein eine 
gute AnschluBanlage finanzieren kann. 

b) Vom Standpunkt der Industrie. 
Nach Vorstehendem sind fUr Klein- und Mittelgewerbe selbstandige Gleis

anschlusse eigentlich nur in unmittelbarem Zusammenhang mit einem Guter
(oder Rangier-)Bahnhof moglich; aber auch dann ist meist ein groBes Entgegen
kommen der Eisenbahn Voraussetzung, da sie uber die erforderlichen Abstell
gleise verfugen und die Erweiterung der andern Anlagen im Auge behalten mu.G. 
Oft ist daher der Gru ppenanschluB die bessere oder einzig mogliche Losung. 
Die hierdurch bedingten "Gleisgenossenschaften" brauchen nicht von den Ge
werbetreibenden allein geschaffen zu werden; Trager derartiger Unternehmungen 
k~nn vielmehr auch die Gemeinde -allcin oder in Verbindung mit der Industrie
seln. 

Innerhalb des Werkes muB jeder AnschluB tadellos durchgebildet sein. Hierzu 
gehort einerseits, daB die Eisenbahnwagen an alle notwendigen Stellen unmittel-
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bar herankommen konnen und andrerseits, daB der Eisenbahnbetrieb innerhalb 
des Werkes flott und bequem, also billig arbeitet. DrehscheibenanschluB wird 
man moglichst vermeiden;, dagegen wird man unter Umstanden stark davon Ge
brauch machen, daB schade Kriimmungen jetzt zulassig sind; recht ungiinstig 
konnen 'Oberschneidungen von offentlichen StraBen wirken. Auf jeden Fall be
dad der AnschluB auch inner halb der Fabrik der Bearbeitung durch einen erst
klassigen Fachmann, und zwar muB dieser um so tiichtiger sein, je kleiner und 
wirtschaftlich schwacher das Unternehmen ist; (man kann hier den Vergleich 
mit dem Wohnungsbau ziehen: je kleiner das Haus werden muB und je armer 
seine kiinftigen Bewohner sind, desto tiichtiger muB der Architekt sein). 

c) Yom Standpunkt der Stadt 
Friiher, in der Zeit der vielen kleinen verzettelten Anschliisse hatten die Stadt

verwaltungen nur wenig Veranlassung, sich um die Anschliisse zu bekiimmern; 
heute aber konnen und miissen sie dieser Frage ihre Aufmerksamkeit widmen, 
einerseits um ihren Gewerben zu helfen, andrerseits um die stadtebaulichen und 
stadtwirtschaftlichen Riicksichten zur Geltung zu bringen. Da es sich namlich 
heute vornehmlich um groBere Bedienungsanlagen handelt, so wird damit die 
ganze Frage der Verteilung der Industrie iiber das Stadtgebiet, also die 
Disposition der Industriegebiete ins Rollen gebracht. Diese aber ist fiir die 
gesamte stadtebauliche Entwicklung der Stadt von bestimmendem EinfluB, weil 
von der Verteilung der Industrie viel fUr die Verteilung der Wohngebiete und die 
Gesamtanordnung der Freiflachen abhitngt. Die Stadt kann diese Aufgabe 
eigentlich nur losen, indem sie einem Bebauungsplan, mindestens in der Form 
eines sogenannten "Flachennutzungsplans", aufstellt, in dem aber die Verkehrs
anlagen nach Lage und Hohe durchgearbeitet und durch Verhandlungen mit den 
Eisenbahnbehorden festgelegt werden miissen. 

Dariiber hinaus muB die Stadt es sich angelegen sein lassen, die Finanzie
rung der AnschluBanlagen, namentlich der gemeinsam benutzten Bedienungs
und Verbindungsgleise, zu erleichtern; unter Umstanden wird sie iiberhaupt 
Tragerin des AnschluBunternehmens werden miissen, namentlich wenn die Ge
werbetreibenden hierzu nicht stark genug sind oder sich nicht einigen konnen 
oder wenn die Stadt sowieso eine Hafenbahn betreibt oder wenn stadtischer 
Grundbesitz stark in Anspruch genommen wird. Auch die StraBen bahn kommt 
als Tragerin des Unternehmens in Betracht. 

Ferner hat die Stadt, wie oben angedeutet, an guten AnschluBanlagen das 
lebhafte Interesse, daB jeder ersparte Fuhrwerkstransport als Gewinn bei der 
Unterhaltung und Verbesserung der StraBen zu buchen ist. 

Jeder AnschluB muB dem Grundsatz nach gemaB Abb. 291 die folgenden vier 
Teile enthalten: 

1. Die V er bind ung mit der Eisenbahn, also mit dem Bahnhof, 
2. die Zustell- oder Obergabegruppe zur Aufnahme der zuzustellenden 

(angekommenen) Wagen, 
3. die Ladegleise innerhalb des Werkes, 
4. die Abhol- oder Obernahmegruppe zur Aufnahme der an die Eisenbahn 

zurUckzugebenden (abfahrbereiten) Wagen. 
Hierzu konnen noch 
5. Rangiergleise (Auszieh-, Durchlaufgleis, Ordnungs- und Abstellgleise) 

hinzukommen. 
Der einfachste AnschluB kann eigentlich nicht kleiner gehalten werden, als 

in Abb. 290 dargestellt ist, denn jeder der vier erstgenannten Teile muB minde
stens ein Gleis enthalten. Ohne zwingende Not sollte man jedenfalls nicht unter 
dieses Minimum heruntergehen, zumal dann nicht, wenn zwischen AnschluB und 
Ba.hnhof eine groBere Strecke liegt. Es hat sich z. B. im Krieg, in dem unzahlig 



Bahnhiife fiir den "Privat"-Verkehr. 233 

viele Anschliisse (fiir Munition, Pioniergerat, Schotter, Batterien, Lazarette, Pro
viantamter usw.) hergestellt werden muBten, immer als falsch erwiesen, wenn 
man aus Mangel an Zeit oder Kraften oder Baustoffen an Gleisen und Weichen 
knauserte, und es hat sich immer als 
richtig erwiesen, wenn man die Anlage 
mindestens nach Abb. 290 ausfiihrte. 

Wird der AnschluB etwas bedeuten-
der oder liegt er yom Bahnhof weiter 
entfernt, so muB man auBardem nach 
Abb.291 ein Durchlaufgleis verlangen, r;
damit das Driicken bei t)berfiihrungs
fahrten vermieden wird. 

Aber auch der groBte AnschluB, also 
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Abb. 291. Grundform des Anschlusses. 

z. B. ein Zechen- oder Hafenbahnhof; enthalt dem Grundsatz nach nicht mehr 
als die oben angegebenen Teile, jedoch in entsprechend groBer Ausstattung: 

Zu 1. Die Verbindung mit dem Bahnnetz wird zu einer zweigleisigen V er
bind ungs bahn (Schleppbahn, Hafenbahn), die von ganzen Ziigen befahren wird. 

Zu 2. Die Zustellgruppe wird zu einer Einfahrgruppe, an die aber die "Lade
gleise" (Gruppe 3) nicht unmittelbar anschlieBen, sondern erst "Rangier"-Gleise 
anzukniipfen sind. 

Zu 3. Die "Ladegleise innerhalb des Werkes" werden zu einem Sonder
bahnhbf; z. B. zu einem Hafenbahnhof, der in sich auBer den eigentlichen Lade
gleisen viele "Rangiergleise" enthalt. 

Zu 4. Die Abholgruppe wird zu einer Ausfahrgruppe, der aber in der Ver
bindung mit Gruppe 3 umfangreiche Rangiergleise (Ordnungsgleise) vorgelagert 
sein miissen. 

Zu 5. Die Rangiergleise werden insgesamt so umfangreich, daB aus Gruppe 1, 
2, 4 und 5 iiberhaupt ein regelrechter Rangierbahnhof entsteht; man konnte sieh 
aueh so ausdriicken: daB je aus Teil 2 und 4 ein vollstandiges Rangiersystem 
eines (zweiseitigen) Rangierbahnhofs wird. 

Das Hauptziel, das beim Entwerfen immer im Auge behalten werden muB, 
ist das Erreichen geringster Betriebskosten; ihnen gegeniiber spielen die 
Kapitalkosten meist keine ausschlaggebende Rolle; man kann sie daher bei den 
ersten Vergleichsreehnungen zunachst gleich Null setzen, wenn auch zum SchluB 
selbstverstandlieh die Grundregel erfiillt sein muB, daB "Kapitalkosten und Be
triebskosten ein Minimum" werden mussen. Wenn man aber die (akademisch 
richtige) Losung gefunden hat, die die kleinsten Betriebskosten gewahrleistet, 
wird man Abweiehungen, die dureh schwierige ortliche Verhaltnisse, also durch 
hohe Baukosten hervorgerufen werden, leicht iibersehen und daher riehtig ein
schatz en konnen. Bei den ganz kleinen Anschliissen, die taglieh im Durehsehnitt 
vielleieht noch nicht einen Wagen aufweisen, schlagen die Betriebskosten aller
dings so wenig zu Bueh, daB man hier vor allem die Baukosten niedrig halten 
wird, - aber unter voller Wiirdigung der unter Umstanden einmal schnell not
wendig werdenden Erweiterung 1. 

Die niedrigsten Betriebskosten werden erzielt, 
wenn die Wagen glatt und schnell zugestellt werden und dann nieht mehr be

wegt zu werden brauchen und 
wenn unnotige Bewegungen, namentlich Kopfmachen und Riickwartsbewegen 

und schwierige Bewegungen (Driicken auf langen Streeken) vermieden werden. 
Der kleine AnschluB kann eigentlich nur in unmittelbarer Verbindung mit 

einem Giiterbahnhof ausgefiihrt werden. Er ist in seiner Anordnung stark von 
dem Gleisplan dieses "Stammbahnhofs" abhangig. Hierbei ist namlich danaeh 

1 Nii.heres siehe bei Kiimmell: Verk. Woche 1928, S.442 und Z. d. V. D. Eisenb.
Verw. 1929, S. 1185. 
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zu unterscheiden, ob dieser einen ausgesprochenen "Rangierkopf" hat, also 
einseitig bedient wird oder ob die Bedienung von beiden Seiten gleich gut mog
Iich ist. 

1m erst en Fall (Abb. 292) mussen namlich die AnschluBgleise aIle nach einer 
Seite entwickelt werden, namlich nach der dem Rangierkopf a b gewandten Seite, 
da sonst die Zustell- und Abholbewegungen schwierig werden. Der einzelne An
schluB kann in diesem Fall bei schwacher Belastung aus nur einem Gleis be
stehen; besser sind aber immer zwei Gleise. 

Wenn der Bahnhof aber rangiertechnisch von beiden Seiten bedient wird, so 
sind Anschliisse nach beiden Seiten moglich; solche Bahnhofe sind also auch vom 
Standpunkt der Anschliisse leistungsfahiger. 

Giinstig wirkt es immer, wenn der Bahnhof ein selbstandiges Durchlaufgleis 
besitzt und wenn die Zahl seiner Giiterwagen-Aufstellgleise groB ist; man sollte 
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Abb. 292 u. 293. AnschluB von Industriegleisen an einen Bahnhof. 

sich daher auch mit Riicksicht auf spatere Anschliisse nicht mit den, leider viel
fach nur iiblichen, zwei Aufstellgleisen begniigen, sondern mindestens deren Ver
mehrung vorsehen, wozu namentlich gehort, daB der Giiterschuppen urn einige 
Gleisbreiten weiter abgeriickt wird. 

Mussen die Anschliisse bei einem Giiterbahnhof mit ausgesprochen einseitigem 
Rangierkopf nach der "falschen" Seite entwickelt werden, so wird es immer 
zweckmaBig sein, nach Abb. 293 eine richtige Zustell- und Abholgruppe zwischen 
dem Bahnhof und die Werke einzuschalten, da man sich hierdurch schwierige 
Rangierbewegungen im Bahnhof und in den Anschliissen spart. Am giinstigsten 
wird es hierbei immer sein, wenn man das Verbindungsgleis unmittelbar an das 
Durchlaufgleis des Bahnhofs anschlieBt oder die Verbindung wenigstens so an
ordnet, daB der unmittelbare Verkehr zwischen AnschluB und Durchlaufgleis 
moglich ist. 

Bei groBeren Anschliissen ist es fast immer notwendig, die Wagen besonders 
zu ordnen; dies ist fiir "Gruppenanschliisse", bei denen also mehrere selbstan
dige Unternehmen angeschlossen sind, ohne weiteres einleuchtend, aber auch fiir 
ein groBes Werk meist erforderlich, da dieses wohl immer aus mehreren Abteilun
gen mit Ladegleisen besteht. Hierfiir ist der in Abb. 294 dargestellte Gleisplan 
maBgebend, der aus drei Gruppen besteht: 

1. Die Zustell- und Abholgruppe, die aus nur 3 Gleisen bestehen kann, da 
ein Zustell-, ein Abhol- und ein Durchlaufgleis geniigen. 
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2. An das Zustellgleis schlieBt sich die Ordnungsgruppe, die aus mindestens 
so vielen Gleisen bestehen muB, wie selbstandige Ladestellen vorhanden sind. An 
Ordnungsgleisen soll man jedenfalls nicht sparen; auch soll man sie, wenn dies 
einigermaBen moglich ist, alle zweiseitig anschlieBen. Zur Erleichterung des 
Rangierdienstes soUte ein kleiner Ablaufberg eingeschaltet werden. 

Abb. 294. Ausbildung eines groBeren Anschlusses. 

3. Die Ladegleise konnen, soweit sie nach der "richtigen" Seite endigen, sehr 
einfach gehalten werden; fUr die aber, die nach der "falschen" Seite endigen, ist 
wieder eine kleine, aus 3 Gleisen bestehende Zwischengruppe einzuschalten. 

Bei groBeren Anschliissen kann es vorkommen, daB auch die zuriickzuge
bend en Wagen nach gewissen Gruppen geordnet sein miissen; es wird dann also 
statt des einen Abhol- (Riickgabe-) Gleises ebenfalls eine Ordnungsgruppe er
forderlich. 

Anhang I. 

Gleisentwicklungen. 

Vorbemerkungen. 
Unter "Gleisentwicklungen" verstehen wir die Verbindungen zwischen 

den sog. "freien Strecken" und den Weichenanlagen, welche die sog. "Bahnhof
fIugel" bilden. Gleisentwicklungen konnen demgemaB nur bei groBeren Bahn
hofen auftreten, denn bei den kleinen und mittleren Stationen gehen die Gleise 
der freien Strecke unmittelbar in die Weichenanlagen des Bahnhofs uber. Von 
Ausnahmen abgesehen, kann von Gleisentwicklungen iiberhaupt nur bei Bahn
hofen gesprochen werden, die mehrere Linien aufnehmen, denn ein wesent
liches Kennzeichen derselben ist, daB die beim Zusammenlauf mehrerer Linien 
entstehenden Kreuzungen (samtlich oder zum Teil) nicht in Schienen
hohe, sondern schienenfrei erfolgen, daB also entsprechende Briicken 
(Gleisiiberwerfungen, Uber- und Unterfiihrungen) angeordnet werden1. 

1 Der Ausdruck "schienenfrei" fiir eine nicht in Schienenhohe (also nicht "im 
Niveau"), sondern mittels Briicke erfolgende Kreuzung von zwei oder mehr Gleisen ist 
sprachlich nicht einwandfrei; er soll aher doch angewendet werden, da er eingebiirgert und 
eindeutig ist. - Mit der "schienenfreien" Durchfiihrung von S tr a /3 en ii her oder unter Bahnen 
haben die schienenfreien Gleisentwicklungen" nichts zu tun. Die Gleisentwicklungen sind im 
Schrifttum ziemlich eingehend behandelt. Erstmalig hat wohl Goering sie im Zusammen
hang mit den Grundformen der groJ3eren Bahnhiife erortert (vgl. Roll's Enzyklopadie). Ferner 
sind sie von Oder und Ca uer eingehend untersucht worden (vgl. namentlich Handb. d. Ing.
wissensch. und Caucr: Personenbahnhiife, S.94ff. und S. 189ff). Einzelveroffentlichungen 
stammen von Kecker, Schroeder, Blum, Risse, Baeseler, Gaede; diese Quellen 
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Auf die Gleisentwicklungen muBte in den vorhergehenden Abschnitten schon 
oft eingegangen werden, denn man kann die Probleme groBerer Bahnhofe nicht 
erortern, ohne die schienenfreien Entwicklungen zu beriihren; und an manchen 
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Stellen war es sogar schon an
gezeigt, den Wert verschiedener 
Gleisentwicklungen gegeneinander 
abzuwagen; es ist nun aber eine 
zusammenhangende Erorterung 
dieser Bahnhofglieder erforderlich. 

Man kann die bei den Gleisent
wicklungen zu lOsenden Aufgaben 
im wesentlichen auf zwei Grund-

_-:::~!!;;:=:::::::r--== Giife~81!f:" auf gab en zuriickfiihren: 
~./ :.... 1. Es ist nur eine Linie vor-
<:::::::::/ !L '-- Pers.-8M handen, und diese muB so ver-

Abb.295c. zweigt werden, daB die entstehen
den neuen "Strecken" in entspre

chende Bahnhofteile oder selbstandige BahnhOfe richtig eingefiihrt oder als 
selbstandige Linien weitergefiihrt werden konnen. So miissen z. B. von jeder 
mit Personen- und Giiterverkehr belegten Strecke auf jeder Station, die diesen 
beiden Verkehrsarten dient, die Personenziige in den "Personenbahnhof", die 
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Giiterziige in den "Giiter
bahnhof" eingefiihrt wer
den; es muB hier also nach 
Abb. 295a zwischen A und 
Beine "Gleisentwicklung" 
eingeschaltet werden, die 
mi t Schienenkreuzung in 
der in Abb. 295 b skizzier
ten bekannten einfachen 
Form, also mit "Spaltungs
kreuzung" erfolgen kann, 
die aber ohne Schienen
kreuzung die in Abb. 295c 
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___ dargestellte Losung, also 

1
-== f/ororf 8M mit Briicke, bedingt. 
-} 2. Es sind zwei oder :::::!::: Pers.-8h[ noch mehr Linien vorhan
~ den, die in eine gemein
~J Giller-8llf same Gesamtbahnhofsan
~ lage eingefiihrt werden 

miissen. 
Hierbei kann auf den 

einmiindenden Linien nur 
eine Verkehrsart bestehen, z. B. nur Personenverkehr; dann miissen die ein
miindenden Gleise in der "Gleisentwicklung" so geordnet werden, wie es der 
Lage der Hauptgleise, z. B. der Bahnsteiggleise, im Bahnhof entspricht; wenn 
in diesem z. B. Richtungsbetrieb herrscht, so muB die Gleisentwicklung den aus 
Abb. 296a abzuleitenden Forderungen entsprechen. 
sind im einzelnen bei Cauer angegeben. Ein eingehender Meinungsaustausch hat in Ietzter 
Zeit zwischen Cauer und Baeseler stattgefunden; vgl. "Organ" 1927. S. 301. Die Ansichten 
gehen aber noch weit auseinander; hierbei tritt die eine Richtung fiir die Ausmerzung mog
lichst aller schienengleichen Kreuzungen und gleichzeitig fUr die selbstandige Durchfiihrung 
moglichst aller Gleise, also fiir die vollkommenere aber kostspieligere Losung ein, wahrend 
die andere Richtung sich zu einer groBeren Bescheidenheit bekennt. 
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Meist aber werden auf den einmiindenden Linien mehrere Verkehrsarten 
liegen, namlich mindestens zwei: Personen- und Giiterverkehr, zu denen aber 
manchmal noch eine dritte, der Vorortverkehr, hinzukommt. Dann muB nach 
Abb. 296 b und 296c von j eder Linie j ede Verkehrsart in denfiir sie bestimmten 
Bahnhofteil oder selbstandigen Bahnhof eingefiihrt werden. Dieser zweite Fall, 
bei dem es sich also urn mehrere Linien mit mehreren Verkehren und dem
gemiiB urn mehrere Bahnhofteile handelt, ist der fiir die Gleisentwicklung 
wichtigste und schwierigste. 

A. Allgemein giiltige Gesichtspunkte. 
Bei der Durchbildung der Gleisentwicklungen sind allgemein die folgenden 

Punkte zu beachten: 
a) Die sog. "Ge£ahrpunkte", 
b) die sog. "Druckpunkte", 
c) die zulassigen Steigungen und GefalIe, 
d) die zulassigen Kriimmungen. 
Zu a). Bei jeder Gleisentwicklung entstehen sog. "Gefahrpunkte"; man 

darf diesen so haufig miBbrauchten Ausdruck aber auch hier nicht falsch deuten; 
denn eine wirkliche Gefahr darf natiirlich nicht entstehen. Vielmehr handelt 
es sich lediglich um Punkte, die zu Betriebsgefahren AnlaB geben konnten, 
wenn sie nicht durch die entsprechenden Sicherungseinrichtungen (Weichen
verschliisse, Signale, Schutzweichen usw.) gesichert waren. 

In diesem Sinn handelt es sich urn folgende "Ge£ahrpunkte": 
1. Die Abzwcigweichen, mittels deren sich das Streckengleis verzweigt, 

also Z. B. fiir die in Abb. 297 dargestellte Verzweigungsstelle urn die beiden 
Weichen. Sie als "Gefahrpunkte" zu bezeichnen, war in Zeiten, in denen es 
noch keine Stellwerke und keine Spitzenver-
schliisse gab, vielleicht angemessen; bei der ~ ~» ''"'''S<:::::::::: : .. 
heutigen Sicherungstechnik kann man aber un- .. 
moglich eine Spitzweiche als eine Gefahr be- Abb. 297. 

zeichnen. Eine Gefahr entsteht auch nicht da. 
durch, daB die Weichen der Gleisentwicklungen auBerhalb der Station, weit 
drauBen auf der freien Strecke liegen und mit hochster Geschwindigkeit 
durchfahren werden; denn die Aufmerksamkeit der an den Abzweigstellen dienst· 
tuenden Beamten kann man unmoglich niedriger einschatzen als die der in der 
Station diensttuenden, und die in den Hauptgleisen innerhalb der Bahnhofe 
liegenden Weichen werden ebenfalls mit hochster Geschwindigkeit durchfahren, 
daauch in sehr bedeutenden Stationen die FD-Ziige durchfahren (Bochum, 
Bielefeld). Es miissen daher aIle fiir Hauptgleise bestimmten Weichen so kon. 
struiert und (durch Spitzenverschliisse) gesichert sein, daB sie mit hochster Ge
schwindigkeit durchfahren werden konnen, und dieser Forderung ist auch bei 
allen gutgeleiteten Eisenbahnen voll entsprochen. Worauf man bei Gleisent. 
wicklungen nur besonders zu achten hat, ist, daB die Ziige auch durch den 
krummen Strang mit hoher und manchmal auch mit der hochsten (auf der 
Strecke zulassigen) Geschwindigkeit miissen fahren konnen. Urn dieser Forderung 
zu entsprechen, wird man also Z. B. fur abzweigende Giiterziige keinen kleineren 
Halbmesser als 300 m, fiir abzweigende SchneIlziige mindestens 500 m, unter 
Umstanden noch groBere Halbmesser anwenden. Die Weichentechnik ist dieser 
Aufgabe voll gewachsen; Schwierigkeiten konnen nur entstehen, wenn die Ab· 
zweigung mittels einer Kreuzungswciche erfolgen muB, was man aber fast 
immer vermeiden kann. 

2. Vereinigungsweichen, mittels deren gemaB Abb. 298 die Gleise sich 
zu dem Streckengleis vereinigen, sind fiir den, der vor Spitzweichen noch Furcht 



238 Gleisentwicklungen. 

hat, nicht so bedenkIich wie die Abzweigweichen, weil sie vom Herzstiick her 
befahren werden. Sie konnen aber tatsachlich zu einer Gefahr fiihren, wenn 
von den den Zusammenlauf deckenden Signalen ein auf Halt stehendes iiber-
fahren wird, sei es, daB der Lokomotivfiihrer a 

unachtsam ist, sei es, daB der Zug trotz Brem
sens "durchrutscht". So ist z. B. in dem in 
Abb.299 skizzierten, "vollstandig schienen
frei" entwickelten und mit Recht als ein 
Meisterwerk der Technik gefeierten friiheren 

( 

Abb.298. Abb. 299. 
b 

Gleisdreieck der Berliner Hochbahn dadurch ein schwerer Unfall entstanden, 
daB ein Zug von a nach c durchrutschte und einem Zug von b nach c in 
Weiche 1 in die Flanke fuhr. 

Urn solche Unfalle zu vermeiden, wird man die Signale moglichst weit vor
schieben und die Vereinigung nicht gerade an den FuBpunkt von Gefallen legen. 
Da man aber bei Gleisentwicklungen haufig nur mit einer geringen zur Ver
fiigung stehenden Lange operieren muB, so kann man dies en Ratschlagen oft 
nicht folgen. In diesen Fallen sind nach Abb. 300 Schutzweichen angezeigt, 

Abb. 300. 

die je nach der Bedeutung der Gleise in 
allen oder nur in einem Teil der Gleise 
angeordnet sind. Sie miissen einen reich
lichen "Auslauf" haben und miissen in 
ihren Kriimmungen der Geschwindigkeit 

~
. ~ c der Ziige entsprechen. 

3. Weitere "Gefahrpunkte" sind die 
--:--'"-ilL:: .... ~ Kreuzungen, in denen sich die Fahr-

a-:-... ~ .. ...;~ ... _ .... _,-________ b wege kreuzen oder allgemeiner gesagt: 
------. die Beriihrungsstellen, an denen sich die 

Abb. 301. Fahrwege beriihren. Am wichtigsten sind 

~ hierbei die Spaltungskreuzungen, die 
--"!"I!-~,.c.~?:: dadurch gekennzeichnet sind, daB sie 

j)' __ _ Kreuzungen entgegengesetzter Fahr-
Abb.302. richtung sind. Bei der nach Abb. 301 

auszufiihrenden einfachen Spaltung der 
zweigleisigen Strecke ergibt sich fiir das eine Gleis von selbst eine Schutzweiche; 
fiir das andere miiBte sie nach Abb. 302 besonders angeordnet werden, sie kann 
aber ihren Zweck nur erfiillen, wenn der Auslauf geniigend lang gemacht wird. 
Die Hauptfrage, die beziiglich dieser Kreuzungen bei den Gleisentwicklungen 
aber zu behandeln ist, ist ihr Ersatz durch Briicken, also die Wahl 
der "schienenfreien" LOsung. Dies kann aber unmoglich unter dem Ge
sichtspunkt des Gefahrpunktes erfolgen, denn dann kommt man zu rein 
su bj ekti ven Entscheidungen, da je nach der seelischen Einstellung der eine 
jed e Kreuzung als gefahrlich ansieht, weil beim Versagen der Signale und 
Menschen "etwas passieren kann", wahrend der andere jegliches Gefahren
moment zuriickweist, da Signale und Menschen eben nicht versagen diirfen; 
recht haben in diesem Fall beide, aber doch mit dem Unterschied, daB der 
erste sich auf den einen Fall berufen muB, bei dem durch Verkettung ungiinstiger 
Umstande ein Unfall entstanden ist, wahrend der andere auf die Milliarden 
FaIle hinweisen kann, in denen "nichts passiert". Die Meinungsverschiedenheiten 
iiber diesen Punkt sind schon innerhalb desselben Landes und derselben Ver-



Allgemein giiltige Gesichtspunkte. 239 

waltung recht groB, noch groBer aber, wenn man etwa die Ansicht eines "theo
retisch" eingestellten Dautschen mit der eines "robusten" Amerikaners ver
gleicht. Mit der Wertung des Gefahrenmomentes sollte man auch in diesem 
Fall - wie so oft im Eisenbahnwesen - zuriickhaltend sein, weil hierbei gar 
zu leicht der Vorwurf herausklingen kann, daB der andere auf die Betriebs
sicherheit - also auf das hOchste Gebot des Eisenbahnbetriebs! - nicht ge
niigend Wert lege. Man sollte daher die Kreuzungen (und Beriihrungen) iiber
haupt nicht als Gefahr-, sondern als "Druckpunkte" behandeln. 

Zu b). Unter "Druckpunkten" sind bei den GIeisentwicklungen (wie iiber
haupt im Eisenbahnnetz) solche Stellen zu verstehen, in denen sich zwei oder 
mehr Fahrten gegenseitig ausschlieBen, die im iibrigen voneinander unabhangig 
sind. Das Kennzeichen des Druckpunktes ist also, daB er die im iibrigen vor
handene Leistungsfahigkeit herabsetzt und daB er in den Zugverkehr 
und in den Fahrplan Abhangigkeiten hineinbringt, die bei einer besseren -
unabhangigen, selbstandigen - Durchfiihrung der Fahrwege nicht vorhanden 
sind. 

Zu den Druckpunkten gehOren also z. B. nicht die Abzweig- und die Ver
einigungsweichen, denn hier ist vor dem Abzweig und hinter der Vereinigung 
nur das eine Streckengleis vorhanden, dessen Leistungsfahigkeit dadurch nicht 
herabgesetzt wird, daB es seine Ziige an mehrere Strecken abgibt bzw. von 
mehreren Strecken empfangt. Ein Druckpunkt ist dagegen die Spaltungskreuzung 
der Abb. 301, denn hier schlieBen sich die Fahrten von a nach c und Von b nach a 
gegenseitig aus, obwohl sie sich gegenseitig "gar nichts angehen"; offensichtlich 
kann hier z. B. das GIeis von b nach a fiir den Personenzugverkehr nicht voll 
ausgenutzt werden, weil jeder Giiterzug von a nach c in den Fahrplan (in die 
Zugfolge) eine Liicke reiBt; und wenn ein Giiterzug von a nach c vor dem Druck
punkt halten muB, damit ein Personenzug von b nach a nicht aufgehalten wird, 
wird womoglich ein hinter dem Giiterzug liegender Personenzug von a nach b 
aufgehalten; es geraten also auf der zweigleisigen Strecke a-c die Ziige ent
gegengesetzter Richtung in Abhangigkeit voneinander, wahrend es doch gerade 
der Sinn der zweigleisigen Strecke ist, die beiden Fahrrichtungen vollig un
abhangig voneinander zu machen. 

Die wichtigsten Druckpunkte lassen sich, was die GIeisentwicklungen an
belangt, in zwei Gruppen zusammenfassen: 

1. Kreuzungen (gleicher und entgegengesetzter Fahrrichtung) in Schienen
hohe, 

2. Zusammenlegungen der Ziige mehrerer Streckengleise auf ein GIeis, 
was schlieBlich in die Bildung regelrechter "Engpasse" ausarten kann. 

Die mit den Druckpunkten verbundenen Nachteile wirken sich zunii.chst 
dahin aus, daB man sie bei der Einzelbearbeitung der Fahrplane entsprechend 
beriicksichtigen muB, denn der Betriebsleiter darf natiirlich nicht Fahrplane 
herausgeben, die der ausfiihrende Beamte nicht einhalten kann. DemgemaB 
konnte man als allgemeinen Anhalt £iir die Bearbeitung der Bauentwiirfe an
geben, daB die Beseitigung des Druckpunktes dann anfangt notwendig zu werden, 
wenn die Fahrplankonstruktion anfangt auf Schwierigkeiten zu stoBen. Man 
wiirde dann unter der Annahme einer bestimmten Verkehrssteigerung (Ver
mehrung der Zugzahl) ziemlich genau berechnen konnen, bis zu welchem Zeit
punkt (Jahr) der Druckpunkt beseitigt sein muB. In Deutschland ist, da die 
Entwurftatigkeit seit 1915, die Bautatigkeit seit 1916 im wesentlichen ein
gestellt ist, dieser Zustand an bestimmten kritischen Stellen tatsii.chlich er
reicht. So wird z. B. die Verbesserung des Rhein-Ruhr-Verkehrs (des Personen
verkehrs Koln-Dortmund) - wenn man von der Einbeziehung Gelsenkirchens 
in den Verkehr der B3rgisch-Markischen Bahn Essen-Bochum und von dem 
Schaffen der Nord-Siid-Verbindungen absieht - hauptsachlich davon be-
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herrscht, daB bestimmte Druckpunkte, namlich Schienenkreuzungen und Eng
passe, eine weitere Vermehrung der Ziige nicht zulassen; in dieser groBen Auf
gabe, - einer der groBten, die je im Eisenbahnwesen zu meistern war - spielt 
tatsachlich das Schaffen schienenfreier Gleisentwicklungen neben der 
Verbesserung der Bahnhofe eine Hauptrolle, und bei der Verbesserung der Bahn
hofe kommt es hier im allgemeinen nicht etwa auf VergroBerungen der Bahn
steiganlage (Vermehrung der Bahnsteige), sondern vielfach auf die Beseitigung 
von Engpassen an 1. 

Der Fahrplan und die bei seiner Bearbeitung entstehenden Schwierigkeiten 
geben aber keinen vollstandigen Anhalt. Vielmehr ist noch zu beriicksichtigen: 

Die Druckpunkte erfordern oft (aber nicht immer) eine Herabsetzung der 
Fahrgeschwindigkeit und verursachen hierdurch standige Verlangsamungen 
und Verteuerungen des Betriebes. 

Man muB auf Verspatungen und andere UnregelmaBigkeiten Riicksicht 
nehmen, und zwar groBe Riicksicht, weil die Druckpunkte meist dazu fiihren, 
daB die Verspatungen noch groBer werden. 

DemgemaB wird man ungefahr das Richtige treffen, wenn man: 
mit vielen Bedarfziigen (V or- und N achziigen) rechnet, 
eine starke Zusammendrangung der Ziige bei Verspatungen annimmt, 
die kiinftige Verkehrsentwicklung giinstig ansieht 
und auBerdem einen hohen Sicherheitsfaktor zuschlagt. 
-ober die zahlenmaBige Bewertung von Druckpunkten haben Findeis, 

Baeseler u. a. Untersuchungen angestellt, vgl. Verk. Woche 1926, Heft 7 
und 8. Man kann solche Berechnungen in folgender Weise durchfiihren: Man 
stellt eine Art "VerschluBtafel" einfachster Art auf, aus der man unmittelbar 
ablesen kann, welche Fahrten sich gegenseitig ausschlieBen, welche Behinderungs
punkte also entstehen. In jedem solchen Punkt kreuzen (beriihren) sich zwei 
Gleise; jedes der beiden Gleise ist mit einer bestimmten Zahl von Ziigen be
lastet; das Produkt aus diesen beiden Zahlen kann man !tIs den "Storungs
wert" bezeichnen; je groBer dieser Wert ist, desto eher wird man auf Beseitigung 
des Behinderungspunktes Bedacht nehmen miissen. Da aber die verschieden
artigen Ziige im Sinn derartiger Berechnungen verschieden hoch zu bewerten 
sind, wird man die "hoherwertigen" Ziige noch mit einer Kennziffer belegen, 
z. B. die Giiterziige mit 1, die Personen- und Eilgiiterziige mit 2, die Schnell
ziige mit 3. Liegen z. B. auf einer Kreuzung in Schienenhohe auf dem einen Gleis 

10 Schnell-, 20 Personen- und 30 Giiterziige, zusammen also 60 Ziige, 
auf dem anderen Gleis 
5 Schnell-, 15 Personen- und 10 Giiterziige, zusammen also 30 Ziige, so ist 

der "einfache Storungswert" 60 X 30 = 1800, der durch Kennziffern berichtigte 
aber 

(10·3+ 20·2 + 30) . (5·3 + 15·2 + 10) = 5500. 
100 55 

Solche Berechnungen haben natiirlich, wie so manche Berechnung in der 
Ingenieurbaukunst, nur einen beschrankten Wert; man darf also ihre Bedeutung 

1 Damit diese Bemerkung iiber die Dringlichkeit der Beseitigung von Druckpunkten 
aber nicht zu falschen SchluBfolgerungen fiihre, muB hervorgehoben werden, daB es sieh im 
Rhein-Ruhr-Verkehr um die iiberhaupt starkst belasteten Eisenbahnen Deutsehlands 
handelt, daB man also die dort gemaehten Erfahrungen nieht auf Netzteile mit sehwachem 
Verkehr iibertragen darf. Es muB vielmehr betont werden, daB noeh nieht jede Sehwierigkeit 
in der Fahrplankonstruktion die Berechtigung dazu verleiht, schienenfreie Entwicklungen 
usw. zu fordern. Vielmehr mull sieh aueh der Betrieb "naeh der Decke streeken", nament
lieh in einer Zeit, in der der ZinsfuB so hoeh und die Verschuldung an das Ausland so er
sehreckend groB ist. J edenfalls sollte man in den Ge bieten mit s e h wac hem Verkehr zunaehst 
eingehende Vergleiche mit den Druckpunkten anstellen, die in unsern starkst-belasteten 
Streeken (z. B. in Kiiln, Diisseldorf, Dortmund, Hannover, Lehrte, Charlottenburg) doeh 
tatsachlich yorhanden sind, ohne daB der Betrieb "zum Erliegen gekommen" ist. 
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nicht iiberschatzen und dad nicht glauben, daB man mit ihnen allgemeingiiltige 
Beweise fUhren konnte. Baeseler sagt: 

"GewiB ist es hier so, wie iiberall in der Technik, daB der Blick, das Form
gefUhl, meinetwegen auch die Intuition des Technikers die Losung oder die 
Losungen schafft. Die Rechnung ist das Sekundare, sie dient zur Kritik und 
zum Vergleich. Schopferisch wirkt sie hochstens mittelbar ... Die Kunst des 
Ingenieurs ist, solchcn Rcchnungen wieder mit Gcgcnkritik und Schatzungs
gefUhl gegeniiberzustehen." Es sei hier an das alte Wort erinnert: Nicht der 
ist der beste 1ngenieur, der am besten rechnen kann, sondern der, der am besten 
schatzen kann. 

J edenfalls kann man mit Hilfe solcher Berechnungen zweierlei erreichen: 
Man kann die fur eine bestimmte Aufgabe in Betracht kommenden ver

schiedenen Losungen gegeneinander abwagen, 
und man kann die Bedeutung eines Druckpunktes, den man beseitigen 

mochte, mit andern bestehenden Druckpunkten vergleichen, namentlich mit 
solchen, die im Betrieb anfangen, sich storend bemerkbar zu machen 1. 

Zu c). Fur die innerhalb der Gleisentwicklungen liegenden Steigungen 
und Gefalle muB selbstverstandlich als oberster Grundsatz gelten, daB sie 
nicht ungunstiger sind als auf den entsprechenden freien Strecken, -
richtiger gesagt, daB der Betrieb nicht durch diese Steigungen verschlechtert 
oder verteuert wird. Nun sind aber die fur Gleisentwicklungen verfugbaren 
Langen oft so kurz, daB man gern starkere Steigungen (oder Gefalle) anwenden 
mochte, und oft wird die Beseitigung eines Druckpunkts uberhaupt nur mog
lich sein, wenn man sich zur Anwendung starkerer Steigungen entschlieBt. 
Hierzu ist man aber auch berechtigt, denn es handelt sich bei Gleisentwicklungen 
nur um die Erzielung kleiner Hohenunterschiede, also um kurze Steigungen 
oder Gefalle, bei denen eine Erhohung der Zugkraft oder eine Vermehrung der 
Bremsen meist nicht erforderlich ist und bei denen ein Herabgehen der Ge
schwindigkeit nicht zu Buch schlagt. 

Bei den Steigungen ist zu prufen, ob die Lange der Steigung groBer oder kleiner 
ist als die Lange der auf der Strecke verkehrenden langsten (also schwersten) 
Zuge der verschiedensten Gattungen. 1st die Steigung langer als der langste 
(schwerste) Zug, so "hangt" tatsachlich der ganze Zug in der Steigung, und 
die Lokomotivkraft muB demgemaB ausreichen, um den Zug bei dem gewahlten 
Steigungsverhaltnis in Gang zu halten oder womoglich bei ungunstiger Stellung 
der Signale nach einem Halt wieder in Gang zu bringen. 

1st die Steigung dagegen kiirzer als der langste (schwerste) Zug, so "hangt" 
nur ein Teil des Zuges in der Steigung, und die erforderliche Zugkraft ist dem
entsprechend umzurechnen. Wenn z. B. 
ein 500 m langer Giiterzug einen Hohen
unterschied von 5 m zu iiberwinden 
hat, so ist es gemaB Abb. 303 fUr die fo<l"'o------soom------oo:>;..!1 
Zugkraft ziemlich gleichgultig, ob die Abb.303. 

Steigung 10%0 betragt und demgemaB 

5m 

500 m lang ist oder ob sie 15%0 betragt, dafUr aber nur 333 m lang ist; (hier
iiber hat Risse Untersuchungen angestellt). 

Ferner hat man bei den Steigungen und Gefiillen zu beachten, daB in den 
Gleisentwicklungen bestimmte Gleise nur von Personen-, andere nur von 
Giiterziigen befahren werden und daB weiterhin bestimmtc Gleisc nur in 

1 Es ware gar nicht libel, wenn einmal fUr eine ganze Reihe bekannter kritischer Druck
punkte unter Zugrundelegung einheitlicher Kennziffern ihr "Storungswert" ermittelt wlirde; 
namentlich wiirde hiermit die Zentralstelle ein Mittel in die Hand bekommen, urn die sicher 
sehr weit auseinandergehenden Wiinsche der einzelnen Direktionen gegeneinander abzu
wagen. 

Handbibliothek II. 5. 16 
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Steigung, andere nur im GefaHe befahren werden. Die Giiterziige werden 
im allgemeinen schwachere Steigungen und - wegen der groBeren Gefahr des 
Durchrutsehens --.:.. auch sehwachere Gefalle erfordern; dagegen kann man fiir 
Gleise, die nur von Personenziigen befahren werden, starke Steigungen an
wenden, namentlich dann, wenn sie mit "Anlauf" genommen werden konnen, 
und die Gefalle kann man oft noch starker machen. Selbstverstandlich spielt 
hierbei aber die SteHung der Sign ale eine wichtige Rolle; man muB also 
immer priifen, ob etwa ein Signal am oberen Ende einer Steigung oder am 
unteren Ende eines Gefalles angeordnet werden muB; in dem einen Fall muB 
der Zug in der Steigung wieder anfahren, in dem anderen muB er sicher im 
Gefalle zum Halten gebracht werden! - Um eine gewisse wagerechte Strecke 
vor dem Signal zu erzielen und hierdureh das Anfahren zu erleichtern und die 
Gefahr des Durchrutschens zu verringern, wird man manchmal sogar starkere 
Steigungen und Gefalle anwenden, als durch die Lage der Briicken bedingt wird. 

Beziiglieh der Steigungen ist noch besonders zu beachten, daB man gerade 
in den Gleisentwicklungen die Zwischen wagerech ten recht lang maehen sollte 
und daB man auf die Ausrundungen der Gefallwechsel sorgfaltig Riiek
sicht nehmen muB; - hiergegen sind nicht selten grobe VerstoBe zu beobachten! 

Zu d). Auch fiir die Durchbildung der Kriimm ungen ist zu beachten, daB 
innerhalb der Gleisentwieklungen oft bestimmte Gleise nur von den Personen-, 
andere nur von Giiterziigen befahren werden. Fiir die Personengleise sollte man 
nieht ohne zwingenden Grund kleinere Halbmesser als fiir die entsprechende 
freie Strecke anwenden, damit die Geschwindigkeit nicht wegen der Gleis
entwieklung ermaBigt zu werden braucht. Kriimmimgen gleiehen Sinnes sollen 
ohne Zwischengrade ineinander iibergehen, bei Kriimmungen entgegen
gesetzten Sinnes miissen die Zwischengeraden besonders lang sein, well 
die Lange der Verkriimmungen meist kurz, der Lauf der Wagen also sowieso 
unruhig ist; - um lange Zwisehengeraden zu erzielen, wird man notigenfalls 
die Kriimmungshalbmesser klein machen. 

AuBerdem ist bei den Kriimmungen ihre Lage zu den Steigungen zu be
achten; man solI z. B. den Auslauf einer Kriimmung nicht mit dem unteren 
Ende eines Gefalles zusammenfallen lassen. - Wenn man beim Disponieren 
von Steigungen und Kriimmungen, von Zwischengeraden und Zwischenwage
rechten ungeschickt verfahrt, kann man unter Umstanden trotz Beachtung 
aller Vorschriften eine unbrauchbare Anordnung erhalten. 

Fiir das Entwerfen von Gleisentwicklungen seien noch folgende Wi nk e gegeben: 
1. Zur Erzielung der fiir die Uberwerfungen erforderlichen Hohenunter

schiede muB man das eine Gleis steigen, das andere fallen lassen. 
2. Die Weich en (Abzweig- und Vereinigungsweichen) soIl man moglichst 

dieht zusammenlegen, so daB man mit wenig Stellwerken auskommt. 
In vielen Fallen kann man, wie die weiter unten behandelten Beispiele beweisen, 
aIle Weichen in eine Gruppe zusammenfassen, so daB ein Stellwerk ausreieht; 
hierdureh werden die Betriebskosten erheblieh verringert. Wenn man beim 
Entwerfen einer Gleisentwicklung dazu kommt, daB man zahlreiehe Stell
werke anordnen muB, so ist dies meist ein Beweis dafiir, daB die Gesamtanordnung 
ungesehiekt ist und daB sie sieher dureh eine einfachere Losung ersetzt werden 
kann. Die Weichen, die von demselben Stellwerk gestellt werden, brauchen 
nicht in gleicher Hohe zu liegen; es darf aber die Beobachtung der Weichen 
nicht durch zwischenliegende Damme oder Briicken behindert sein. Je kleiner 
die Zahl der Stellwerke ist, desto iibersichtlicher werden im allgemeinen auch 
die Signalbilder. 

3. Man solI sich vor sehr spitzwinkligen Briicken nicht seheuen, sie 
sind allerdings teuer in Bau und Unterhaltung und bereiten konstruktiv gewisse 
Schwierigkeiten, die aber gelost sind; man spart damit aber an Grunderwerb 
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und kann die Krummungen flacher machenj auBerdem kann man hiermit unter 
Umstanden an Stellwerken sparen, weil die auseinanderstrebenden Gleise dichter 
beieinander liegen 1. 

4. Man muB bestrebt sein, mit moglichst wenig "Erdkorpern" aus
zukommen; man muE also immer moglichst viele GIeise in einem Einschnitt 
oder auf einem Damm zusammenfassen. Desgleichen muB man versuchen, die 
Zahl der Bruckenbauwerke einzuschranken; man muB also auf der
selben Brucke moglichst viele' Gleise hinuberfiihren und unter derselben Briicke 
moglichst viele Gleise unterfuhren. 

Beides erreicht man namentlich durch Anwendung des "Kniffs", daB man 
"iiberflussige Kreuzungen" anordnet. Diese entstehen, wie auch schon 
in fruheren Abschnitten angedeutet, dadurch, daB man das abzweigende Gleis 
aus dem Stammgleis gemaB Abb. 304 nach der falschen Seite abzweigt, so daB 
man es in seinem weiteren Verlauf wieder uber das Stammgleis hinuberwerfen muB. 

Solche uberflussigen Kreuzungen scheinen sinnlos zu sein; sie sind manch
mal auch regelrecht unsinnig und verraten dann, daB der Entwurfbearbeiter 
seiner Aufgabe nicht gewachsen ist; in der Hand des seine Aufgabe beherrschenden 

( iii 
,-- .~ 

f ( 

Abb.304. Abb. 305. 

Ingenieurs sind sie aber eines der wirksamsten Mittel, urn die Gleisentwicklung 
einfach und kurz und die Zahl der Stellwerke klein zu halten. 

Mittels der uberflussigen Kreuzungen kann man, wie aus dem Vergleich 
der Abb. 304 und 305 hervorgeht, 

der Hauptlinie ihre gestreckte Linienfiihrung erhalten, 
die Zahl der Erdkorper einschranken und hiermit die Kosten fur Erdarbeiten 

und Entwasserungen herab~etzen, 
die Bauausfiihrung im Betrieb - wenn also, wie es meist der Fall ist, die 

schienenfreie Kreuzung erst nachtraglich erzielt werden solI - einfacher, 
schneller und billiger machen, 

die Briickenbauwerke, die sowieso notwendig werden, zur Ausmerzung 
weiterer Schienenkreuzungen mit ausnutzen. Wenn z. B. nach Abb.306 die 
Uberbruckung einer Haupt
strecke auf jeden Fall notwen
dig ist, so kann man die hierzu 
notwendige Brucke dazu benut
zen, urn auch das Gutergleis von 
b schienenfrei aus der Haupt- ==:J;:!======::;~~~=~:::=:;:~:b 

strecke loszulosen; wollte man ~~~~~~~~~~~~ hierbei die "uberflussige Kreu-
zung" aber sparen, so muBte 
man eine zweite Briicke bauen. 

Allerdings entstehen durch 
die "iiberfliissigen Kreuzungen" 

Abb. 306. 

1 FUr die schiefenBriicken empfiehlt sich oft die Ausfiihrung in Form von "Tunneln", 
und zwar bei geringer Konstruktionshohe mit wagerechter Decke (Eisen in Beton), bei 
groBerer Konstruktionshohe mit gewol bter Decke. Solche Tunnel werden allerdings ziem
lich lang, sie sind aber giinstiger im Betrieb und gestatten gewisse Verschiebungen in den 
oben liegenden Gleisen, was bei schiefen eisernen Briicken nur moglich ist, wenn man von An
fang an die Querschnittma13e iiberreich bemi13t; die Tunnel miissen auf Einzellasten be
rechnet werden. 

16* 
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gewisse Mehrkosten; sie beschranken sich aber auf die Verlangerung der Wider
lager und die Vermehrung bzw. Verlangerung der trberbauten, und sie sind sicher 
niedriger als die Mehrkosten, die sonst fiir Erdarbeiten usw. entstehen wiirden.
Dagegen kann das Vermeiden von uberflussigen Kreuzungen, wie aus Abb. 305 
zu entnehmen ist, den Vorteil ergeben, daB die beiden in Betracht kommenden 
Gleise im Gefalle befahren werden, und da die Gefalle unter Umstanden 
wesentlich starker sein diirfen als die Steigungen, so kann man in solchen 
Fallen an Lange sparen, ein Gesichtspunkt, der after von ausschlaggebender 
Bedeutung sein wird. 

B. Die wichtigsten Grundformen. 
Die Verzweigung einer (zweigleisigen) Strecke nach zwei Bahnhofteilen 

(Personen- und Guterbahnhof) oder nach zwei selbstandigen Linien erfolgt nach 
den Abbildungen 301,304 und 305. 1st die Gliederung nach mehr als zwei Strecken 
oder nach mehr als zwei Bahnhofteilen erforderlich, was z. B. beim Hinzutreten 

Abb.307a. 

Abb. 307). 

eines Vorort- oder eines Hafenbahnhofs oder eines 
Zechenanschlusses u. dgl. vorkommen kann, so 
sind die dargestellten Anordnungen entsprechend 
zu erweitern, was zu den in Abb. 307 a skizzierten 
Anlagen fiihrt. Bei Teilung in drei Aste entstehen, 
wenn die Verzweigung vollstandig in Schienen
hahe erfolgt, die drei Kreuzungen a, b und c 
entgegengesetzter Fahrrichtung, die aus Abb. 307 a 
weniger scharf, aus Abb. 307 b klar zu erkennen 
sind. Die entsprechende Entwicklung ist in 
Abb. 308a dargestellt; sie besteht dem Grund

Abb. 307 a. u. b. Vel'zweigung in 3 Aste. satz nach einfach in der Hintereinanderschaltung 
zweier Spaltungen in zwei Strecken. Giinstiger 

ist die in Abb.308b dargestellte Lasung. 
Fiir die Verzweigung einer viergleisigen Strecke sei nur der Fall behandelt, 

daB die Strecke Rich tungs betrieb hat. Hicrfiir ist in erster Linie die Lasung 
nach Abb. 309 zu suchen, bei der die Gleise der abzweigenden Linie je in der 
Mitte der beiden Gleise gleicher Fahrrichtung liegen, so daB die Verbindung 

------b 
'C::,i ~ 

Abb.308b.~ 
l j 

Abb. 308a. u. b. Schienenfreie Verzweigung in 
3 Aste. 

Abb.310. 

Abb. 309 u. 310. Abzweigung a.us 4 gleisiger 
Strecke. 

mit jedem der beiden Gleise unmittelbar maglich ist. Wenn aber die abzweigende 
Strecke schwach belastet ist, so kommt auch die etwas einfachere Lasung nach 
Abb. 310 in Betracht, bei der die Ziige der Abzweigstrecke allerdings nur auf 
die auBeren Gleise der Stammstrecke angewiesen sind, da die Benutzung der 
inneren Gleise das Kreuzen der auBeren Gleise bedingt. 
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Wesentlich wichtiger und schwieriger als diese einfache Verzweigung ist 
aber, wie oben erwahnt, der Fall, daB die verschiedenen Verkehrsarten 
verschiedener Strecken in verschiedene Bahnhofe eingefiihrt werden 
miissen. 

Geht man davon aus, daB die Strecken zweigleisig sind und daB sie zwei 
Verkehrsarten (Personen- und Giiterverkehr) enthalten, so erhalt man als 
(einfachste) Grundaufgabe die in Abb. 311 skizzierte Form, bei der die Gleis
entwicklung der Forderung zu entsprechen hat, daB 

die Personenziige zwischen a und b und dem Personenbahnhof und daB 
die Giiterziige zwischen a und b und dem Giiterbahnhof miissen ver

kehren konnen. 
Hierfiir stellt Abb. 311 die Losung dar, die man als die "natiirlichste" oder 

als die "von selbst gegebene" bezeichnen muB, sofern Schienenkreuzungen 
nicht vermieden werden. Aus der Abbildung ergibt sich, daB hier ach t Kreuzungen 
entstehen, und zwar die vier 
typischen "Spaltungskreuzun
gen" 1 bis 4 und die vier Kreu
zungen 5 bis 8, in denen die 
Personenziige der einen Linie 
die Giiterziige einer andern 
Linie kreuzen. Von den vier 

Abb.311. 

Spaltungskreuzungen liegen 1 a:=:;::(:I=:~=::::::~~1;:::=====~~::;:::: 

~;~~~~i?'Ji~ :=:"~:!:;:I:fll:~=::::~~==,==:==.;~;:~= 
Bahnhof hin und konnen ver- b I j > 2 

haltnismaBig einfach dadurch 
vermieden werden, daB man 
die Gleise zwischen der Gleis
entwicklung und dem Bahnhof 
sel bstandig durchfiihrt; man 
erhalt hiermit also die in Ab
bildung312 dargestellte Losung. 
Die Kreuzungen 5 bis 8 stellen 
im Grunde genommen eine Ni
veaukreuzung zwischen zwei 

Abb. 312. 

Abb.313. 

verschiedenen Bahnen dar; in Weiterentwicklung der in Abb. 312 dargestellten 
Anordnung, bei der die Gleise im Gegensatz zu Abb.311 offensichtlich nicht 
in gleicher Hohe zu liegen brauchen, kann man die Kreuzungen 5 bis 8 verhalt. 
nismaBig einfach durch eine Briicke ersetzen. Wenn man dann noch die beiden 
Spaltungskreuzungen 1 und 2 durch Briicken ersetzt, kommt man schlieBlich 
zu der in Abb. 313 dargestellten Losung, bei der alle Schienenkreuzungen ver
mieden sind. Es soll jedoch nicht behauptet werden, daB diese Form beson. 
ders geschickt sei; es ist aber lehrreich,solche Beispiele, bei denen durch immer 
weiter gehendes Ausmerzen der Schienenkreuzungen diese schlieBlich vollstandig 
verschwinden, durchzul:!kizzicrcll. 

Von Abb. 311 ausgehend, kann man auch den umgekehrten Weg gehen, 
also nicht zum standig Besseren aufsteigen, sondern zum standig Schlech teren 
herabsteigen, und auch dies ist lehrreich: Zunachst kann man die Anordnung 
nach Abb.311 scheinbar vereinfachen, indem man nach Abb. 314 die doppelten 
Verbindungen durch einfache ersetzt. Dann schrumpfen allerdings die vier 
Kreuzungen 5 bis 8 in eine zusammen, dafiir werden aber 12 Weichen statt 8 
erforderlich, und vor aHem wird die Zahl der Fahrbehinderungen urn zwei ver-
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mehrt. DaB diese Losung falsch ist, ist schon frillier an dem Beispiel der Ab
spaltung der beiden Giitergleise aus einer zweigleisigen Strecke erHi.utert worden. 

Man kann Abb. 311 und 314 aber noch mehr vereinfachen, wenn man nach 
Abb. 315 einen "EngpaB" einschaltet, und schlieBlich kommt man zu der in 

Abb.314. 

EngpolJ 
Abb.315. 

EngpoiJ 
Abb.316. 

Abb. 316 dargestellten Losung, die nicht 
mehr iiberboten werden kann, weder an 
"Einfachheit" nochan Schlech tigkeit. 

Wenn auch mit Abb. 313 bereits ein 
Weg gezeigt ist, wie man die Schienen
kreuzungen samtlich ausmerzen 
kann, solI diese Aufgabe jetzt grundsatz
lich erortert werden, und zwar mit der 
weiteren Forderung, daB die beidenBahn
bOfe je in sich Richtungsbetrieb zei
gen sollen. Es solI also untersucht wer· 
den, wie die Gleisentwicklung fiir die in 
Abb. 311 dargestellte Strecken- und 
Bahnhofsanordnung durchzubilden ist. 

Hierfiir sind zwei grundsatzlich ver
schiedene Losungen moglich, die an die Namen Oder und Baeseler ankniipfen; 
Oder vermeidet aIle Schienenkreuzungen, also auch die der gleichen Fahr
richtung, Baeseler laBt dagegen Kreuzungen gleicher Fahrrichtung grundsatz
lich zu; die Losung von Oder ist also die vollkommenere, sie erfordert dafiir 
aber auch mehr Lange (und hohere Kosten 1), die von Baeseler findet sich 
dagegenmit einigen Unvollkommenheiten ab, ist dafiir aber kiirzer (und billiger1). 

Die von Oder durchgearbeitete Losung der Grundaufgabe - die Verkehre 
zweier zweigleisigen Bahnen in die beiden nach Richtungen betriebenen Bahn
bOfe ohne jede Schienenkreu·zung einzufiihren - ist in Abb. 317 dargestellt. 
Sie ist nach folgendem Gedankengang entworfen: 

Die beiden Personengleise (Gleis I und II) der einen Linie (der wichtigeren 
Linie) bleiben durch die ganze Entwicklung und den ganzen Bahnhof hindurch 
geschlossen nebeneinander liegen. 

Die Gleisentwicklung beginnt damit, daB das eine Gleis der andern Linie 
(Gleis III) ganz auf die andere Seite hiniibergeworfen wird (im Bauwerk A); 
hiermit wird sofort der Richtungsbetrieb im Gesamtsystem hergestellt. 

Abb.317. Verzweigung zweier Strooken im Personen- und Giiterbahnhof, nach Oder. 

Dann werden die vier Giitergleise aIle an derselben Stelle aus den Haupt
gleisen abgezweigt (bzw. mit ihnen vereinigt); sie kommen hierdurch ganz von 
selbst in Richtungsbetrieb zueinander; - man kommt ·also mit einem Stell
werk aus. 

SchlieBlich werden die vier Giitergleise in den Bauwerken B und 0 iiber 
die Personengleise hiniibergeworfen. 

In Abb. 317 ist absichtlich die "iiberfliissige Kreuzung" a dargestellt; man 
kaun sie allerdings in diesem Fall bequem vermeiden, wird sie aber doch oft 
ausfiihren. Dagegen ist die "iiberfliissige Kreuzung" b im ganzen System zwingend 
begriindet; wollte man sie vermeiden, so wiirde die Entwicklung teurer. 
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Die Losung zeichnet sich durch groBe Klarheit und Einfachheit aus; sie 
hat auBerdem den Vorzug, daB sie sehr entwicklungsfahig ist, sei es, daB auf 
den Strecken drei Verkehrsarten liegen, sei es, daB noch weitere Strecken 
hinzukommen. Wenn z. B. noch zwei Nebenlinien hinzukommen, bei denen 
auf Richtungsbetrieb ver
zichtet werden kann und 
die Spaltungskreuzungen 
in SchienenhOhe erfolgen 
konnen, so sind nur die 
aus Abb. 318 zu ersehen
den recht geringfiigigen 
Erganzungenerforderlich. 

Zu welcher Art Bahn
hof die in Abb. 317 skiz
zierte Gleisentwicklung 
gehort, ist ziemlich be
langlos. Nach Abb.319a 

~ ~£;: 
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Abb. 318. Hinzutreten zweier weiterer Strecken mit Linienbetrieb. 

bis c kann der Bahnhof ein Kopfbahnhof oder ein Trennungs- oder Kreuzungs
oder Beriihrungsbahnhof sein, oder anders ausgedriickt: Die Gleisentwicklung 
auf der linken Seite des Bahnhofs ist davon unabhangig, wieviel Linien auf der 
rechten Seite einmiinden, es kann keine oder eine Linie sein, dann entsteht 

8iil.-B. 

Abb. 319a-c. 

f(reuzungs-
8olmhof' 

, b 

ein Kopf- oder Trennungsbahnhof, oder es konnen beliebig viele sein, dann 
entsteht ein Kreuzungs- (oder Beriihrungs-) Bahnhof. 

Die von Baeseler durchgearbeitete Losung geht von dem Grundsatz aus: 
Kreuzungen gleicher Fahrrichtung sind zulassig; 
Kreuzungen entgegengesetzter Fahrrichtung sollen vermieden werden. 
Den Sinn dieser Losung macht man sich am einfachsten klar, indem man 

annimmt, daB alle Gleise der einen Fahrrichtung (W-O) in dem einen und 
alle Gleise der andern Fahrrichtung (O-W) in dem andern Stockwerk liegen, 
wobei die Stockwerkhohe mindestens dem fiir die Unterfahrungen erforder-
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lichen Rohenunterschied entsprechen muB; es kommt hier 
entwicklung der Grundsatz des "Richtungsbetriebs" voll 
was jedenfalls ein giiustiges Vorzeichen bedeutet. 

also in der Gleis
zum Durchbruch, 

Fiir die oben behandelte Grundaufgabe entsteht also die in Abb. 320 dar
gestellte grundsatzliche Losung, fUr die folgende Kennzeichen charak-

b '- teristisch sind: 

~ ~: Alle Gleise der West-Ost-
; Rich'ung lieg"" hoch, ,ie bil-

~ ~: den also das obere Stockwerk; 
/_ ~ 4' alleGleise der Ost- West.Rich-

a 0: iii. tung liegen dagegen tief, sie 
Abb.320. VerzweigungzweierStreckennachGiiter-undPersonen- bilden also das untere Stock-

bahnhof, nach Baeseler. werk; alle Schnittpunkte von 

Abb.321. Verzweigung dreier Strecken nach Giiter- und Personen
bahnhof, nach B ae se Ie r. 

Gleisen der g 1 e i c hen Fahrrich
tung liegen also in der gleichen 
Rohe, sind also nicht schie
nenfrei, alle Schnittpunkte 
von Gleisen entgegengesetz
ter Fahrrichtungen liegen da
gegen in verschiedener Rohe, 
sind also schienenfrei. An 
schienengleichen Kreuzungen 
entstehen also bei der "Grund
aufgabe" die zwei aus Abb.320 
ersichtlichen: 

Der Giiterzug von a kreuzt den Personenzug von b, 
und der Giiterzug nach a kreuzt den Personenzug nach b. 

d 

r-

c 
a 

f'ersonBn -8111' 

b 

Abb.322. Kreuzungsbahnhof, nach Baeseler. 

Rierbei ist aber die Einfahrkreuzung durch die sich von selbst ergebenden 
Schutzweichen voll gedeckt, und die Ausfahrkreuzung kann durch entsprechende 
besondere Schutzweichen ebenfalls voll gedeckt werden. 

I OUTer - Bohnhof' I 

/~~~~~EI ~ 

Abb.323. 

Da bei dieser Losung die genannten Fahrbehinderungen entstehen, ist sie 
der von Oder angegebenen nicht "ebenbiirtig"; dafiir hat sie aber zwei Vor
ziige: sie ist kiirzer, und sie ist, wie sichausAbb. 321 ergibt, nicht nurfiirzwei, 
sondeI'll fUr beliebig viele Strecken anwendbar. 
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Wie sich die beiden Losungen bei der in diesem Sinn wichtigsten Bahnhof
form, namlich bei dem Kreuzungsbahnhof zweier Hauptbahnen, verhalten, er
gibt sich aus einem Vergleich der Abbildungen 317 und 322: 

In Abb. 317 (Losung Oder) gar keine Kreuzung in SchienenhOhe; in Abb. 322 
(Losung Baeseler) die schon erwahnten je zwei schienengleichen Kreuzungen 
in den beiden Gleisentwicklungen und au13erdem die mit a bis d bezeichneten 
Kreuzungen an den Ausfahrten; aber auch diese vier Kreuzungen kann man 
nieht als bedenklieh bezeiehnen. 

Die Losung naeh Baeseler wird noeh einfaeher, wenn man innerhalb des 
Bahnhofs fUr den Giiterverkehr Linksbetrieb zuliiSt, vgl. Abb. 323. 

c. "Engpasse" oder selbstandige Durchfiihrung 
der Gleise. 

In fast allen Beispielen von Gleisentwicklungen ist angenommen, daB aIle 
durch die Gleisentwichlung entstehenden Gleise sel bstandig weitergefiihrt, 
d. h. selbstandig in den Bahnhof eingefiihrt werden. Da nun auf den 
Streckengleisen meist zwei Verkehrsarten, Personen und Giiterziige, liegen 
und da diese in der Gleisentwicklung getrennt werden miissen, weil sie je in den 
Personen- und in den Giiterbahnhof eingefiihrt werden miissen, so wird sich im 
allgemeinen zwischen der Gleisentwicklung und dem Bahnhof eine starke Ver
mehrung der Gleise, meist die Verdoppelung, ergeben; sofern auch noch der 
Vorortverkehr abgespaltet werden solIte, wiirde sogar eine Verdreifachung 
der Gleise entstehen. 

Es mu13 nun die Frage aufgeworfen werden, ob diese Vermehrung der Gleise, 
die in Bau und Unterhaltung hohe Kosten verursacht, wirtschaftlich be
rechtigt ist; sie ist das namlich nur dann, wenn sie betriebs- oder verkehrs
technisch notwendig ist. Dies kann aber offensichtlich nicht immer der Fall 
sein, denn die Gleise zwischen Gleisentwicklung und Bahnhof brauchen nicht 
leistungsfahiger zu sein als die zugehorigen Streckengleise, aus denen sie sich 
entwickelt haben. Wenn aber infolge der Trennung des Personen- und Giiter
verkehrs die Zahl der Gleise verdoppelt wird, so wird sich daraus auch ungefahr 
eine Verdopplung der Leistungsfahigkeit ergeben, die aber nicht aus
genutzt werden kann, also iiberfliissig ist, da fiir dies en Fall der "Gradmesser 
der Leistungsfahigkeit" in den Streekengleisen liegtl. 

Die "zu groBe Leistungsfahigkeit" zwingt zu einer Untersuchung, ob und 
inwieweit man die durch die Gleisentwicklung zunachst getrennten Gleise 
nicht wieder mit den andern Gleisen - natiirlich nur mit solchen gleicher Fahr
richtung und ahnlicher Benutzungsart (Zugart) - wieder vereinigen kann, 
um insgesamt an Gleisen zu sparen. Bei einer Gesamtentwicklung nach Abb. 317 
konnte man z. B. die entsprechenden Gleise wieder zusammenfiihren und wiirde 
dann zwischen dem Ende der Gleisentwicklung und dem Bahnhof wieder vier 
Gleise erhalten; sie wiirden also ihrer Zahl nach den Gleisen der freien Strecken 
entsprechen, wiirden aber wegen der gleichmaBigen Geschwindigkeit eine etwas 
hOhere Leistungsfahigkeit bieten. Bei derartigen Wiederzusammenfiihrungen 

1 Bei der Verdopplung der Zahl der Gleise zwischen der Gleisentwicklung und dem Bahn
hof tritt nicht genau eine Verdopplung der Leistungsfiihigkeit ein: Einerseits wirddie Lei
stungsfahigkeit namlich noch groBer, da die dasselbe Gleis benutzenden Ziige ungefahr 
die gleiche Geschwindigkeit haben, so daB die aus der Verschiedenheit der Geschwindig
keiten sich ergebende Herabsetzung der Zugzahl entfallt. Andrerseits kann die "verdoppelte 
Leistungsfahigkeit aber vielfaeh nicht ausgenutzt werden. Wenn namlieh die versehiedenen 
Zugarten ausgesproehen in Zuggruppen - "Zugnestern" - verkehren, so ergeben sieh fiir 
die Gleise von der Gleisentwieklung ab Lucken im Fahrplan, die man nicht ausnutzen kann, 
wei! entspreehende Zuge auf den freien Streeken nicht vorhanden sind. 
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mu.B man den Gleisen zwischen Abspaltung und Vereinigung reichlich Zug
lange geben; au.Berdem mu.B man die ganze Entwicklung so gestalten, da.B die 
Ziige nicht in Steigungen, nicht in scharfen Gefallen und nicht in Gefallbriichen 
zum Halten zu kommen brauchen. Eine noch gro.Bere Ersparnis an Gleisen 
kann man bei der hier behandelten Grundaufgabe erzielen, wenn man fUr 
die Giiterziige nur je ein Gleis anordnet; es ist aber einleuchtend, da.B dies fiir 
die Ausfahrt zulassig sein mag, da.B es aber fiir die Einfahrt bedenklich ist. 

Die Beantwortung der gestellten Frage richtet sich offensichtlich nach der 
Star ke des V er kehrs, also der Zugzahl, ferner nach den etwa vorhandenen 
besonderen Schwierigkeiten des Betriebes, - je mehr man mit Ver
spatungen rechnen mu.B, desto mehr wird man auf die selbstandige Durchfiih
rung der Gleise Wert legen, sodann nach der Giite des Bahnhofs, - je besser 
dieser ist, desto eher kann man auf selbstandige Durchfiihrung verzichten, 
schlie.Blich nach den Baukosten. Die Baukosten konnen nun besonders durch 
drei Umstande in die Hohe getrieben werden: 

1. Dadurch, da.B. die Entfernung zwischen der Gleisentwicklung und dem 
Bahnhof gro.B ist, 

2. dadurch, da.B der Grunderwer b besonders kostspielig ist, so daB 
man also Wert darauf legen mu.B, die Gesamtbreite der Bahnanlage klein zu 
halten, 

3. dadurch, daB teure Kunstbauten (groBe Brucken und Tunnel) erforder
lich werden. 

Je mehr einer dieser Umstande beachtet werden mu.B, desto mehr wird man 
sich also zu der Zusammenlegung, d. h. zu einer gewissen "EngpaB
bildung" bekennen miissen, wobei die Moglichkeiten sich in einer langen Stufen
leiter von der besten (etwa der in Abb. 313 dargestellten) Anordnung bis zur 
schlechtesten (namlich der in Abb. 316 dargestellten) abstufen. 

Nun wirken aber bei den wichtigsten Gleisentwicklungen, namlich bei der 
Einfiihrung der Hauptbahnen in die gro.Ben Stadte und in die in ihnen liegenden 
Hauptbahnhofe, meist die drei unangenehmen Umstande zusammen; hier ist 
namlich der Grunderwerb wegen der Bebauung kostspielig, und hier werden fast 
immer zahlreiche Brucken wegen des dichten Strallennetzes erforderlich; ferner 
sind die Entfernungen zwischen der Gleisentwicklung und dem (Haupt-)Bahnhof 
groll, weil dazwischen meist noch Rangierbahnhofe eingeschaltet werden muss en ; 
man wird sich also gerade hier oft mit "EngpaBbildungen" abfinden miissen. 
Andrerseits ergibt sich hier fast immer ganz von selbst die Gelegenheit, die 
Nachteile der -Zusammenlegung zu mildern, denn in dem Umkreis der GroB
stadte werden aus allgemeinen Verkehrsrucksichten so viele V orortstationen 
erforderlich, da.B man immer Gelegenheit hat, "VorbahnhOfe" anzuordnen, 
ohne da.B daraus besondere Betriebskosten entstehen. 

Da uber die Bedeutung der VorbahnhOfe bereits gesprochen worden ist, 
so sei hier nur kurz erwahnt: Der vor dem Hauptbahnhof liegende Vorbahnhof 
ist bei vollkommener Ausgestaltung ein typischer "Vereinigter Trennungs- und 
Kreuzungsbahnhof", denn er mu.B den aus Abb.311 abzuleitenden Betriebs
aufgaben voll entsprechen; er wird also unter Umstanden ein recht bedeutender 
Bahnhof, der vom betriebstechnischen Standpunkt dem Hauptbahnhof an 
Bedeutung nicht nachsteht. Er kann dem Hauptbahnhof zwar nur wenig Ver
kehrsaufgaben abnehmen, im allgemeinen namlich nur einen Teil des Umsteige
verkehrs, namentlich des Umsteigeverkehrs "um die Ecke"; er kann ihn aber 
betriebstechnisch erheblich entlasten, besonders bei UnregelmiU3igkeiten. 

Nun hat man aber noch weiter zu beachten: Da die Vorbahnhofe ziemlich 
weit au.Berhalb des engeren Stadtgebiets liegen (oder dorthin hinausgeschoben 
werden konnen), so sind die Gelande- und Bebauungsverhaltnisse fiir sie meist 
nicht schwierig und sicher in allen Fallen einfacher als fur den in der Lmen-
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stadt liegenden Hauptbahnhof. Der Vorbahnhof kann also, ohne daI3 daraus 
erhebliche KostenerhOhungen entstehen, vergleichsweise viele Bahnsteiggleise 
erhalten, er kann also bequem zu einem wirkungsvollen "Pufferbahnhof" aus
gestaltet werden und er kann gute schienenfreie Gleisentwicklungen erhalten. 
Ordnet man daher auf 
beiden Seiten des Haupt
bahnhofsgute Vorbahn
hofe an, so ist man be
rechtigt, auch bei star
kem Verkehr, zwischen 
den Vorbahnhofen eine Yorbhf. HOl/pt ?ers:-8hf.' j/orbhf.' 
nur viergleisige Verbin
dung vorzusehen, nam
lich ein Gleispaar fiir 
den Personen- und ein 
Gleispaar fiir den Guter- Abb. 324. 

verkehr. Man kommt 
dann also fur groI3e Kno
tenpunkte etwa zu dem in Abb. 324 dargestellten Schema. Dieses gewahrt 
gemaB Abb. 326 noch den Vorteil, daB in dem Hauptbahnhof die Weichenentwick
lungen besonders einfach werden, 
denn der Hauptbahnhof wird hier
durch zu einer "einfachen Zwischen
station" an einer durchgehenden 
zweigleisigen Linie, also zu der theo
retisch einfachsten Bahnhofsart. In-
folge dieser Einfachheit ist auch die Abb. 325. 

Durchfuhrung des Richtungs betrie bs 
im Hauptbahnhof und der AnschluI3 
der Abstell- und der sonstigen N ebenanlagen (fiir Post, Eilgut) besonders einfach. -
In weiterer Durchbildung dieses Schemas kommt man fur die Riesenstadte zu 

\*~bste//-8hB~=::'!== 
Haupt-Siotion 

Abb. 326a. 

den "Stadtbahnen fur den Fernverkehr", auf denen in den kleinen Innen
stationen ein gewaltiger Ver kehr bewaltigt wird, wahrend der Betrie bin groI3en 
AuI3enbahnhOfen abgewickelt wird. Das Schema Vorstation-Hauptstation mit 
einem Ausfahrgleis aber zwei Einfahrgleisen fur drei Linien zeigt Abb. 326a. 
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Die vollstandige Zusammenziehung aller einmundenden Linien in Vorbahn
hOfen wird man allerdings in vielen Fallen nicht erreichen konnen, weil einzelne 
Strecken eine fur diese Losung zu ungunstige Lage haben. Aber auch dann sollte 
man an dem Grundsatz der Zusammenfassung moglichst vieler Linien in Vor
bahnhofen festhalten, denn man erhalt dann gemaB Abb. 325 immerhin noch eine 
Losung, bei der der Hauptbahnhof mit seinen Gleisentwicklungen verhaltnis
maBig einfach wird. 

Wenn die Zusammenfassung in Vorbahnhofen nur moglich ist unter Hinaus
schieben der in den Hauptbahnhof "zu kurz" einmundenden Linien, so sollte 
man sich hiervor trotz der damit verbundenen Verlangerungen der Strecken 
(und der hieraus unter Umstanden entstehenden TariferhOhungen) nicht 
scheuen. Wenn namlich die Strecken "zu kurz" einmunden, wird man meist 
bei Beibehaltung ihrer Lage keine gute Losung fur den Hauptbahnhof finden; 
ferner wird sich das Hinauslegen fast immer stadtebaulich gunstig auswirken. 

In der Frage "Zusammenlegen oder selbstandigesEinfiihren" konnte man von 
einer allgemeinen Betrachtungsweise ausgehend, zu der Ansicht gelangen, daB 
das Zusammenlegen das "Natiirliche", also das Richtige ist. Man kann 
diese Stellungnahme namlich aus den natiirlichen geographischen Ver
haltnissen sowohl der Stadte als auch der Eisenbahnknotenpunkte be
griinden: 

Da der Eisenbahnknotenpunkt fast immer bei einer Stadt, und zwar meist 
bei einer groBeren Stadt liegt, so bestehen Beziehungen zwischen der Bahnhof
anlage einschlieBlich der EinfUhrungsstrecken und der Stadt, namlich ihrer Lage 
und ihrer Gestalt nebst deren Entwicklungsriicksichten. 

Was die Gestalt der Stadt anbelangt, so ist die Stadt nicht ein Punkt, 
sondern ein Raum, der um so groBer ist, je starker die Bevolkerung ist; er ist 
aber bei den sogenannten Kulturstaaten yom Standpunkt einer gesunden stadte
baulichen Entwicklung meist zu klein, und es muB daher bei allen groBen Bau
aufgaben darauf Bedacht genommen werden, den Stadtraum zu vergroBern, 
um die Auflockerung der Stadt zu ermoglichen. Da nun jede Eisenbahnlinie, 
auch wenn reichlich fiir QuerstraBen gesorgt wird, ein gewisses Hindernis fUr die 
Ausdehnung der Stadt darstellt, so wird man im Allgemeinen bemiiht sein, 
die einmiindenden Linien nicht "kurz" einzufiihren, sondern nach auBen zu 
verschieben; je weiter man hierin aber geht, desto langer werden bei selbstandiger 
Einfiihrung die Parallelstrecken, desto starker wird also der Anreiz, durch das 
Zusammenlegen an Kosten zu sparen, desto groBer werden aber auch die Mog
lichkeiten, den gesamten Knotenpunkt durch schienenfreie Entwicklungen und 
Vorstationen verkehrs- und betriebstechnisch zu verbessern. 

Ferner fUhren die verkehrsgeographischen oder topographischen Vorziige, 
auf denen die Bedeutung der meisten Stadte beruht, oft dazu, daB fUr gewisse 
Verkehrsbeziehungen Hindernisse entstehen, deren Vberwindung besondere 
Kosten verursachen, so daB das Zusammenlegen der einmiindenden Linien be
sonders vorteilhaft erscheint. Am sinnfalligsten kommt dies in den Beziehungen 
zwischen der Stadt und dem Wasser zum Ausdruck: Die Inselstadt (Venedig, 
New York) kann yom Festland her nur mittels langer Damme, Briicken oder 
Tunnel erreicht werden; hier ist also der "Vorbahnhof" (nebst Rangierbahnhof) 
auf dem Festland (Mestre, Jersey City) und die Beschrankung der in die Innen
bahnhOfe (Personen- und Giiterbahnhof) fiihrenden Gleise das NaturgemaBe. 
Die Seehafenstadt wird immer den Bau von festen Briicken auf groBe Strecken 
verbieten und einen Teil der Eisenbahnlinien auf Umwege abdriingen, so daB 
liingere Parallelstrecken entstehen; auBerdem wird die feste Briicke einerseits 
fast immer recht kostspielig werden, andrerseits wird sie aber, da sie meist einen 
wichtigen Verkehrspunkt der Stadt darstellt, zur Anlage einer Vorstation ein
laden (Hamburg, Rotterdam). Ahnliches gilt von jeder Briickenstadt; sie 
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erfordert einerseits die kostspielige Briicke, andrerseits verlangt sie den Vor
bahnhof fiir den Briickenkopf (Koln-Deutz). - Als natiirliche Hindernisse, 
welche die Einfiihrung in die Stadt erschweren, kommen auBerdem Anhohen 
in Betracht, da sie Tunnel erfordern, die unter Umstanden noch teurer sind als 
Briicken (Mainz). Zu den natiirlichen kommen die kiinstlichen Hindernisse 
hinzu, namentlich die hohen Bodenpreise und die Bebauung; sie konnen in den 
GroBstadten derart stark sein, daB eine mehr als zweigleisige Einfiihrung iiber
haupt nicht in Betracht gezogen werden kann; andrerseits ist aber grade hier 
die Anordnung von VorbahnhOfen (Vereinigungsstationen) das naturgemaB Ge
gebene (Mainz-Siid). Friiher wirkten in diesem Sinn auch die Befestigungsanlagen. 

Sodann weist die Natur deutlich auf das Zusammenlegen dadurch hin, daB 
sie die "Raume", in denen infolge der allgemeinen verkehrsgeographischen 
Gegebenheiten groBere Stadte und Knotenpunkte entstehen miissen - also 
die "knotenpunktreifen" Raume -, oft weit groBer gemacht hat, als es zur An
lage einer GroBstadt oder eines Eisenbahnknotenpunktes erforderlich ist; so 
reicht z. B. der "Raum Koln" von Bonn bis beinahe nach Diisseldorf oder der 
"Raum Hannover" von Nenndorf bis Misburg. Da hier ganz von selbst neben 
dem Haupt-Personenbahnhof weitere Personenstationen und auBerdem Rangier
bahnhofe - also "Vorbahnhofe" - entstehen, so ist durch sie das Zusammen
fiihren der Strecken nahegelegt. 

In derartigen verkehrsgeographisch einheitlichen, fiir eine Stadt und einen 
Bahnhof aber zu groBen Raumen teilen sich auEerdem haufig mehrere Stadte 
in die einheitliche Verkehrsaufgabe, so daB mehrere Bahnhofe entstehen, die 
gegenseitig die Rolle von "Vorbahnhofen" spielen (Leipzig-Halle, Mannheim
Ludwigshafen, Duisburg-Oberhausen); hier ist also die Anlage einer "Ver
dindungsbahn" das Gegebene, die allerdings oft viergleisig werden muE. 
Ahnliches gilt auch von den Raumen, in denen eine beherrschende GroBstadt 
von einer Reihe von kleineren Stadten, also ein groBer Hauptbahnhof von 
kleineren Nachbarbahnhofen umgeben ist (Hamburg, Hannover, Frankfurt, 
Duisburg). - In dies em Sinn hat z. B. der Knotenpunkt Basel infolge des durch 
den Jura gebildeten Hindernisses den "Vorbahnhof Olten", mit dem er durch 
eine "nur" zweigleisige Linie verbunden ist, die aber die Verkehre von drei 
Hauptbahnen aufnimmt. 

Auch aus der Natur des Eisenbahnknotenpunktes heraus lant sich manches 
anfUhren, was fUr das Zusammenlegen spricht. Namentlich ist hier auf die groBe 
Lange hinzuweisen, welche die groEeren Knotenpunkte erfordern. Sie werden 
namlich mindestens auf der Seite, auf der der Rangierbahnhof liegt, so lang, 
daB sich das Zusammenlegen lohnt, zumal bei der Einfiihrung der Giitergleise 
in den Rangierbahnhof sowieso Abzweigstationen notwendig werden, die sich 
bequem zu Verkehrsstationen, also zu Vorbahnhofen ausbauen lassen. 

Zusammenfassend laBt sich iiber die schienenfreie Durchbildung der Kreu
zungen und die selbstandige Durchfiihrung der Gleise sagen: 

Die Behinderungen und sogenannten "Gefahrdungen" sind natiirlich bei den 
Einfahrten stOrender als bei den Ausfahrten, denn man muE alles tun, urn zu 
verhindern, daB die Ziige vor der Einfahrt zum Halten kommen, weil hier
durch besondere Kosten, Beunruhigungen und Verzogerungen entstehen und 
weil hier die sogenannten "Gefahrstellen" mit hoher Geschwindigkeit befahren 
werden. Dagegen wird man sich oft damit abfinden k6nnen, daB ein im Bahnhof 
(auch im Vor bahnhof) sowieso haltender Zug gelegentlich einmal einige Minuten 
warten muB, bis der andere Zug "durch" ist. DemgemaE wird man nach folgen
den Regeln verfahren k6nnen: 

Die Einfahrgleise moglichst selbstandig einfiihren, dagegen, wenn notig, 
die Ausfahrten auf ein Gleis zusammenlcgen. Hicrmit kommt man natiirlich 
zu Strecken mit ungrader Gleiszahl, namentlich zu dreigleisigen Strecken. 
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Die Einfahrten ohne gegenseitige Kreuzungen in SohienenMhe anordnen, -
eine Regel, die man fast immer ohne groBe Sohwierigkeiten erzielen kann. 

In den A usfahrten sioh notigenfaIls mit gegenseitigen Kreuzungen in Sohienen
Mhe abfinden; diese sind dort am wenigsten bedenklioh, wo (fast) aIle Ziige plan
maBig zu halten haben, also in dem Ha u pt bahnhof, sie sind dagegen mit groBe
rem MiBtrauen in den Vor bahnhofen zu behandeln, weil in diesen viele Ziige 
nioht halten. 

Beaohten, daB manohe sogenannten "Nebengleise" (namentlioh die Ver
bindungsgleise mit dem AbsteIlbahnhof) oft wiohtiger und starker belastet sind 
als Hauptgleise, daB also bei ihnen die sohienenfreie Entwioklung manohmal 
wichtiger sein kann als bei Hauptgleisen. 

Vergleiche ansteIlen mit bekannten sehr stark belasteten Streoken, Glei~~ 
entwioklungen und Bahnhofen, die sioh dem Charakter von "Engpassen" nahern 
und daher "Druokpunkte" und "sohwaohste Glieder" darsteIlen, z. B. Fern
gleise der Berliner Stadtbahn, HaIle-WeiBenfels, Wunstorf-Hannover
Lehrte, Koln-Diisseldorf-Duisburg, Gelsenkirohen-Wanne, Mainz-Mainz~ 
Siid. 

Anhang II. 

Bahnhof und Stadtanlage. 
Der Bahnhof yom stadtebaulichen Standpunkt betrachtet. 

Einleitung. 
In den bisherigen Erorterungen sind die Bahnhofsanlagen nur yom eisen

bahnteohnisohen Standpunkt behandelt worden; es sind also nur die betriebs
und verkehrsteohnisohen Fragen untersuoht und der Bahnhof ist als eine "Nur
Eisenbahnangelegenheit" betraohtet worden, gleichsam als ob er ein von der 
fibrigen Welt losgelostes fiir sioh ganz selbstandiges Wesen darsteIle. Diese Be
traohtungsweise war notwendig, weil in der Bahnhofwissenschaft das Heraus
schalen der eisenbahnverkehrs- und betriebstechnischen Grundsatze tatsii.chlich 
am wichtigsten ist. . 

Diese einseitige Betrachtung bedarf aber einer Erganzung, denn der Bahn
hof steIlt nichts Selbstandiges dar; er ist vieImehr nur ein Glied einer 
h6heren technischen und wirtschaftlichen Einheit. Diese hohere Einheit 
ist namlich die Siedlung (die Stadt); denn einerseits hat der Bahnhof als Ver
kehrsanlage den Zweok, den Bediirfnissen der Siedlung zu dienen, er hat 
sioh also diesen Bediirfnissen unterzuordnen oder wenigstens anzupassen, andrer
seits hat er sioh als Bau- (und Betriebs-) Anlage in die stadte bauliohen Grund
lagen einzufiigen. 

I. Das gegenseitige Verhaltnis von Stadt und Eisenbahn, 
von Stiidtebaoer und Eisenbahner. 

Leider hat man diesen Zusammenhang erst spat erkannt, und es haben daher 
der Eisenbahner und Stii.dtebauer nur zu oft "aneinander vorbei" oder gar 
gegeneinander gearbeitet; der Eisenbahner hat nur an seine Eisenbahn gedacht 
und die Stadt mit ihren StraB::m, ihrer Bebauung und ihren hohen Grundstiiok
preisen nur als Hindernis angesehen, er hat aber wenig Verstandnis dafiir ge
habt, daB die Eisenbahn die Siedlungen zu bedienen hat und von ihnen lebt; 
und der Stii.dtebauer hat in der Eisenbahn ebenfaIls nur das Hindernis gesehen, 
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das durch die groB,m Bahnhofflachen und die Eisenbahnlinien die Ausdehnung 
der Stadt lahmt, verteuert oder gar unmoglich macht, er hat aber kein Verstand
nis dafiir gehabt, daB die Eisenbahn es ist, durch die die Stadt mit aller Welt 
verkniipft wird und daB gute Eisenbahnverhaltnisse daher eine der wichtigsten 
Krafte fiir das Aufbliihen der Stadt sind; im allgemeinen erschOpfte sich das 
Interesse der Stadt fUr die Eisenbahn in dem Empfangsgebaude, das man 
daher mit dem "Bahnhof" verwechselte und das moglichst "imposant" sein 
muBte, um die Bedeutung der Stadt wiirdig zum Ausdruck zu bringen. Die 
Beziehungen zwischen Stadt und Eisenbahn erschOpften sich daher im allge
meinen darin, daB die Stadt nach einem moglichst groBartigen Empfangsgebaude 
nebst entsprechendem Bahnhofplatz strebte und hierfiir sogar bereit war Opfer 
zu bringen und daB man sich im iibrigen iiber die Durchlegung von QuerstraBen 
herumstritt, was nicht selten zu bitteren Fehden fiihrte. 

Die falsche Einstellung der Stadt (des Stadtebauers) zur Eisenbahn fiihrte zu 
zwei grundverschiedenen Anschauungen, die aber auf die gleichen Ursachen 
zuriickzufiihren sind, namlich auf das geringe Verstandnis der Stadtverwaltungen 
gegeniiber den Aufgaben des Verkehrs (namentlich des Fern- und des Giiter
verkehrs) und auf die nur-asthetische Richtung, die damals herrschte. 

Die eine Ansehauung erblickte in den Eisenbahnanlagen ein "Krautchen
riihr-mich-nicht-an"; sie hatte in ihrer Unkenntnis vom Eisenbahnwesen 
weder die Fahigkeit noch den Mut, an cine Anderung heranzutreten, und es sind 
daher Anlagen erhalten worden, die stadtebaulich nicht nur storend, sondern 
manehmal gerade zu verhangnisvoll waren, die man aber auch vom eisenbahn
technischen Standpunkt hatte umgestalten miissen und dabei sehr gut hatte ver
kleinern oder hinauslegen konnen, wodurch die stadtebaulichen Mangel beseitigt 
worden waren. 

Die andere erblickte in den Eisenbahnanlagen nur das unertragliche Hinder
nis, hatte aber keinen Sinn dafiir, daB in der Lage der Bahnhofe zu den ver
schiedenen Stadtteilen innige Beziehungen bestehen und kam damit zu· dem 
Schlagwort: "Der Bahnhof muB raus." 

Man darf andrerseits auch nicht verschweigen, daB auch die Eisenbahner 
den stadtebaulichen Notwendigkeiten friiher viel£ach nicht mit ausreichendem 
Verstandnis gegeniiber gestanden haben. 

Ubrigens ist das mangelha£te gegenseitige Verstandnis sehr erklarlich: Wir 
haben damals namlich in einer Zeit auBerordentlich schneller Entwicklung gelebt 
und demgemaB hatten sowohl die Stadte wie die Eisenbahnen so groBe Aufgaben 
zu bewaltigen und sie hatten beide jede in ihrem Bereich ein so hohes MaB von 
Arbeit und Geld, von Wissen und Konnen aufzubringen, daB sie nicht auch noch 
Zeit hatten, sich in die Arbeitsgebiete anderer einzuarbeiten. Fiir die Stadte wurde 
in jenen Zeiten nicht etwa der "Stadtebau", sondern der "Stadtische Hochbau" 
und der "Stadtisehe Tie£bau" entwickelt und an den Hoehschulen gelehrt und 
fUr die Eisenbahn muBte iiberhaupt erst die Wissenscha£t der Bahnhofsanlagen 
geschaffen werden. Der "Stadtebau" ist als Kunst erst um 1890 wieder ent
deckt worden, (Camillo Sitte) und als eine aIle Fragen der Stadtentwicklung zu
sammenfassende Wissenschaft erst von etwa 1910 ab entwickelt worden (Wett
bewerb GroB-Berlin); namentlich hat man die Bedeutung des Ver kehrs fiir die 
Stadtentwicklung erst spat erkannt und hierbei haben sieh die Stadtverwaltungen 
natiirlieh zunachst nur mit ihren eigenen, also den stadtischen V crkehrsmitteln 
(zuerst mit den StraBenbahnen, spater auch mit den Schnellbahnen) befaBt. 

Nunmehr hat man aber erkannt, daB hier der Eisenbahner und Stadtebauer 
sich zu gemeinsamer Arbeit zusammenschlieBen miissen, um ein einheitliches 
Werk, das den berechtigten Forderungen beider entspricht, zu scha££en; daB sich 
dies erreichen laBt, hat sich iiberall gezeigt, wo man sich iiberhaupt dazu ent
schlieBen konnte, in Freundschaft und gegenseitigem Vertrauen an das Werk 
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heranzugehen. 1m allgemeinen kann man fiir Stadte von ellllger GroBe den 
Bebauungsplan uberhaupt nur aufstellen, indem man zunachst den Ver
kehrsplan ausarbeitet und dies en mit den beteiligten groBen Verkehrsanstalten 
vereinbart. Bei der Bearbeitung desselben muB man natiirlich von den "star k
sten", namlich von den wichtigsten, teuersten, groBtflachigen und starrsten 
Verkehrsmitteln, also von den WasserstraBen mit ihren Hafen und von den Eisen
bahnen mit ihren Rangier-, Guter- und Personenbahnhofen ausgehen; dann erst 
wenn uber die groBen Fragen Klarheit gewonnen ist, kann man die "schwache
ren" Verkehrsmittel (StraBen und StraBenbahnen) richtig entwickeln. Der 
Stadtebauer ist also stark von der vorhergehenden Arbeit des (Wasserbauers und) 
Eisenbahners abhangig, wenn er mit seinen Entwurfen den Boden der Wirklich
keit und der Moglichkeiten nicht verlassen will. Andererseits ist es aber fiir den 
Eisenbahner von groBer Bedeutung, sich in die Notwendigkeit der Stadtentwick
lung und die Bediirfnisse der Stadte und ihrer Bevolkerung einzufuhlen; denn 
einerseits handelt es sich dabei um eines der wichtigsten Probleme der Kultur
volker, namlich um die (groB-)stadtische Wohnungs- und Freiflachenfrage; 
andererseits spielen ja gerade die groBten, schwierigsten und wichtigsten Bahn
hofsfragen in den Stadten, denn es handeIt sich ja nicht mehr so sehr um den 
Neubau von Bahnhofen, sondern um die Umgestaltung der vorhandenen 
Bahnhofsanlagen, und zwar hauptsachlich der in den GroBstadten liegenden. 
Der groBe Erweiterungsentwurf fiir die sogenannten Rhein-Ruhr-Bahnen, d. h. 
der uberhaupt groBte einheitliche Eisenbahnentwurf der Gegenwart, besteht 
doch tatsachlich in seinen wesentlichsten und teuersten Teilen in der Um
gestaltung der Bahnanlagen in Dusseldorf, Duisburg, Millheim, Oberhausen, 
Essen, Gelsenkirchen, Bochum und Dortmund und jede dieser Aufgaben stellt 
ein groBes schwieriges Stadtebauproblem dar. 

Bei dem gemeinsamen Arbeiten, das nach Vorstehendem unbedingt erreicht 
werden muB, muB natiirlich jede Seite einerseits die Belange ihrer Verwaltung 
wahXnehmen, andrerseits muB sie es aber verstehen "Konzessionen" zu machen. 
Hierbei ist es wichtig, daB sich beide uber das gegenseitige Starkeverhaltnis 
im klaren sind. 

Von besonderer Bedeutung ist hierbei, daB die Eisenbahn, von Ausnahmen 
abgesehen, uber mehr Macht verfiigt als die Stadt, und zwar beruht diese 
hohere Macht auf der verkehrspolitischen Bedeutung der Fernbahn, der 
wirtschaftlichen Kraft der groBen Verkehrsanstalt und der technischen 
Nat ur der Eisenbahn gegenuber der der StraBe. - Hierbei ist es gleichgilltig, 
ob die Eisenbahn Staatsunternehmen ist oder nicht; auch die Privateisenbahn 
besitzt die hohere Macht, denn sie ist nicht an die (mehr oder weniger zufallige) 
Unternehmungsform, ob Staats- oder Privatbetrieb, gebunden, sondern sie ist ein 
AusfluB der Natur des dem Fernverkehr dienenden Sc'hienenwegs: 

Zunachst dient die Eisenbahn dem Allgemein-Nutzen des V olkes oder 
Staates und, soweit es sich um die Hauptlinien handelt, dem internationalen 
Verkehr. Dem kann die Stadt nur ihre engbegrenzten, ortlichen Belange gegen
uberstellen. DemgemaB muB sich - auch in Landern mit Privatbahnen - die 
Macht des Staates hinter die Eisenbahn stellen, wenn es sich darum handelt, 
Hindernisse fur den durchgehenden Verkehr (und auch fiir die Landesvertcidigung) 
zu beseitigen oder erst gar nicht entstehen zu lassen; die Eisenbahn hat daher auch 
einen besonders starken Ruckhalt im Staats- und Verwaltungsrecht (vgl. die 
Planieststellung und Enteignung und das kommende Stadtebaugesetz). 

Dazu kommt die groBe wirtschaftliche (finanzielle) Macht der Eisenbahn. 
Sie ist immer ein "GroBunternehmen", verfugt uber groBe Einnahmen, hat aber 
auch entsprechende Ausgaben zu machen. Innerhalb der Stadt ist die Eisenbahn 
fast. immer einer der groBten "Bauherren" und Grundbesitzer. Sodann erfordern 
groBe Bahnhof-UmgestaItungen so hohe Geldsummen und belasten den Sackel 
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der Eisenbahn so viel starker als den der Stadt, daB die Eisenbahn eine entspre
chende Bedeutung bei der Entwurfbearbeitung fiir sich in Anspruch nehmen 
muB. 

Ferner verfUgt die Eisenbahn uber gr6Bere Gebiete, dennsie ist, da sie 
dem Fernverkehr dient, nicht an die engen - vielfach zu engen - Gemeinde
grenzen gebunden, auf welche die Stadt beschrankt ist; sie kann und muB viel
mehr oft mit ihren Entwiirfen iiber die Grenzen der einen Stadt hinausgehen; 
namentlich aber kann sie, wenn sie innerhalb des einen Stadthoheitsgebiets auf 
zu groBe Schwierigkeiten st6Bt, ihre Anlagen in andere Gemeinden verlegen, 
was fUr die Stadt wegen des Fortzugs von zahlungskriiftigen Bewohnern und des 
Fortfalls von Bestellungen an die stadtischen Gewerbetreibenden recht schmerz
lich sein kann. 

Aus ahnlichen Griinden kann jedes groBe Eisenbahnunternehmen, das iiber ein 
einigermaBen dichtes Netz verfugt, die Schwierigkeiten, die aus den schlechten 
Bahnhofverhaltnissen einer bestimmten Stadt entspringen, fiir die eigene Be
triebs- und VerkehrsfUhrung dadurch mildern oder ganz beseitigen, daB sie Um
leitungen im Lauf der Ziige vornimmt, denn sie hat ja die Wahl zwischen ver
schiedenen Wegen. Hierdurch sind Stadte mit ungiinstigen BahnhOfen dauernd 
bedroht, namentlich z. B. solche mit Kopfbahnh6fen. DemgemaB ist man berech
tigt, den Satz zu pragen, daB die Eisenbahn groBen Wert auf gute Bahnhofs
verhaltnisse legen mu(3, daB aber fUr die Stadt der allerbeste Bahnhof gerade 
eben gut genug ist, weil er dann die Ziige anzieht, wahrend der schlechte sie 
abst6Bt; und zwar miissen nicht etwa nur die Verkehrs-, sondern namentlich 
auch die Betriebsanlagen gut sein. - Die groBe Bedeutung des gut en Bahnhofs 
fUr die Stadt wird jetzt mehr und mehr auch von den Stadten erkannt, so daB 
diese sich eher bereitfinden, fiir einen guten Bahnhof Konzessionen auf stadte
baulichem und wirtschaftlichem Gebiet zu machen. 

Vorstehendes bezieht sich in erster Linie auf die Bedeutung der Eisenbahn 
fUr den Fernverkehr, also auf die Verkniipfung der Stadt mit der "weiten Welt" 
und gilt daher hauptsachlich yom Personenverkehr, da fUr ihn in dies em Sinn 
nicht so sehr die Fahrpreisc als vielmehr· der Fahrplan, und zwar hauptsachlich 
der der SchnE'llziige maBgebend ist; es bezieht sich aber weniger auf den Giiter
verkehr, da fiir diesen die Bof6rderungspreise maBgebend sind. AuBer dem Fern
verkehr ist aber auch der N ah verkehr von der Gute der Bahnhofsanlagen stark 
abhangig, und da eine der Hauptaufgaben des Stadtebaus darin bGsteht, daB die 
Bevolkerung iiber ein groBeres Vorstadt- und Vorortgebiet ausgebreitet werden 
muB, so muB die Stadt auch groB,m Wert darauf legen, daB die Bahnhofanlagen 
auch im Sinn des Nachbarschaft- und Vorortverkehrs so gut wie moglich sind. 
Das sind sie aber nur dann, wenn im Personenverkehr der Hauptbahnhof gut zur 
Geschiiftsstadt liegt und giinstig gelegene V orortstationen geschaffen werden 
k6nnen und wenn im Giiterverkehr durch die Lage der Ortsgiiter- und Hafen
bahnhOfe und der Industrieanschliisse die Auflockerung der Arbeits- und hier
durch auch der Wohngebiete erzielt wird. 

Die gr6B3re Macht der Eisenbahn (Fernbahn) offenbart sich aber auch in 
den technischen Verhaltnissen. Hier sind namIich die Forderungen des Betriebs 
und damit die des Baus der Fernbahn denen der StraBe gegeniiber zu stellen. 

Die hohe Geschwindigkeit und das groBs Gewicht der Eisenbahnziige erfordert 
Bauanlagen von groBer Starrheit; beziiglich der Kriimmungen steht dem 
fUr Schnellziige schon kleinen Halbmesser von 500 oder gar nur 300 m der fUr 
stadtische StraBiln (und StraB:mbahnen) sehr oft notwendige Halbmesser von nur 
20 oder gar nur 15 m gegeniiber, (dem sich auch der Kraftwagen beugen muB, 
so sehr dies auch von ihm als ruckstandig empfunden werden mag), und beziiglich 
der Steigungen muB der Giiterverkehr im Flachland keine starkeren als 1: 200 
verlangen, wahrend die StraBe mit 1 : 40 auskommt. Auch die von der Fernbahn 
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notwendigerweise in Anspruch genommenen geschlossenen FHichen sind wesent
lich gro.l3er als die entsprechenden stadtischen Flachen, namlich die PIa tze; ein 
kleiner Giiterbahnhof braucht etwa 80000 (800 x 100) qm, der Markusplatz 
in Venedig ist aber nur 13000 qm gro.l3. 

Es entspricht also der gro.l3eren Bescheidenheit und Schmiegsamkeit der 
Stra.l3e, daB sie sich der gro.l3eren Starrheit der Eisenbahn unterordnen 
muB; jedoch erleidet dieser Gedanke Einschrankungen, sofern es sich um dichter 
bebaute Stadtgebiete mit hochwertig ausgebauten StraBen und wertvollen Ge
bauden handelt oder wenn die Riicksichten auf die Schonheit besonders hoch zu 
bewerten sind. 

Von den notwendigen starren, geraden oder nur schwach gekriimmten Eisen
bahnlinien, die auch nur schwach steigen konnen und von den groBen Flachen 
der BahnhOfe gehen nun vielfach Storungen fiir die Be ba u ung aus. Nament
lich leidet hierunter der Querverkehr, denn er muB mittels Stra.l3enbriicken iiber 
oder mittels Stra.l3entunneln unter der Bahn durchgefiihrt werden; das ist schon 
bei freien Strecken oft schwierig und immer teuer, bei Bahnhofen aber oft bau
technisch und wirtschaftlich unmoglich. DemgemaB wird man QuerstraBen bei 
GiiterbahnhOfen etwa 700 bis 800, bei PersonenbahnhOfen etwa 250 bis 300 m 
auseinanderlegen miissen, da die Giiterzug.Ein- und Ausfahrgleise und die Bahn
steiggleise dazwischen Platz haben miissen. Diese MaBe sind aber vom stadte
baulichen Standpunkt oft zu gro.13 und manchmal fast unertraglich. Die Erschwe
rung des Querverkehrs wirkt sich hierbei nicht nur unmittelbar fiir den Verkehr, 
sondern auch mittelbar wirtschaftlich dahin recht ungiinstig aus, daB "hinter der 
Bahn" ein starker Werta bfall des Gelandes eintritt; manchmal wird das Hinder· 
nis von der Bevolkerung so schwer empfunden, da.13 die ganze Stadtentwicklung 
an der Eisenbahn wie an einer uniiberwindlichen Schranke haltmacht. 

Bei der Uberwindung solcher Hindernisse ist die gegenseitige Hohenlage 
von Eisenbahn und StraBe von gro.l3er Bedeutung. 

Yom Standpunkt der Stadt, namlich von dem der Schonheit und dem der 
wirtschaftlichen Verhaltnisse ist der Hochlage der StraBen (und Platze) 
also der Tieflage der Eisen bahn der Vorzug zu geben, denn dann kann die 
Eisenbahn im Einschnitt verschwinden, sie stort das Stii.dtebild nicht, das Durch
fiihren der StraBen in langen, ha.l3lichen Tunneln wird nicht notig, groBe Stra.l3en
und Platzanlagen konnen liber der Eisenbahn entwickelt werden und die beiden 
durch die Bahn getrennten Stadtteile konnen wieder zu einem einheitlichen 
Gebilde zusammenwachsen. Treffliche Beispiele hierfiir bieten der Hauptbahnhof 
in Hamburg, Kopenhagen und Edinburg. 

Leider ist aber die Tie£lage der Eisenbahn in der Stadt oft nicht mog
lich, denn die (gro.l3en) Stadte liegen meist in der Ebene und die StraBen liegen 
hier fast immer nur wenige Meter liber dem Grundwasser und dem Wasserspiegel 
der Flu.l3laufe, so da.l3, wenn man die Eisenbahn tief legen wollte, man in das 
Grundwasser geraten wiirde und die Fllisse womoglich unterfahren mliBte. Dies 
ist aber manchmal unmoglich und jedenfalls immer sehr kostspielig und es ist 
auch vom Standpunkt des Eisenbahnbetriebs mindestens unerwlinscht. Obwohl 
man solche Ausfiihrungen bei dem heutigen Stand der Technik (Grundwasser. 
absenkung, selbsttatig anspringende Pumpen, Kanalisation, Wasserdichtung) 
nicht grundsatzlich zu scheuen braucht und obwohl es treffliche Anlagen dieser 
Art gibt - am gro.l3artigsten ist die Durchfiihrung der Pennsylvaniabahn durch 
New York - wird der Eisenbahner grundsatzlich der Hochlage der Eisen
bahn den Vorzug geben. Bei ihr ist namlich die Ubersichtlichkeit bEsser, na
mentlich kann sie dann ganz trefflich gemacht und es konnen die Signalbilder 
sehr klar gestaltet werden, wenn man dabei auf die auch aus anderen Grunden 
abzulehnenden groBen Bahnhofhallen verzichtet; ferner ist die Entwasserung der 
Bahnanlagen, auch der tiefliegenden Losch., Arbeits· und Drehscheibengruben 
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giinstig; es schlieBen dann auch fast nie Tunnel an, die auf den Betrieb un
giinstig wirken konnen. (Halten von Ziigen im Tunnel, Rangieren in den Tunnel 
hinein 1.) Die Tieflage ist aber fUr die Eisenbahn oft auBerdem noch dadurch be
sonders ungiinstig, weil die Linien sich beim Zusammenlauf mehrerer Strecken in 
einiger Entfernung yom Hauptbahnhof schienenfrei kreuzen miissen, so daB man 
also nicht nur mit drei verschiedenen Hohenlagen (Wasser, Eisenbahn, StraBe), 
sondern mit deren vier arbeiten muB, da die Eisenbahn zwei Hohenlagen fUr 
sich allein beansprucht. 

Diese Erwagungen fUhren dazu, daB sich die Hochlage der Eisenbahn 
durchsetzen wird und daB die Tieflage (wenigstens im Flachland) den Ausnahme
fall bildet. Hierbei hat der Eisenbahner in den noch nicht bebauten AuBen
gebieten oft ziemlich £reie Hand, wie hoch er die Bahn legen, d. h. welche Erd
massen er aufschiitten will, denn man kann hier, sofern der Grundwasserstand es 
erlaubt, ohne unzulassige stadtebauliche Nachteile hervorzurufen, die QuerstraBen 
noch senken, also etwas in das Gelande einscheiden; im inneren Stadtgebiet, in 
dem die StraBen schon ausgebaut, die StraBenleitungen, namentlich die Kanali
sation verlegt und wertvolle Gebaude errichtet sind, muB sich die Eisenbahn nach 
der Hohenlage dieser StraBen richten, also entsprechend hoch gelegt werden, da 
Senkungen der StraBen immer schwierig und teuer und manchmal unmoglich 
sind. 

Wahrend gemaB vorstehenden Ausfiihrungen der stadtische Querverkehr 
durch die Eisenbahn bchindert wird, wird der Langsverkehr durch sie be
giinstigt, denn die Bahnstrecken geben, da sie fast immer strahlenf6rmig ver
laufen, wichtige Richtlinien fiir die groBen RadialstraBen, manchmal auch fUr die 
radial zu fiihrenden Griinverbindungsstreifen abo Bei rechtzeitig einsetzendem 
guten Zusammenarbeiten von Eisenbahner und Stadtebauer kann man gute 
L6sungen erzielen, indem man ParallelstraBen entweder unmittelbar neben der 
Eisenbahn, also neben deren Damm oder Einschnitt, oder im Abstand einer halben 
Blocktiefe anordnet; welche dieser beiden L6sungen zweckmaBiger ist, kann grund
satzlich nicht entschieden werden; jedenfalls sollte man Wohnquartiere der arme
ren Volkskreise und gewerbliche Anlagen nicht mit ihren HOfen und Hinter
fronten gegen eine Personenstrecke kehren lassen, denn die Eisenbahnen bilden 
die wichtigsten Eingangstore in die Stadt, und die Fremden und Durchreisenden 
erhalten so als ersten - und daher oft bestimmenden - Eindruck von einer 
Stadt den Einblick in die haBlichen HMe. 

II. Die besonderen Verhiiltnisse des Giiterverkehrs. 
(Stadtanlage nnd GiiterbahnhOfe.) 

Von den Beziehungen zwischen der Stadt (also der Stadtanlage, dem Stadte
bau, der Stadtwirtschaft) und dem Eisenbahngiiterverkehr sei zunachst auf die 
St6rungen eingegangen: 

Der Giiterverkehr verursacht seiner Natur nach mehr St6rungen als der 
Personenverkehr; denn er ist starker mit Rauch- und Staubentwicklung ver
bunden, er st6rt durch den beim Rangieren und Verladen unvermeidlichen Larm, 
und gewisse Giiter verbreiten iible Geriiche 2• Seine Bahnhofsanlagen (Rangier
und Giiterbahnh6fe verschiedener Art nebst ihren Lokomotivstationen) sind um
fangreicher und daher schwerer durch QuerstraBen zu durchbrechen; und er 

1 Beim heutigen Stand der Technik kann man die Tunnel aber so verkleiden und er
leuchten, daB man vor ihnen keine Furcht haben soIlte, wenn man auf diese Weise eine gute 
Gesamtliisung erzielen kann, was Z. B. in Ziirich der FaIl ist. 

2 AIle diese Belastigungen sind aber, am MaBstab der Verkehrsleistung gemessen, so klein, 
daB sich niemand tiber sie beschweren darf, der die entsprechenden, vom StraBenverkehr 
ausgehellden Belastigungen als etwas Selbstverstandliches hinnimmt. 

17* 
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erzeugt einen lebhaften Fuhrwerkverkehr, der ebenfalls mit Storungen ver. 
bunden ist. 

Der Giiterbahnhof ist daher jedenfalls nicht geeignet, seine Umgebung zu 
einem "vornehmen" Stadtviertel zu machen; er setzt vielmehr seine Umgebung 
im Wert fiir Wohnungen und bessere Kaufgeschafte herunter und er ist auch fiir 
Griinanlagen keine angenehme Nachbarschaft. Es ist daher erkHirlich, daB in 
manchen Stadten das Schlagwort "der Bahnhof muB raus" sich in erster Linie 
auf den Giiterverkehr bezieht, und es ist hierbei auch weiter erklarlich, daB dieser 
Schlachtruf bei der Bevolkerung noch mehr Widerhall als beim Personenbahnhof 
findet, weil sie iiber die Bedeutung des Giiterverkehrs noch weniger unterrichtet 
ist als iiber die des Personenverkehrs. 

Was zunachst die Storungen fiir die stadtebauliche Entwicklung an
belangt, so sind diese bei ungiinstiger Lage der Giiteranlagen tatsachlich vielfach 
recht stark, weil die Bahnhofflii.chen groB sind, die Steigungen der Zufiihrungs
strecken nur schwach sein konnen und viele Verbindungskurven notwendig 
werden. Andrerseits bietet aber gerade der Giiterverkehr groBe Chancen fiir 
stadtebauliche Umgestaltungen, weil man meist in der Lage ist, durch das Hinaus
legen der Betrie bsanlagen (Rangier- und Bedienungsbahnhofe, Lokomotiv
stationen) Flii.chen im Stadtinnern frei zu machen. Ferner kann man die Ent
wiirfe zu OrtsgiiterbahnhOfen vielfach so gestalten, daB ihre Durchdringung mit 
QuerstraBen erleichtert und verbilligt wird. 

Den Storungen stehen nun aber die Befruchtungen gegeniiber, die vom 
Giiterverkehr fiir die ganze Stadt und besonders fiir bestimmte Stadtteile aus
gehen: die Adern des Giiterverkehrs (WasserstraBen und Eisenbahnen) sind nam
lich in erster Linie die Lebensadern der Stadt, denn jede Stadt und jeder 
ihrer Bewohner bedarf einer so gewaltigen Zufuhr von Lebensmitteln, Bau- und 
Brennstoffen, daB sie ohne Giiterverkehr iiberhaupt nicht leben konnen, und die 
Gewerbe der Stadt bediirfen einer so starken Zufuhr von Roh- und Hills
stoffen und der Abfuhr ihrer Erzeugnisse, daB sie verkiimmern miissen, wenn der 
Giiterverkehr sie nicht trefflichst versorgt. 

Die Oiiter miissen aber nicht nur an die Stadt herangebracht, sondern sie 
miissen in sie hineingebracht werden, und zwar nicht nur in die Stadt als Ganzes, 
sondern in die einzelnen Stadtteile, und dieses Hineinbringen muB zuver
lassig (standig und zum Teil sogar fahrplanmaBig) und vor allem billig sein. 
Dieser Aufgabe gegeniiber kann man sich auch nicht mit dem - besonders iibeln, 
gedankenlosen und gefahrlichen - Schlagwort helfen, daB im "neuzeitlichen Ver
kehr" der Kraftwagen dies leisten konne. Einerseits ist namlich der Kraftwagen 
wie jeder Fuhrwerktransport viel zu teuer, als daB die GiiterbahnhOfe und Hafen 
irgendwo weit drauBan liegen konnten, andrerseits ist das Umladen fUr viele Giiter 
mit so hohen Kosten und Schaden verbunden, daB sie auf der Schiene oder dem 
Wasserunmittelbarzur Bestimmungsstatte(Lager, Fabrik) gebracht werdenmiissen. 

DemgemaB ist eine plan volle Durchsetzung des ganzen Stadt
ge bietes mit Giiteranlagen erforderlich. In Verbindung mit den Anforderungen 
des Durchgangsverkehrs ergibt sich hieraus - nicht fiir Klein- und Mittel
stadte, wohl aber fiir GroBstadte und groBe Knotenpunkte - die Notwendig
keit, die Giiterziige in RangierbahnhOfen vor der Stadt abzufangen, hier nach 
Durchgangs- und Ortsverkehr zu gliedern und weitgehend unterzuteilen und beide 
mit Hille von Verbindungs- und Umgehungsbahnen weiterzuleiten bzw. den ver
schiedenen Ladestellen zuzufiihren. Das Netz dieser Giiterlinien mit ihren Bahn
hofen wird hiermit zu einer der wichtigRten Grundlagen fUr die ganze Stadtent
wicklung, denn von ihm hiingt unmittelbar die Verteilung der Industrie (die Lage 
der sogenannten Industriegebiete) ab, und mittelbar beeinfluBt es stark die Ge
samtanordnung der Freiflachen und die Lage vieler Wohngebiete (namentlich 
der der gewerblichen Arbeiter). 
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Da weitere Ausfiihrungen zu weit in das Gebiet des Stadebaus ubergreifen 
wurden, so sei hier nur noch auf Lage und AnschluB der verschiedenen dem 
Guterverkehr dienenden Bahnhofe eingegangen: 

a) Wenn an einer Stadt groBe Rangieraufgaben zu erledigen sind, so wird man 
diese jedenfaUs einem, unter Umstanden auch mehreren besonderen Rangier
bahnhOfen zuweisen, die meistens ziemlich weit drauBen liegen. Als Be
triebsstationen haben sie fur den Verkehr der Stadt aUerdings keine ausschlag
gebende Bedeutung; immerhin erzeugt der Rangierbahnhof aber auch stadte
bauliche Erscheinungen, namlich zunachst eine Siedlung der Eisenbahner, ferner 
wohl immer einen (kleinen) Ortsguterbahnhof, der dem Klein- und Mittelgewerbe 
Anreiz gibt, sich in seiner Nahe niederzulassen, und man wird wohl auch nur 
selten auf die Chance verzichten, an den Rangierbahnhof AnschluBgleise fiir die 
(groBere) Industrie anzuhangen. Der Rangierbahnhof bildet also die KeimzeUe 
fUr eine "Trabantenstadt", deren Entstehen man im Sinn der heilsamen Auf
lockerung der Siedlung nur begruBen kann. 

b) Das Gegenstuck zu dem drauBen liegenden Rangierbahnhof bildet der 
"Ha u ptgu ter bahnhof", der moglichst im Stadtinnern Hegen soUte. Da 
dieser aber, sofern er aIle Guterarten aufnehmen solI, grOBere Flachen einnehmen 
wird, als im Stadtinneren zur VerfUgung stehen, so muB man die Guter in ver
schiedene Klassen einteilen, wobei namentlich auch ihr stark abgestuftes Hin
neigen zum "Personenverkehr" zu beachten ist. Wenn man davon ausgeht, daB 
von den verschiedenen Bahnhofarten der "Haupt-Personenbahnhof" im allge
meinen Anspruch auf die "beste" Lage zur Stadt hat, d. h. der Geschaftsstadt 
am nachsten liegen solI, so ergibt sich fur die "Giiter" in dieser Beziehung die 
Stufenfolge : 

Reisegepack und ExpreBgut: im Personenbahnhof, 
Postsachen: dich t am Personenbahnhof, 
Eilgiiter: moglichst nahe dem Personenbahnhof, 
Fracht-Stuckguter: moglichst an den Eilgutsbahnhof anschlieBend, 
Wagenladungsguter: Lage weiter drauBen zulassig, bzw. notwendig. 
Man sollte also bestrebt sein, den Haupt-Stuckgutbahnhof moglichst dicht an 

den Haupt-Personenbahnhof und damit an die Geschaftsstadt heranzuschieben,
eine Forderung, die man bei einzelnen Eisenbahnverwaltungen manchmal nicht 
genugend beachtet hat, die bei andern aber sehr sorgfaltig berucksichtigt worden 
ist. Eine entfernte Lage des Stuckgutbahnhofs ist namlich fiir die Geschaftswelt 
sehr ungiinstig, aber auch fUr die Eisenbahn schadlich, weil sich der Versand urn 
so scharfer auf die letzten Abendstunden zusammendrangt und weil der Wett
bewerb des Kraftwagens um so wirkungsvoller ist, je weiter die Wege aus der 
Stadt zum Schuppen sind. 

Dagegen kann der "Haupt-Freiladebahnhof" eine etwas weitere Entfernung 
vertragen; wenn also VergrOBerungen des Stuckgutbahnhofs notwendig sind, so 
miissen zunachst die Rangier- und Lokomotivanlagen weichen, dann wohl die 
Abstellanlagen, dann aber die Freiladeanlagen. 

c) AuBer dem "Hauptgiiterbahnhof", der nach Vorstehendem unter Umstan
den aus zwei Bahnhofen bestehen kann, sind nun bei grOBeren Stadten noch weitere 
Guterstationen erforderlich, die uber das Stadtgebiet zerstreut liegen, namlich: 

1. Kleine bis mittlere OrtsgiiterbahnhOfe, die den Zweck haben, den 
Hauptgiiterbahnhof zu entlasten und den Vorstadten und Vororten die weiten 
Wege zu ersparen, zumal die Fuhrwerktransporte teilweise durch die stark belebte 
Innenstadt fuhren wiirden. Ob man hier auch Stuckgutanlagenanordnet, bleibe 
dahingestellt; fiir die Bevolkerung wiirden sie angenehm sein, fiir die Eisenbahn 
kann daraus aber eine zu starke Zersplitterung des Stuckgutdienstes entstehen. 

2. "Bedienungsstationen" fiir Hafen, SchlachthOfe, stadtische Bauhofe 
usw. und namentlich fiir die Industriegebiete, auf die hier aber nicht naher ein-
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zugehen ist, da sie an anderer Stelle behandelt sind. Zu erwahnen ist aber, daB 
man die Station en zu 1. und 2. moglichst miteinander verbinden wird, um Zer
splitterungen zu vermeiden. 

Auf einen Sonderpunkt sei noch eingegangen: Bei Verhandlungen zwischen 
Stadt und Eisenbahn ergeben sich manchmal Schwierigkeiten, in dem die Eisen
bahn, wenn sie uber sehr groBe Flachen verfugt, von diesen an die Stadt auch 
dann nichts abgeben will, wenn durch die Abgabe schwere stadtebauliche Mangel 
behoben werden konnten. In solchen Fallen sollte der Eisenbahner nicht zu angst
lich sein, d. h. nicht "Angst vor dem Verkehr " , also vor der "nicht vorausseh
baren" kiinftigen Verkehrsentwicklung haben. Man kann namlich, sobald ein 
Bebauungsplan vorliegt, mit ziemlich groBer Sicherheit berechnen, wie sich der 
Verkehr jedes Giiterbahnhofs gunstigstenfalls entwickeln wird, da man aus dem 
Bebauungsplan die GroBe und Art der auf den Bahnhof angewiesenen BevOlke
rung und hieraus den von ihr erzeugten Giiterverkehr berechnen kann, und man 
kann ferner entwurfgemaB genau klaren, was fUr diesen Verkehr an Anlagen und 
damit an Flachen erforderlich ist. Man muB hierbei einerseits selbstverstandlich 
mit groBen Sicherheitszuschlagen rechnen, andrerseits solIte man aber auch 
nicht ubersehen, daB die Giiterbahnhofe, auf ihre Flache berechnet, noch zu einer 
hohen Steigerung ihrer Leistung fahig sind, da sie bisher reichlich "extensiv" be
trieben wurden; Mittel hierzu sind: die EinfUhrung besonderer Wagen fUr Massen
giiter, insbesondere von groBraumigen Wagen mit Schnellentladung und von 
Plattformwagen fUr Kubel- und Kastentransport, die bessere Durchbildung der 
Krane, die Einfiihrung von bequemen Zwischenlagerungsmoglichkeiten, die An
lage von zweigeschossigen Giiterbahnhofen, der Bau von mehrgeschossigen 
Guterschuppen, die gleichzeitig als Lagerraume dienen. Ferner ist zu beachten, 
daB Warme, Kraft und Licht immer weniger in Form von Kohle mittels der 
Eisenbahn und immer mehr in Leitungen in die Stadte gesandt werden; dagegen 
sollte man nicht mit Entlastungen durch den Kraftwagen rechnen. - Ubrigens 
braucht man das Gelande ja auch nicht zu verkaufen; vielmehr istden Stadten 
oft schon ausreichend damit gedient, wenn ihnen Gelande so langfristig verpachtet 
wird, daB sie darauf Grunanlagen, Sportplatze, niedrige Bauten u. dgl. anlegen 
konnen. 

III. Die besonderen Verhaltnisse des Personenverkehrs. 
(Lage des Hauptbahnhofs.) 

Die vom Personenverkehr ausgehenden Storungen sind nicht so stark wie 
die des Guterverkehrs, denn Rauch, Staub und Larm sind vergleichsweise ge
ringer; auch sind fUr den Personenverkehr keine besonderen Bedienungs
bahnhofe, Verbindungsbahnen und AnschluBgleise erforderlich, wie sie wegen 
Hafen und Industrie fiir den Giiterverkehr notwendig sind; ferner konnen die 
Steigungen starker sein, andrerseits mussen die Kriimmungen flacher sein. Ins
gesamt hat man es also mit kleineren und auch mit etwas elastischeren Gebilden 
zu tun. 

Von den vom Personenverkehr ausgehenden Befruchtungen ist die wich
tigste die hohe Bedeutung, die der Hauptbahnhof fur die Entwicklung der Ver
kehrsstraBen und des Stadtischen Verkehrsnetzes und fur den Charakter seiner 
unmittelbaren Umgebung hat. Aber auch die kleinen Personenstationen in den 
Vorstadten und Vororten sind wichtige GIieder des Stiidtebaues, da sie immer zu 
Sammelpunkten des StraBennetzes werden. 

In unserem Zusammenhang ist namentlich auf die Lage des Hauptbahn
hofs zur Stadt einzugehen: 

Sieht man hierbei von den Riesenstadten, die mehrere (Haupt-) Bahnhofe 
haben, ab, so ist allgemein zu sagen: 
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Die ankommenden und abfahrenden Reisenden bestehen fUr diesen Zusammen
hang aus drei Gruppen: 

1. Die Bewohner der Stadt, die Reisen von und nach auBerhalb machen. Da 
diese nun nicht in einem bestimmten Wohnviertel wohnen, sondern iiber das 
ganze Stadtgebiet zerstreut wohnen (und auch so wohnen sollen), so kann der 
Hauptbahnhoffiirsieiiberhaupt keine "rich tige"Lage haben; die Wegevomund 
zum Bahnhof werden vielmehr immer verhaltnismiiBig weit sein, und man muB 
diesem Verkehrsbediirfnis Rechnung tragen, indem man in den einzelnen wich
tigsten Wohngebieten Vorortstationen anlegt, namentlich aber dadurch, daB man 
die Netzgestaltung der stadtischen Verkehrsmittel, also der StraBenbahnen und 
Omnibuslinien, auf die giinstige Verbindung von Hauptbahnhof und Wohnge
bieten abstellt. Ubrigens ist die Zahl dieser Reisenden gegeniiber den weiteren 
Gruppen verhaltnismaBig gering. 

2. Die Bewohner der Vororte, die als Kaufleute, Beamte, Arbeiter, Schiller 
in der Stadt zu arbeiten haben und daher den regelmaBigen starken "Berufs"
oder "Wohn"-Verkehr erzeugen. Obwohl ihre Arbeitstatten in der Stadt nicht 
in einem Viertel konzentriert sind, so iiberwiegt hier doch schon die Ge
schaftsstad t - "City" -, infolgedessen man eine moglichst nahe Lage des 
Bahnhofs an dieser als dringend erwiinscht oder sogar als notwendig bezeich
ne:q muB. 

3. Die Kaufleute und Gewerbetreibenden der Stadt, die geschaftlich nach 
auBen reisen, und die Geschiifts- und Privatleute, die von auBen kommen, um 
in der Stadt Geschafte zu erledigen, einzukaufen, Vergniigungsstatten zu be
suchen. Fiir diese ist eine moglichst nahe Lage des Bahnhofs an der Geschafts
stadt notwendig. 

Da man also die Lage des Hauptbahnhofs nicht nach den Wohnvierteln be
stimmen kann, ist der giinstigste Platz der Stadtteil, in dem sich das geschaft
liche Le ben zusammendrangt und in dem daher gleichzeitig auch die stadtischen 
Verkehrsmittel konzentriert sind. Bei Mittelstadten (vielleicht in diesem Sinn bis 
zu 200000 Einwohnern zu rechnen), ergeben sich noch keine Schwierigkeiten, 
wenn der Bahnhofplatz gleichzeitig der Hauptverkehrsplatz der Stadt ist 
und einheitlich das Zentrum fUr die Fernbahnen und die stadtischen Verkehrs
mittel bildet; bei groBeren Stiidten ist dagegen eine Auflosung dieses Zentrums 
in zwei oder noch mehr, aber beieinander liegende Platze zweckmaBig oder not
wendig. 

Das Bestreben, den Hauptbahnhof in der Nahe der Geschaftsstadt anzulegen 
(oder zu erhalten), zwingt dazu, ihn innerhalb der dichteren Bebauung zu 
errichten (oder umzubauen). Das ist natiirIich nur mit Nachteilen fUr beide Teile 
(Stadt und Eisenbahn) zu erreichen; aber diese Nachteile miissen zum Nutzen 
beider Teile in Kauf genommen werden. Die Nachteile sind: Zerschneidung der 
Stadt in zwei Teile; kostspielige Briicken und Tunnel; auBerste Beschrankung 
der Eisenbahnbauten auf die reinen Ver kehrsanlagen, also entfernte Lage der 
Abstellanlagen, vielleicht auch des Eilgutbahnhofs; ungiinstige LinienfUhrung der 
einmiindenden Strecken, scharfe Kriimmungen, starke Steigungen, teilweiser 
Verzicht auf schienenfreie Entwicklungen; bei lang en Tunnelstrecken unter Um
standen die Notwendigkeit elektrischen Betriebs. Aber man muB das alles er
tragen, um eine gute Bahnhofanlage zu erhalten. 

Allerdings darf es sich dabei im einzelnen auch nur um Einzelmiingel han
deln, es darf also dadurch keine verfehlte Gesamtanlage entstehen. Dem
gemaB wird man nur in wenigen Ausnahmefallen die gute Lage des Bahnhofs 
damit erkaufen, daB man einen Kopfbahnhof anordnet oder bestehen laBt; viel
mehr muB der Durchgangs bahnhof, der zwar nicht in, aber hart am Rand der 
Geschiiftsstadt, d. h. bei den meisten altgewordenen Stadten am Rand der Alt
stadt liegt, als die im allgemeinen richtige Losung bezeichnet werden, und in den 
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Riesenstadten ware die Durchfiihrung durch die dichtere Bebauung mittels einer 
Stadtbahn fUr den Fernverkehr mit mehreren, nur dem Verkehr dienenden 
Stationen am gunstigsten, wenn sie nicht so teuer im Bau und noch teurer im Be
trieb ware. 

Die Beurteilung, welche die Lage des Hauptbahnhofs bei den Stadt en (Stadte
bauern, Stadtverwaltungen) und bei den Eisenbahnverwaltungen findet, ist bei 
beiden nicht einheitlich. 

In der Stadt wird es immer bestimmte Wirtschaftskreise geben, die an der 
alten Lage des Bahnhofs festhalten; denn diese Kreise fragen nicht nach den Be
]angen der Allgemeinheit (also der gesamten Stadt), sondern sind nur auf die 
Wahrung des eigenen Vorteils bedacht. Andrerseits wird es aber auch immer Kreise 
geben, die den Bahnhof hinausschieben mochten, weil sie entweder zu einseitig 
nur auf die schonheitliche Seite eingestellt sind oder die Leistungen der stadtischen 
Verkehrsmittel uberschatzen oder weil der Bahnhof tatsachlich zu stark stort 
oder weil sie einsehen, daB der Bahnhof tatsachlich betriebstechnisch zu ungunstig 
ist und daB die Bedeutung der Stadt als Knotenpunkt nur erhalten oder wieder 
erobert werden kann, wenn ein einwandfreier Bahnhof geschaffen wird. Da diese 
Fragen schon bei der Besprechung der Kopfbahnhofe erortert worden sind, braucht 
hier nicht weiter auf sie eingegangen zu werden. . 

Die Eisenbahnverwaltungen stehen der Frage der Bahnhoflage deshalb ver
schieden gegenuber, weil die einen hauptsachlich an die Einnahmen denken, die 
man sich erhalten und womoglich noch steigern muB; sie werden also einer Hin
ausschiebung abgeneigt sein und werden daher auch an der Kopfform festhalten; 
sie werden sogar versuchen, den Bahnhof weiter in die Innenstadt vorzuschieben 
und werden hierfiir hohe Baukosten und vielleicht sogar die Anlage eines Kopf
bahnhofs in Kauf nehmen. Dieser Standpunkt ist um so richtiger, je starker der 
Nahverkehr entwickelt ist. Nun ist aber auch auf den typischen Fernbahnen 
und in den groBten Knotenpunkten des Fernverkehrs (etwa in Koln oder Frank
furt) der Nahverkehr der Menge nach dem Fernverkehr bei weitem uberlegen; 
auBerdem ist in diesem Sinn auch an den Post und ExpreBgut- und Lebensmittel
verkehr zu denken. Die Eisenbahnverwaltungen, die auf die Lage im Stadt
innern so groBen Wert legen, werden also im allgemeinen mit dieser Ansicht Recht 
haben, und zwar um so mehr, je weniger sie den Durchgangsverkehr pflegen 
konnen oder wollen. Das trifft aber am starksten fUr die (Privat- )Bahnen in den 
Landern zu, in denen das Eisenbahnnetz stark zersplittert ist, und es ist daher 
erklarlich, daB in London, Paris, New York und anderen amerikanischen Stadten 
groBe Summen ausgegeben worden sind, um die Bahnen tiefer in das Stadtinnere 
vorzuschieben; auch die Berliner Stadtbahn ist noch von Privatbahnen beschlos
sen worden. Ob sich diese groBen Bausummen uberall bezahlt gemacht haben, 
bleibe dahingestellt. 

Wo dagegen die Eisenbahnverwaltungen nicht so angstlich darauf bedacht 
waren, ihre Einnahmen zu erhalten und zu erhohen und wo sie gleichzeitig das 
ganze Land umspannten und daher zum N utzen der Allgemeinheit der Pflege 
des Durchgangsverkehrs ihr Hauptaugenmerk schenkten, also in den groBen 
Staatsbahnnetzen, war man eher geneigt, einen Bahnhof hinauszulegen, wenn 
man unter Beibehaltung der alten Stelle eine gute Gesamtanlage nicht erzielen 
konnte. 

Bei dieser Frage muB man auch die Entwicklung der anderen Verkehrs
mittel beachten, namentlich der StraBenbahnen, der Kraftwagen und in Riesen
stadten auch der Stadtschnellbahnen; aber auch hier spricht manches fur, anderes 
gegen das Hinausschieben. Durch das Hinausschieben des Bahnhofs wird man 
namlich immer so viel Gelande gewinnen, daB man auf ihm mindestens eine 
HauptverkehrsstraBe in neuzeitlicher Ausstattung, also mit einem besonderen 
StraBenbahnstreifen und mit einem Schnellverkehrdamm schaffen kann; der 
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Bahnhof wird dann also durch SchnellstraBenbahn und Omnibus wenigstens 
zeitlich dicht an die Geschaftsstadt herangeruckt, wobei allerdings wahrschein· 
lich fiir einen Teil der Reisenden der Gesamtfahrpreis hoher wird. Andrerseits 
kann man einwenden, daB der Kraftwagen im Nahverkehr der Eisenbahn um so 
mehr Verkehr abnehmen wird, je weiter drauBen der Bahnhof liegt. In den 
Riesenstadten treten neben die StraBenbahn und den Omnibus die Schnellbahnen 
und man ist daher berechtigt, den Fernbahnhof ziemlich weit drauBen anzuordnen, 
wenn eine Schnellbahn von ihm aus unmittelbar in die Innenstadt oder wenn 
sogar mehrere Schnellbahnlinien von ihm aus zu den verschiedenen Stadtgebieten 
fuhren. Nun konnen aber die "Schnellbahnen" im unmittelbaren Betrieb der 
Fernbahnen stehen, namlich die aus den Fernstrecken losgeli:isten "Vorortbahnen" 
sein und man kann daher bei derselben "Bahn" zu zwei grundsatzlich ver· 
schiedenen Losungen kommen. die aber jede fUr sich richtig sind und sich zu 
einer richtigen Gesamtlosung vereinigen: man wird namlich den Fernbahnhof 
ziemlich weit dra uBen anlegen, aber von ihm aus die Vorort bahn tief in das 
Innere der Stadt vorstoBen oder vielmehr als Durchmesserlinie, also als "Stadt. 
bahn" die Innenstadt durchqueren lassen. 

Bei den starken Meinungsverschiedenheiten, die uber die richtige Lage des 
Hauptbahnhofs bestehen, und bei der oft recht unsachlichen, stark privatwirt. 
schaftlichen Einstellung gewisser Kreise, lohnt es sich, in Ansehung der hohen Be· 
deutung der Frage den Versuch zu machen, die Sachlage von einem hoheren 
Standpunkt zu ubersehen : 

Es gibt namlich bestimmte Stadtelagen, die bestimmten naturlichen -
geographischen - Verhaltnissen entsprechen und man dad daher vermuten, daB 
die aus ihrer natiirlichen Umgebung heraus "naturlich", d. h. zweckmaBig heran· 
gewachsene Stadt auch eine naturgemaBe Lage des Bahnhofs zur Folge hat, 
daB man also auch in dieser Beziehung sich nicht gegen die Natur versundigen 
darf, daB man vielmehr nur der Natur zu folgen braucht, um eine beide Teile 
(Stadt und Bahn) befriedigende Losung zu erzielen. 

Ehe wir auf die verschiedenen Stadtelagen eingehen, sei noch vorausgeschickt: 
Man kann ihrem GesamtgrundriB nach zwei Arten von Stadten unterscheiden: 
die kreisformige und die strahlenformig entwickelte. In den sogenannten alten 
Kulturlandern waren die meisten Stiidte Festungen, sie waren also mehr oder 
weniger kreisformig und von Wall und Graben umgeben. Die Stadt selbst war 
daher sehr dicht gebaut; sie war aber von einer ringformigen unbebauten 
Freiflache umgeben, namlich den Festungswerken und dem freien SchuBfeld. 
Die Stadt war also eine aus ihrer Umgebung klar herausgehobene Insel. Die 
Eisenbahn konnte in die Insel selbst nicht eindringen, denn sie hatte dann die 
Umwallung, sofern ihr noch ein militarischer Wert beigemessen wurde, durch. 
brechen mussen, was nur selten angezeigt erschien (Koln, Mainz, Lille) und sie 
hatte in den eigentlichen Stadtkern vorstoBen mussen, der aber zu dicht bebaut, 
also zu wertvoll war. Die Eisenbahn muBte daher "vor den Toren" bleiben und 
konnte hier nur zwei grundsatzlich verschiedene Lagen einnehmen, namlich ent· 

StudtkBrn 
Abb. 327. Abb.328. 

weder nach Abb. 327 die gegenden Wall sich totrennendeKopfform (Braunschweig, 
friihere Endstation der Bahn Niirnberg-Fiirth vor Niirnberg) oder nach Abb. 328 
die den Stadtrand beruhrende Durchgangsform. Da man nun die Kopfform 
aus betriebstechnischen Grunden ablehnen muB, bleibt nur die zweite Form nach 
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Abb.328 als die fiir altgewachsene Stadte mit ausgesprochenem Stadtkern 
"naturgemaBe" Losung iibrig; Anlagen wie Braunschweig sind also falsch, da
gegen Anlagen wie Niirnberg, Bremen, Hannover richtig 1. Bei dieser Form kann 
man nun entweder den Bahnhof dicht an die Stadt, also unmittelbar vor die 
Mauern und Tore legen, was in Niirnberg geschehen ist und den reizvollen Gegen
satz zwischen Alt und Neu hervorruft, oder man kann etwas wei ter von der Stadt 
ab bleiben, so daB man die alten Wallanlagen als prachtvolle Ringfreiflache er
halt en und auBerdem ein neues "Bahnhofviertel" zwischen Altstadt und Bahnhof 
scha££en kann (Bremen). 1m allgemeinen ist die etwas entferntere Lage giinstiger, 
weil man die Wallanlagen vollstandig schonen und die QuerstraBen, die den Bahn
hof durchbrechen miissen, freier entwickeln kann; nur wenn das weiter drauBen 
liegende Gelande schon Bebauung tragt, ist man unter Umstanden darauf an
gewiesen, das Festungsgelande fUr die Bahnanlagen in Anspruch zu nehmen, 
was aber stadtebaulich immer schmerzlich sein wird. 

Ein ausgesprochen alter, dicht bebauter Stadtkern ist aber bei den Stadten 
nicht vorhanden, die ihre Festungswalle friih verloren oder die solche nie besessen 

haben, wie die in der Neuzeit schnell 
emporgeschossenen jungen Stadte. 
Diese Stadte haben nach Abb. 329 
einen sternformigen GrundriB, denn 
sie sind - meist ziemlich planlos, aber 
"natiirlich" - am FluB und an den 
nach auBen fiihrenden LandstraBen 
(und spater an den Eisenbahnen) ent
lang strahlenfOrmig gewachsen; sie 
heben sich also nicht als "Inseln" aus 

Abb. 329. der Landschaft heraus, bei ihnen ist der 
Dbergang von der Stadt zum Land viel

mehr ein allmahlicher; man kann also hier auch keine bestimmte Lage fUr den 
den "Stadtrand" beriihrenden "Durchgangsbahnhof" feststellen; man hat hier 
also mehr Wahl und kann, wo die Bebauung von Anfang an nicht besonders 
dicht ist, ziemIich tief an das sogenannte Stadtinnere herangehen. 

Nun ist die sternformige Gestaltung der Stadt an sich gesiinder (und ja auch 
"natiirlicher") als die kreisformige (die ja einem Eingriff in die Natur, namlich 
dem Ringwall ihre Entstehung verdankt), und es werden daher heute auch die 
alten Festungsstadte von ihrem kreisformigen Kern aus weiter nach auBen mog
lichst sternformig entwickelt, wobei also die Zacken des Stern von der Bebauung 
gebildet werden und die Zwischenraume von den hierdurch nach innen vorstoBen
den Griinflachen eingenommen werden. DemgemaB muB die Bebauung tiber 
die Eisenbahnanlagen hiniiberspringen und diesem natiirlichen Wachs
tumsbediirfnis muB man entsprechen; man darf also die naturgemaB am Rand der 
dichteren Bebauung entlangfiihrende Bahnanlage nicht zu einer Barrikade 
werden lassen - man darf den gliicklicherweise endlich gesprengten Festungswall 
nicht in Gestalt eines Eisenbahnwalles wieder aufleben lassen; sondern man muB 
fiir reichliche gute Querverbindungen sorgen. 

Dies vorausgeschickt, kann man fUr unseren Zusammenhang die nachstehend 
skizzierten Stadtelagen (Stadtarlen) unterscheiden, wobei zunachst zwei Arlen 
von Stadten vorweggenommen werden, bei denen der Kopfbahnhof noch zu 
billigen oder wenigstens zu erklaren ist: 

1 Die Lage des Hauptpersonenbahnhofs Bremen ist nur richtig im Sinn der durch die 
alten (heute wunderschonen) Walle abgegrenzten "lnsel". Sie ist aber falsch im Sinne der 
Stadt Bremen als "Bruckenstadt"; der Bahnhof muBte senkrecht zur Weser im Zug der 
wichtigstenStrecke(Koln-Hamburg) Iiegen; trefflich ist in Bremen die Lage des Stuckgut
bahnhofs, dicht an der City und dicht am Personenbahnhof; falsch die Lage des Rangier
bahnhofs. 
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1. Hauptverkehrspunkte an der Kiiste. 

Die Hauptverkehrspunkte an der Kiiste sind zwar nicht in den alten Kultur
landern, wohl aber in den von "hoherstehenden" Volkern erschlossenen Kolonial
staaten fast immer zu den wichtigsten Verkehrs- und Handelsstadten, zu den 
groBten Eisenbahnknotenpunkten und meist zu den politischen Hauptstadten und 
groBten Industriestadten herangewachsen, von denen das ganze Leben in das 
Innere des Landes hinein ausstrahlt (vgl. die Haupthafen in Amerika, Indien und 
Australien). Derartige Verkehrspunkte kann man als "Halb- Strahlenpunkte" 
bezeichnen, weil nach Abb. 330 die Verkehrswege von dem Mittelpunkt aus in einem 
Halbkreis ausstrahlen. Da hier der Durchgangsverkehr sehr gering ist, so kann 

,,~j 
II -r~ 

Abb.330. Abb.331. 

man die Lage des Bahnhofs in Kopfform nach Abb. 331, also in Richtung der 
Strahlen als berechtigt anerkennen. Die BahnhOfe liegen dann "vor Kopf" des 
alten freien SchuBfeldes (Bombay) oder der FluBlaufe und Meeresarme (New York). 
Oft sind hierbei mehrere KopfbahnhOfe entstanden, was man auch als berechtigt 
ansehen kann, da die verschiedenen Landesteile von verschiedenen Gesellschaften 
erschlossen werden; oft erzwingen auch die groBen Strommiindungen oder Meeres
arme die Anlage getrennter BahnhOfe (New York), manchmal haben die Bahnen 
auch verschiedene Spurweite (Colombo). Immerhin ware auch hier die Anordnung 
von Durchgangsbahnhofen, die den Verkehr zusammenfassen und unmittelbar 
weiterleiten, oft zweckmaBiger; sie wird notigenfalls unter sehr hohen Opfern er
zwungen (Durchmesserlinie der Pennsylvaniabahn durch New York). 

2. Hauptverkehrspunkt in der Landesmitte. 

1m Gegensatz zu der vorstehend skizzierten Entwicklung des Landes vom 
Rande aus sind die meisten alten Kulturstaaten (als Kontinentalstaaten) aus 
der Mitte heraus gewachsen. Hier liegt die Hauptstadt des Landes als wichtigstes 
politisches, militarisches und kulturelles Zentrum, als Ausgangspunkt der Haupt
strahlen des Eisenbahnnetzes und meist auch als groBe Handels- und Industrie
stadt in der Mitte des Landes am ZusammenfluB der natiirlichen Wege (Fliisse); 
gute Beispiele sind Moskau im alten RuBIand, Prag in Bohmen, Berlin in der Mark 
und besonders klar Paris im Seine becken. Die Entwicklung aus der Mitte 
schafft einen Ganz- Strahlenpunkt und es ist daher erklarlich, daB diese 
Hauptstadte KopfbahnhOfe haben entstehen lassen, die vor Kopf der Altstadt 
liegen (Berlin). Allmahlich zeigen sich hier aber die Mangel der Kopfstationen, und 
sie werden daher zuerst fiir den Giiterverkehr, dann fiir den durchgehenden Per
sonenverkehr durch eine "Ringbahn" verbunden, und spater werden die Linien 
des wichtigsten Durchgangsverkehrs durch eine Stadtbahn fiir den Fernverkehr 
unmittelbar aneinander angeschlossen. 
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3. FluBstadte. 
Fast alle Siedlungen liegen am Wasser; die haufigste Art des Wasservorkom

mens bilden die Fliisse, Seen sind in der Mehrzahl Verbreiterungen von Fliissen; 
es geniigt daher, die "FluBstadte" zu betrachten. Jeder FluB ist (nach Ratzel) 
ein "Weg von Wasser und eine Rinne im Boden". Fiir die Eisenbahn ist die 
"Rinne im Boden", also die den Verkehr erleichternde Furche oder das 
Tal am wichtigsten, der "Weg von Wasser" dagegen ziemlich gleichgiiltig, 
es sei denn, daB dieser schiffbar ist, so daB auf den Ubergangsverkehr zwischen 
Bahn und Schiff Riicksicht genommen werden muB. Jeder FluB ist ferner ein 
"starker Trager des Langsverkehrs und ein schwaches Hindernis 
fiir den Querverkehr". Hiernach sind die am FluBliegenden Stadte zu unter
scheiden, namlich ob sie als "reine FluBstadte" die Langsrichtung betonen 
oder ob ihre Bedeutung im Querverkehr liegt, ob sie also der Rinne im Boden, 
dem starken Trager des Langsverkehrs ihre Bedeutung verdanken oder ob sie 
iiber das schwache Hindernis hinweg als "Briickenstadte" den Querverkehr 
vermitteln. 

Die "reinen" FluBstadte, die ihrer Zahl nach weit groBer, ihrer EinzelgroBe 
nach aber weit kleiner sind als die Briickenstadte, entstehen dort, wo der FluB 
oder das Tal irgendeine UnregelmaBigkeit oder etwas Zusatzliches aufweist, 
durch das die topographische Lage aus ihrer Umgebung herausgehoben wird. 
Fiir den Verkehr entsteht hierdurch eine Verdichtung oder Hemmung, also ein 
"S tau", der das Entstehen von "Stationsanlagen" mit ihrem Gefolge von Lagern, 
Stapeln, Umladen, Handel, Betriebseinrichtungen veranlaBt; solche "Unregel
maBigkeiten" sind z. B. hohe feste Ufcr, Stromschnellen, Verengungen breiter 
Taler, Verbreiterungen schmaler Taler, Miindungen von Nebentalern. 

Die Lage des Bahnhofs ergibt sich fiir FluBstadte aus folgenden Riicksichten: 
Die Eisenbahnlinie verlauft in einem durchgehenden Tal, sie hat also aus

gesprochen Durchgangsverkehr, der Bahnhof muB also Durchgangs bahnhof 
in der Langenrichtung des Tales, also parallel zum FluB sein; vgl. die Bahn
hofe in allen Rheinstadten mit Ausnahme von Mannheim (verkappter Kopfbahn
hof), Wiesbaden (Kopfbahnhof) und Koln (an der falschen Stelle liegend, um 
fast 1800 gedreht und hierdurch fiir den durchgehenden Verkehr entweder den 
Wechsel des Ufers oder der Fahrrichtung bedingend). 

In der FluBstadt sind also zwei einander parallele "Hauptwege" vorhanden, 
der FluB und die Eisenbahn. Nun ist die Stadt fast immer unmittelbar am FluB 

\ I FluB entstanden, so daB hier der alte, meist 
, dicht gebaute und auch heute noch 

Abb.332. Abb.333. 

wichtigste Stadtteilliegt. Da die Eisen
bahn nun nach Obigem am Rand des 
Stadtkerns verlaufen muB, sich aber 
meist nicht zwischen FluB und Stadt
kern durchzwangen kann, so muB der 
Bahnhof nach Abb.332 auf der an
deren Seite der Stadt, also nach den 
Talhangen zu liegen, so daB in der 
Querrichtung die Reihenfolge ent
steht: Briickenkopf-FluB-Stadt
Bahnhof-Vorstadt; diese Reihe wird 
immer durch eine oder mehrere wich

tige QuerstraBen gekennzeichnet sein (Bremen, auch Hamburg, Bonn, Koblenz, 
Trier). 

Bei steilen Talhangen konnen hierdurch die Bahnhofe schon so in den Hang 
geraten, daB tiefe Einschnitte und Tunnel und die Auseinanderziehung der Bahn
hofe nach der Lange notwendig werden; ein gutes Beispiel hierfiir bietet Genua; 
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auch in Bonn wiirde ein Tunnel erforderlich werden, wenn man den vielleicht "zu 
dicht" an der Stadt liegenden Bahnhof weiter bergwarts verschieben wollte. 

Der vorstehend als richtig bezeichneten Lage nicht am FluE steht die Lage 
am FluE, also nach Abb. 333 zwischen (Alt- ) Stadt und FluE gegeniiber. Sie kann 
im allgemeinen nicht zweckmaBig sein, weil sie den Verkehr zwischen Stadt und 
FluB erschwert; ertraglich mag sie bei kleinen Stadt en (Riidesheim, Bingen) oder 
in Briickenkopfen (Kastel, Dimtz) sein, aber auch hier werden die stadtebaulichen 
Mangel schwer empfunden; in Frankfurt und Magdeburg fUhren alte Eisenbahn
linien am Ufer entlang, die aber heute nur noch dem Giiterverkehr dienen, ffir 
den durchgehenden Giiterverkehr aber ganz oder moglichst geperrt sind. 

4. Briickenstadte. 

Die Briickenstadte sind seltener als die "reinen" FluEstadte, aber sie sind 
wichtiger und schwieriger, weil der Querverkehr zum Langsverkehr hinzu
kommt. Die Briickenstadte entstehen einerseits an den Stellen, die dem Ubergang 
besonders giinstig sind (hohe Ufer, Furten, Inseln, FluBverengungen), anderer
seits - auch bei ungiinstigen Ubergangsstellen - an der Einmiindung von Neben
talern und den scharfen Biegungen des Hauptflusses. Die naturgemaBe Lage der 
Eisenbahn an der Briickenstadt ist nun 

die senkrecht zum Strom, und zwar 
unmittelbar auf dcr guten Ubergangsstelle. 
Hieraus ergeben sich zwei Schwierigkeiten, denn: 
a) fiir den Langsverkehr miiBte die Bahnanlage parallel zum Strom ver

laufen und 
b) auf der guten Ubergangsstelle wird im allgemeinen der alte Stadtkern 

liegen (vgl. z. B. Magdeburg auf dem Domfelsen). 
Die fUr die Briickenstadt "theoretisch richtige", in Abb.334 dargestellte 

Lage kann man also wohl nur erzielen, wenn die Siedlung und der Langsverkehr 
sehr unbedeutend sind. Sind sie 
dagegen von einiger Bedeutung, 
so muB man zu einer zwischen 
Abb. 332 und Abb. 334 vermit
telnden "KompromiBlosung" 
kommen, bei der die Lage des 
Bahnhofs von dem Dberwiegen 
des Langs- oder des Querver
kehrs und der GroBe der Stadt 
abhangt, bei der aber jedenfalls 
der Bahnhof auch an dem dem 
FluB abgewandten Rand der 
Stadt und die Briicke auBer
halb der dichteren Bebauung, 
also jedenfalls nicht an der von 
Natur giinstigsten Stelle liegt; 
das lehrreichste Gegenbeispiel Abb. 334. 

ist hier KOln. 
In richtiger Weiterentwieklung dieser Gedanken, ergibt sich ffir wichtige 

Briickenstadte die Losung mit zwei Eisenbahnbriicken, die eine stromauf, die 
andere stromab. Leider ist diese Losung nicht moglich ffir Stadte an den Miin
dungen der groBen Strome ins Meer, weil hier die Breite des Stromes und die See
schiffahrt die Uberbriickung unterhalb der Stadt unmoglich macht; dieser Um
stand erschwert z. B. die gesunde Gesamtlosung fiir Hamburg und Bremen, aber 
auch fiir Genf, Luzern und Ziirich. 
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5. Muldenstadte (Gebirgsrandstadte). 

Die "Muldenstadte" entstehen dort, wo die Gebirge in die Ebene iibergehen, 
und zwar an dem Austrittspunkt der Taler. Der Gebirgsrand, der auch bei steilem 
Absturz keine Linie, sondern immer ein "Band" ist, hat nun zwei Arlen von 
Eisenbahnlinien, namlich 

a) die QuerIinien, die von der Ebene senkrecht auf das Gebirge zulaufen 
und meist nach oben zu immer steiler werden (Braunschweig-Harzburg), und 

b) die Randlinien, die parallel zum Gebirge vorlaufen und in ihrem Ge
samtverlauf im allgemeinen nicht ansteigen, aber ein bestandiges Auf und Ab 

Hohen-Scllichterrlinien aufweisen, das den Vorspriin-

~ 
gen des Gebirges und den aus-
miindenden Talern entspricht 
(Goslar- Halberstadt) ; auf fla
chen breiten und stark besie
delten Gebirgsrandern verlau-

---------<==[]S/udt fen oft mehrere Eisenbahn-
linien, von denen die hoheren 
ungiinstige Steigungen und 
Kriimmungen aufweisen (vgl. 
den Nordrand der deutschen 
Mittelgebirge ). 

Den beiden Linienarten ent
sprechen zwei Verkehrsarten, 

Abb.335. der Querverkehr zwischen 
Ebene und Gebirge und der 

Langsverkehr am Gebirge entlang. Hierdurch ergeben sich naturgemaB Schwie
rigkeiten fUr die Lage des Bahnhofs, wo die beiden Verkehrezusammentreffen. 
FUr die Querlinie kann namlich nach Abb. 335 der Kopfbahnhof als die rich
tige Losung bezeichnet werden, sei es, daB das Gebirge so steil ansteigt, daB 
man mit einer Fortsetzung der Bahn nicht rechnen kann, sei es, daB man sich 
gerade diese Fortsetzung offen halten will. FUr die Randlinie ist aber die in 

Abb. 336 darge
stellte Losung rich
tig, bei der die Bahn 
in einer offen en 

~ SohleneindieMulde 
~ hinein- und aus ihr 

wieder hinausge
-<::JStud/ fiihrt undder Bahn-

--~~~~= hofalsDurchgangs-_ . _ bahnhof quer zur 
Mulde angeordnet 
wird. 1m allgemei
nen muB man dieser 

Abb. 336. Abb. 337. Losung den Vorzug 
geben; man muB 

dann also die Querlinie in die Randlinie einschmiegen und eine etwas entferntere 
Lage von der Stadt in Kaul nehmen. 1st hierbei die Mulde aber schmal und tief, 
so daB die Schleife der Randlinie zu schwierig oder unmoglich wird, dann muB 
nach Abb. 337 die Stadt von der Randlinie ganz "geschnitten" werden, sie kann 
dann also nur an die Querlinie angeschlossen werden (richtige Losungen in Ba
den-Baden und in Vienenburg, falsche Losungen in Wiesbaden, Leipzig, Stutt
gart), besonders falsch in Braunschweig. 
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Personenballnllofe. Grundsatze iiir die Gestaltung groBer Anlagen. Von Geh. 
Baurat Professor Dr.-Ing. W. Cauer, Berlin. Zweite, umgearbeitete und wesent
lieh erweiterte Auflage. Mit 142 Abbildungen im Text. X, 306 Seiten. 1926. 

Gebunden RM 22.50 

Aus den Bespreehungen: 
Die neue Auflage ist gegeniiber der ersten wesentlich erweitert und vervollkommnet 

in Beriicksichtigung alIer auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik im letzten Jahrzehnt 
durchgeiiihrten wissenschaftlichen Forschungen und gewonnener Erkenntnis, sowie der 
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Betriebsfiihrung. Von Dr.-Ing. Adalbert Baumann, Regierungsbaurat bei der Reichs
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Verkehr uud Betrieb der Eisenbahneu. Von Professor Dr.-Ing. Otto 
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Linienfiihrung. Von Professor Dr.-Ing. Erich Giese, Hannover, Professor Dr.-Ing. 
Otto Blum, Hannover, und Professor Dr.-Ing. Kurt Risch, Hannover. (Hand
bibliothek fiir Bauingenieure, II. Teil: Eisenbahnwesen und Stadtebau, 2. Band.) 
Mit 184 Textabbildungen. XII, 435 Seiten. 1925. Gebunden RM 21.-

Linienfiihrung elektrischer Bahnen. Von Oberingenieur Karl Traut
vetter, Hilfsarbeiter im Ministerium der offentlichen Arbeiten. VI, 184 Seiten. 
1920. RM 4.80 

Oberbau und Gleisverbindungen. Von Dr.-Ing. Adolf BloH, Dresden. 
(Handbibliothek fiir Bauingenieure, II. Teil: Eisenbahnwesen und Stiidtebau, 
4. Band.) Mit 245 Textabbildungen. VII, 174 Seiten. 1927. Gebunden RM 13.50 

I~isenballll-Hochbauten. Von C. Cornelius, Regierungs- und Baurat in Berlin. 
(Hand bi blioth ek fiir Bauingenieure, II. Teil: Eisenbahnwesen und Stiidtebau, 
6. Band.) Mit 157 Textabbildungen. VIII, 128 Seiten. 1921. Gebunden RM 6.40 

Unterbau. Von Professor W. Hoyer, Hannover. (Handbibliothek fur Bau
ingenieure, II. Teil: Eisenbahnwesen und Stiidtebau, 3. Band.) Mit 162 Textab
bildungen. VIII, 187 Seiten. 1923. Gebunden RM 8.-
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'V. Cauer, Berlin. (Erweiterter Sonderabdruck aus der "Verkehrstechnischen Woche".) 
Mit 51 Abbildungen. 48 Seiten. 1921. RM 2.30 

Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Ein Lehr- und Nach
schlagebuch fiir Eisenbahnbetriebsbeamte und Studierende des Eisenbahnbaufaches. 
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apparate, Blockeinrichtungen. Mit 404 Textabbildungen. IX, 372 Beiten. 1921. 
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Sicherungsanlagen im Eisenbahnbetriebe auf Grund gemeinsamer 
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zu Danzig, verfaBt von Geh. Baurat Professor Dr.-Ing. W. Caner, Berlin. Mit einem 
Anhang: Fernmeldeanlagen und Sohranken. Von Regierungsbaurat Privatdozent 
Dr.-Ing. }'. Gerstenbcrg, Berlin. (Handbibliothek fiir Bauingenieure, II. Teil: 
Eisenbahnwesen und Stadtebau, 7. Band.) Mit 484 Abbildungen im Text und auf 
4 Tafeln. XVI, 460 Seiten. 1922. Gebunden RM 15.-

Die selbsttatige Signalanlage der Berliner Hoch- und Unter
grundbahn. Von Alfred Bothe, Oberingenieur der Hochbahngesellschaft. Mit 
einem Geleitwort von Geheimem Baurat Dr. Kem.mann. (Erweiterter Sonderdruck 
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Einfiihrung einer selbsttatigen durchgehenden Bremse fiir 
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umgearheitete Auflage. Mit 128 Textahbildungen. VI, 195 Seiten. 1930. 

Gebunden RM 15.-

Achsdruckverzeichnis (VachsV). Verzeiohnis der zulassigen Aohsdriioke, Achs
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Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Berlin. 501 Seiten. 1928. RM 9.-
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Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von Geh. Reg.
Rat Professor a. D. Dr.-Ing. Barkhausen t, WirkI. Geh. Ober-Baurat Dr.·lng. Blum, 
Ober-Baurat Couriin, Ministerialrat v. 'YeW. 

I. Band. I. Abschnitt: Die Eisenhahn-Fahrzeuge. 
I. Teil: Die Lokomotiven. 
1. Hiilfte: Dri tt e, umgearbeitete Auflage. Mit 684 Abbildungen und 11 lithogra-

phierten Tafeln. XVI, 574 Seiten. 1912. Gebunden RM 27.-
2. Halfte. Erste Lieferung: HeiGdampf-Lokomotiven mit einfacher Dehnung des 

Dampfes. Dritte, umgearbeitete Auflage. Mit 696 Abbildungen und 11 lithogra
phierten Tafeln. XVIII, 605,40 und 30 Seiten. 1920. RM 45.-; gebunden RM 48.

II. Teil: Die Wagen, Bremsen, Schneepfliige und Fahrschiffe. 
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Anordnung der Achsen, Achslager, Federn, Bremsen, Zug- und StoBvorrichtungen, 
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G02 Abbildungen und 4 lithographierten Tafeln. IX,404 Seiten. 1910. RM 18.-

2. Hiilfte: Durchgehende Bremsen und Signalvorrichtungen, Schneepfliige und Schnee
raummaschinen, Eisenbahnfiihren. Vorschriften fUr den Bau der Wagen. Zweite. 
umgearbeitete Auflage. Mit 129 Abbildungen und 8 lithographierten Tafeln. VIII, 
177 Seiten. 1911. RM 9.-

Heide Halften in 1 Band. Gebunden RM 30.
II. Abschnitt: Die Eisenbahn-W erkstatten. Z wei t e, umgearb. A uflage. Mit H03 A b

bildungen und 6lithogr. Tafeln. X, 280 Seiten. 1916. RM 15. -; gebunden RM 18.
H. Band: Der Eisenbahnbau der Gegenwal't. 
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bildungen und H lithogr. Tafeln. IX,144 Seiten. 1906. RM 5.40; gebunden RM 7.

II. Abschnitt: Oberbau und Gleisverbindungen. Zweite, umgearbeitete Auflage. Mit 
440 Abbildungen und 2 lithographiel'ten Tafeln. XIII, 315 Seiten. 1908. 

RM 12.60; gebunden RM 14.50 
Heide Abschnitte in 1 Band. Gebunden RM 21.

III. Abschnitt: 1. Teil: Bahnhofsanlagen einschlieBlich der Gleisanordnung auf der 
freien Strecke. Zweite, umgearbeitete Auflage. Mit 348 Abbildungen und 
lllithographierten Tafeln. XI, 265 Seiten. 1909. RM 16.80; gebunden RM 19.50 

2. Teil: Bahnhofshochbauten. Zweite, umgearbeitete Auflage. Mit 466 Abbildungen. 
IX, 384 Seiten. 1914. RM 18.-; gebunden RM 21.-

Beide Teile in 1 Band. Gebunden RM :)7.80 
IV. Abschnitt: Signal- und Sicherungsanlagen. Mit 1008 AbbiIdungen und 16 litho-

graphierten Tafeln. XIII, 780 Seiten. 1904. Gehunden RM 39.-
Ill. Band: Unterhaltung uml Betrieb dcr Eisenbahnen. 

1. Halfte: Die Unterhaltung der Eisenbahnen. Mit 146 Abbildungen und 2 litho-
graphierten Tafeln. XV, 243 Seiten. 1901. RM 10.60 

2. Halfte: Betrieb, statistische Ergebnisse und wirtschaftliche Verhiiltnisse der Eisen
bahnen. Mit 93 Abbildungen und llithographierten Tafel. XII, 327 Seiten. 1902. 

RM 12.60; gebunden RM 14.50 
Beide Half ten in 1 Band. Gebunden RM 26.-

I\'. Hand: ZallIlballllen, Stadtbahnen, Lokomotivcn und 'fl'iebwagen fUr Sehmalspur-, 
Forder-, StraBen- nnd Zahnhahncn. Betriebsmittel tlcr Kleinbahncn 11m} elck
trisehen Bahnen. Betriebsmittel Iler Zallllbahnen, SeilhallIlen. 
Abschnitt A: Die Zahnbahnen. Mit 208 Abbildungen. IX, 176 Seiten. 1905. 

RM 6.60; gebunden RM 8.60 
Abschnitt B und 0: Stadtbahnen, Lokomotiven und Triebwagen fiir Schma!spur-, 

Forder-, StraBen- und Zahnbahnen. Mit 325 AbbiIdungen und 16 lithographierten 
Tafeln. XII, 333 Seiten. 1907. RM 12.60; gebunden RM 15.

Abschnitt C (SchluE) und D: Fahrzeuge fiir Schmalspur-, Forder- und StraEenbahnen. 
Stadtische Bahnanlagen. Mit 158 AbbiIdungen. VII, 122 Seiten. 1909. 

RM 5.-; gebunden RM 7.
Abschnitt E: l<'ahrzeuge fiir elektrische Eisenbahnen. Mit 242 Abbildungen und 

6 Tafeln. IX, 236 Seiten. 1914. RM 10.-
Band IV komplett. Gebunden RM 37.

V. Hand: I,agervorl'ate, Ban- lUlll Betriebsstoffe der Eisenbalmcn. 
1. Teil: Allgemeines. Metallische Werkstatt- und Oberbau-Vorrate. Holz. Mit 111 Ab-

bildungen. XIV, 318 Seiten. 1914. RM 12.-
2. (SchluE-) Teil: Andere Werkstattenvorriite. Heiz- und Brennstoffe. SchmiermitteI. 
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Altstoffe. Mit 167 Abbildungen. XVII, 352 Seiten. 1915. RM 15.

Beide Teile in 1 Band. RM 27.-; gebunden RM 30.-
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Hauptfragen der Reichsbahnpolitik. Von Dr. Kurt Giese, Hamburg. 
IX, 186 Seiten. 1928. RM 14.-; gebunden RM 15.50 

Grundziige der Eisenbahnwirtschaftslehre. Von Sir William ~I. 
Acworth, Kommandeur des Sterns von' Indien Magister Artium. Vom Verfasser 
unter Mitwirkung von W. T. Stephenson, BaccaJaureus A., Lektor fiir Transport
wesen an der Universitat London, durchgesehene und vermehrte Neuauflage. Aus 
dem Englischen iibertragen von Dr. Heinrich Wittek, Eisenbahnrninister a. D. X, 
190 Seiten. 1926. RM 7.80; gebunden RM 9.-

Drei6ig Jahre russischer Eisenbahnpolitik 1882-1911 undderen 
wirtschaftliche Riickwirkung. Von Geh. Reg.-Rat Dr. Mertens. (Sonderabdruck aus 
IIArchiv fiir Eisenbahnwesen" 1917-1919.) Mit einer Karte. X, 242 Seiten. 1919. 
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Die Seebafenpolitik der deutscben Eisenbabnen und die Rob
stoffversorgung. Von Privatdoze.nt Dr. Erwin von Beckerath, Leipzig. VI, 
281 Seiten. 1918. RM ] 1.-

Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Von Professor 
Dr. Emil Sax. Zweite, neubearbeitete Auflage. 

Erster Band: Allgemeine Verkehrslehre. X, 198 Seiten. 1918. RM 8.40 

Zweiter Band: Land- und WasserstraBen, Post, Telegraph, Telephon. IX, 
533 Seiten. 1920. RM 17.-

Dritter (SchluB-) Band: Die Eisenbahnen. Mit Anschlull einer Abhandlung von 
Professor Dr. E. von Beckerath, Kiel. X, 614 Seiten. 1922. RM 20.-

Preiserscheinungen des Verkehrswesens. Verkehrtheoretisch·kritische 
Untersuchungen. Von Dr. Emil Sax, o. o. Professor der politischen tikonomie i. R. 
(Sonderabdruck aus nArchiv fiir Eisenbahnwesen", Jahrgang 1926, Heft 1.) 64 Seiten. 
1926. RM 3.-

Das Seefracbt-Tarifwesen. Von Oberregierungsrat Dr. Kurt Giese, Hamburg. 
XVI, 379 Seiten. 1919. RM 16.80 

Ertragsermittlung von Klein- und Nebenbahnen. Wirtschaftliche 
Studie iiber den EinfluB auBerer Einwirkungen auf das Ertragsergebnis von Neben
bahnen. Von Dr.-Ing. Hans Weber, Ziirich. (Sonderabdruck aus der "Zeitschrift 
fiir Kleinbahnen", 1919, Nr. 9-11.) Mit 2 Abbildungen. 44 Seiten. 1920. RM 1.80 

Die Ertragswirtschaft der schweizerischen Nebenbahnen. 
. Von Dr.-Ing. Hans Weber, Ziirich. Mit einer Karte. 157 Seiten. 1919. RM 4.50 




