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Yorwort.

Wenn jemand berufen war iiber englisches Eisenbahnwesen zu schreiben, so
war es der Verfasser dieses Buches, der leider zu frith verstorbene Regierungs-
und Baurat Johann Frahm, zuletzt Mitglied der Kéniglichen Eisenbahndirektion
Berlin. Frahm war in den Jahren 1903—1905 der Kaiserlichen Deutschen Bot-
schaft in London zugeteilt und hatte wihrend dieser Zeit reiche Gelegenheit, sich
mit dem englischen Eisenbahnwesen auf das eingehendste vertraut zu machen.
In welchem Mafle er das getan hat, dafiir legt das vorliegende Buch beredtes
Zeugnis ab. Kaum hatte Frahm nach mehrjahriger unermiidlicher Arbeit das Manu-
skript vollendet, die Verhandlungen wegen der Drucklegung seines Werkes hatten
kaum begonnen, als er plétzlich am 19. Februar 1909 infolge einer tiickischen
Krankheit aus dem Leben dahingerafft wurde.

Fast schien es, als ob Frahms Werk ungedruckt bleiben sollte, und es wire
auch so gekommen, wenn nicht Seine Exzellenz der Herr Minister der 6ffentlichen
Arbeiten dem Buche sein Interesse zugewandt hitte. Seiner Hilfe ist es zu ver-
danken, dafl das Frahmsche Werk nunmehr gedruckt vor uns liegt. Wenn der
Unterzeichnete sich allen mit der Herausgabe des Buches verbundenen Arbeiten,
wie Durchsicht des Manuskripts, Lesen der Korrekturbogen, Priifung der Ab-
bildungen usw. gern unterzogen hat, so glaubte er hiermit dem Verfasser den
letzten Freundschaftsdienst erwiesen zu haben.

Berlin, im Méirz 1911.
von Zabiensky.,
Regierungs- und Baurat a. D.
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A. Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen.

I. Gruppierung, Umfang und Bedeutung der Bahnnetze.

a) Allgemeines.

Wenn gesagt wird, daB3 die Anfang 1905 zur Klasse der Haupt- und Neben-
bahnen (main- and branch lines) gehérigen 36 430 km Eisenbahnen Grofbritanniens
und Irlands im Besitz von etwa 225 verschiedenen Aktiengesellschaften waren,
mag es auf den ersten Blick schwer erscheinen, die Bahnnetze iibersichtlich zu
ordnen und ihrer Bedeutung nach abzustufen. Bei ndherer Betrachtung ergibt
sich indessen, daB dies nicht auf uniiberwindliche Schwierigkeiten st68t. Zunéchst
kann man aus den 225 verschiedenen Gesellschaften etwa 100 ausscheiden, die
ihre Bahnnetze an andere, meistens benachbarte Gesellschaften gegen Zahlung
einer festen Summe verpachtet haben oder gegen Uberlassung eines Anteiles der
schwankenden Verkehrseinnahmen betreiben lassen, deren Bahnen also nicht als
selbstéindige Netze erscheinen. Sodann sind einige von den verbleibenden 125 Gesell-
schaften so unbedeutend, daB sie gegen die groBeren Gesellschaften nahezu ver-
schwinden und daher auler Betracht gelassen werden kénnen, wenn von den englischen
Eisenbahnen im allgemeinen gesprochen wird. Die kleinste selbstéindige Eisenbahn-
gesellschaft in England ist die ,,Easingwold Railway Company*, die seit 1891 eine
4km lange Strecke in Yorkshire mit einer Lokomotive und zwei Personenwagen
betreibt. Etwas grofler sind die ,,Bideford, Westward Ho and Appledore Company*¢
mit 8 km Strecke, drei Lokomotiven und 13 Fahrzeugen, sowie die ,,Colne Valley
and Halstead Company‘‘ mit 30 km Strecke. Nicht viel will dies sagen gegen die
4500 km -Strecke der Great Western- Gesellschaft oder die 3060 Lokomotiven und
84700 Wagen .der London and North Western- Gesellschaft. Tatséchlich sind die
fiir eine allgemeine Darstellung des englischen Eisenbahnwesens in Betracht
kommenden Bahnen daher in den Hinden einer beschrinkten Zahl von Gesell-
schaften, die nach und nach durch Verschmelzung und Ankauf kleinerer Bahn-
netze auf ihren jetzigen Umfang gebracht worden sind oder in ihrer urspriing-
lichen Gestaltung fortbestehen. Legt man die Léinge der Strecken als MaBstab
fir die Bedeutung der Bahngesellschaften an, so gibt es in England und Wales
nur 18, in Schottland nur 5 und in Irland nur 4 Gesellschaften, die mehr als
100 Meilen (rund 160 km) Strecke besitzen und unterhalten. Von den 18 englischen
Gesellschaften betreiben drei sogenannte ,,joint lines‘‘ (Gemeinschaftslinien), d. h.
sie sind gemeinsame Unternehmungen anderer Gesellschaften. Die ,,Midland and
Great Northern Joint Railway‘ ist ein gemeinsames Unternehmen der Midland-
und der Great Northern-Gesellschaft, die sogenannten ,,Cheshire Lines‘ sind gemein-
sames Eigentum der Midland-, Great Northern- und der Great Central-Gesellschaft,
die Somerset- and Dorset-Bahn gehort der Midland- und der London and South
Western-Gesellschaft. Demnach bleiben in England und Wales noch 15 selb-
stindige Gesellschaften, die iiber 100 Meilen (rund 160 km) Strecke besitzen.

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen. 1



2 Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen.

Diese 15 Gesellschaften beherrschen tatsichlich die verschiedenen Bahngebiete
von England und Wales; denn von den gesamten 24720 km Strecke dieser Landes-
teile besitzen sie 22530 km, d. i. fast 93°/,. In Schottland ist nahezu das ganze
Bahnnetz von 5760 km in den Hinden von 5 Gesellschaften, von denen jede
erheblich mehr als 160 km Strecke besitzt. Auch hier besteht ein Gemeinschafts-
unternehmen mehrerer englischer und schottischer Gesellschaften, indem die beiden
englischen Gesellschaften, ,,Midland* und ,,London and North Western‘‘, die beiden
schottischen, ,,Caledonian‘ und ,,Glasgow and South Western*, beim Betriebe den
45 km langen ,,Portpatrick and Wigtownshire Joint Line* unterstiitzen. In Irland
ist eine von den friilheren 5 Gesellschaften mit mehr als 160 km Strecke, die
,,Belfast and Northern Counties Company‘‘ seit dem 1. Juli 1903 in den Besitz
der englischen ,,Midland Railway Company‘ iibergegangen, die dadurch einen
Zuwachs von 400 km Strecke erhalten hat. Eine andere kleine Gesellschaft, die
,,Dublin, Wicklow and Wexford Company* mit 224 km Strecke ist eng mit der
englischen London and North Western-Gesellschaft verbunden, ohne indessen ihre
Selbstindigkeit eingebiit zu haben. Die noch verbleibenden 3 grofleren Gesell-
schaften besitzen etwa 3400 km Strecke von dem gesamten, etwa 5000 km langen
irischen Bahnnetz.

Wenn nach vorstehendem in England und Wales auch nur 15, in Schottland
nur 5 und in Irland nur 3 Eisenbahngesellschaften sind, die nach dem Umfange
ihres Besitzes und ihrem Gemeinschaftsverhdltnis mit anderen Gesellschaften als
selbstidndige gréBere Unternehmungen bezeichnet werden kénnen, so wiirde es doch
ein falsches Bild geben, wenn man lediglich diese 23 Gesellschaften bei einer
Besprechung des englischen Eisenbahnwesens beriicksichtigen wollte. Denn die
Meilenzahl der Strecken ist fiir die Bedeutung eines Bahnunternehmens allein
nicht mafBigebend, vielmehr kommen hierfiir namentlich auch die Bahnanlagen,
Fahrzeuge, der Betrieb und Verkehr in Betracht, sei es, daB die Bahnanlagen
und Fahrzeuge gute Beispiele von Arbeiten der Ingenieurkunst sind, oder der
Betrieb und Verkehr nach seinem Umfange und seinen Eigentiimlichkeiten dem
Betriebs- und Verkehrstechniker besonders schwierige Aufgaben stellen. In dieser
Beziehung sind beispielsweise die Londoner Stadt- und Vorortbahnen zu nennen;
an Lidnge sind sie unbedeutend, wenn man aber ihre baulichen Anlagen, Fahr-
zeuge und Betriebsfiihrung ins Auge fafit, sieht man, dall sie im gesamten eng-
lischen Eisenbahnwesen einen hohen Rang einnehmen.

Abgesehen von der Ausgestaltung der Bahnanlagen und von der Betriebs-
fihrung, liegt in England der hauptsichlichste Unterschied zwischen Haupt-,
Neben- und Kleinbahnen in der Art, wie das Unternehmen zustande gekommen
ist. Haupt- und Nebenbahnunternehmungen bediirfen zu ihrer Griindung einer
Parlamentsakte, wihrend ein Kleinbahnunternehmen nach dem Kleinbahngesetz
(Light Railways Act) 1896 auf Grund einer vom Handelsamt (Board of Trade)
bestéitigten Erméchtigung des Kleinbahnausschusses (Light Railway Commissioners)
ins Leben gerufen werden kann.

Der geographischen Teilung des Vereinigten Konigreiches entsprechend wird
man das gesamte Bahnnetz von GroBbritannien und Irland zunéchst in drei groBe
Gruppen teilen konnen: Die englische, schottische und irische Bahngruppe. Die
wichtigste von diesen dreien ist die englische Gruppe, d. i. das Bahnnetz von
England und Wales, das an Streckenlinge etwa 2/, des Gesamtbestandes des
Vereinigten Konigreiches umfallt, wahrend auf die beiden anderen Gruppen je
etwas mehr oder weniger als '/, dieses Bestandes kommt. An Verkehrsumfang
ist die englische Gruppe den beiden anderen Gruppen aber noch weit mehr iiber-
legen als an Streckenlinge; denn zu ihr gehoren die simtlichen von London aus-
gehenden Bahnen mit starkem Personen- und Giiterverkehr sowie mehrere Bahn-
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netze in den Industriegebieten Mittel- und Nordost-Englands, die namentlich
groBe Mengen von Rohgiitern und gewerblichen Erzeugnissen beférdern. Die
englische Bahngruppe hat ihren Mittelpunkt in London, von dem aus die Stamm-
linien der einzelnen Bahngebiete strahlenférmig in das Land hineinfithren, um
gewerbliche und ldndliche Bezirke und grofere Handelsstidte an die Hauptstadt
anzuschlieBen. Die Lage Londons tief im Siidosten, nahe der Kiiste, das Fehlen
von Bodenschitzen fiir die Entwicklung von Industrien in der Londoner Gegend
haben es aber bewirkt, dall die von London ausgehenden Bahnen einander wenig
gleichen. Wihrend die nach Osten und Siiden fithrenden Bahnen ihre Haupt-
erwerbsquelle im Personenverkehr erblicken, die nach Siidwesten, Westen und
Nordosten fithrenden neben dem Personenverkehr namentlich die Beférderung
landwirtschaftlicher Erzeugnisse pflegen, haben die nordwestlich bis nordéstlich
liegenden Bahnen zwar auch einen groBen Personen- und Stiickgutverkehr aller
Art, aber hierneben einen iiberwiegenden Rohgiiterverkehr. Zu den Bahnen, der
erstgenannten Art mit stark hervortretendem Personenverkehr gehdren die South
Eastern and Chatham- und die London, Brighton and South Coast-Eisenbahn; zu
der zweiten Art mit gemischtem Personen-, Stiickgiiter- und Rohgiiterverkehr die
London and South Western-, Great Western- und Great Eastern-Eisenbahn und
zu der dritten Art mit iberwiegendem Rohgiiterverkehr die Great Central-, London
and North Western, Midland- und Great Northern-Eisenbahn. Ohne unmittelbare
Verbindung mit der Hauptstadt sind mehrere Bahnnetze der Industriegebiete
Mittelenglands und in Wales, sowie das in sich abgeschlossene Netz der North
Eastern-Gesellschaft im Nordosten Englands in den Grafschaften Durham und
Northumberland; ferner die Furness-Bahn in Nordwestengland. Zur englischen
Bahngruppe gehoren auch die Londoner Stadt- und Vorortbahnen.

Die schottische Bahngruppe umfaflt die nordlich einer Verbindungslinie
vom Solway Firth an der Westkiiste zur Miindung des Tweedflusses an der Ost-
kiiste liegenden Bahnen, d.i. an der Westkiiste die Bahnen nérdlich von Carlisle,
an der Ostkiiste die Bahnen nordlich von Berwick. Wéihrend die Bahnen der
englischen Gruppe, obgleich sie sich in einzelnen Gegenden, wie bei London, in
Siidwales, in den Industriebezirken von Staffordshire, Derbyshire, Jorkshire, Lanca-
shire, Durham und Northumberland mit ihren grofen Fabrik- und Handelsstddten
stark verdichten, doch im groBen und ganzen ziemlich gleichmaBig iiber das ganze
Gebiet von England und Wales verteilen, ist die Verteilung der schottischen
Bahngruppe iiber Schottland sehr ungleichméflig. Die verhiltnismiBig flache
Gegend zwischen der Miindung des Clyde im Westen und der Taymiindung im
Osten, in der die bedeutende Handels- und Industriestadt Glasgow und die durch
landschaftliche Schonheiten, Kunstdenkmiler und geschichtliche Erinnerungen
hochberiihmte schottische Hauptstadt Edinburgh liegen, hat ein sehr dichtes
Bahnnetz, das namentlich den Verkehr zwischen den genannten Stddten und in
den schottischen Industriegegenden vermittelt; die iibrigen Gegenden von Schott-
land sind wegen ihres gebirgigen Charakters nur spérlich mit Eisenbahnen aus-
gestattet.

Zur irischen Bahngruppe gehéren die Bahnen von Irland; ein Teil von
ihnen ist im Besitz englischer Gesellschaften oder arbeitet mit englischen Gesell-
schaften zusammen, wie oben bereits erwéhnt. -

Das irische Bahnnetz ist wenig entwickelt, weil in Irland eintrigliche Industrie
fehlt, die Landwirtschaft daniederliegt und die Bevélkerung infolgedessen arm ist
und auswandert; Parteihader und Religionszwistigkeiten spielen selbst im Eisen-

bahnwesen eine Rolle.
Die meisten (Gesellschaften haben ihren Sitz in London, sofern nicht nach-

stehend der Sitz besonders angegeben ist.
1‘



4 Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen.

b) Eisenbahnlinien, die zur englischen Gruppe gehoren.

1. Die von London ausgehenden Bahnen.

Die South Eastern and Chatham-Eisenbahn beherrscht das Gebiet der
Grafschaft Kent, den Verkehr zwischen London, Ramsgate, Dover, Folkstone und
Hastings. Auf der Strecke London—Queeborough, die einen Teil der Festland-
verbindung tiiber Vlissingen bildet, hat sie starken Personenverkehr von und nach
Holland, Belgien, Deutschland usw., auf den Linien London—Dover und Folk-
stone von und nach Belgien, Deutschland, Frankreich, der Schweiz usw. Die
Gesellschaft, der diese Bahnlinien gehéren, ist am 1. Januar 1899 durch Ver-
schmelzung zweier getrennten Unternehmungen, der South Eastern Railway Com-
pany entstanden, die ihrerseits gleichfalls in friitherer Zeit durch Verschmelzung
kleinerer Gesellschaften gebildet worden waren. Sie hat fiinf Londoner Endbahn-
hofe: Cannon Street, Charing Cross, Holborn Viaduct, St. Paul’s und Victoria.

Die London, Brighton and South Coast-Eisenbahn hat die Linien
zwischen London und den am englischen Kanal liegenden Stidten Eastbourne,
Brighton, Portsmouth, mit Festlandsverkehr nach Frankreich iiber Newhaven-Dieppe.
Die Londoner Endbahnhéfe sind London Bridge und Victoria Station.

Die London and South Western-Eisenbahn mit einer vom Bahnhof Waterloo
Station ausgehenden Hauptlinie, die sich nacheinander in Linien nach Portsmouth,
Southampton, Bournemouth, Plymouth und Nord-Cornwall spaltet. Diese Bahn hat
Festlandverkehr iiber Southampton nach St. Malo in Frankreich.

Die Great Western-Eisenbahn hat die groBte Streckenlinge (etwa 4500 km);
ihre Linien verzweigen sich von London (Paddington Station) bis in die siidwestliche
Ecke von England (Penzauce), ferner in die westlichsten Bezirke von Wales, von
wo der Verkehr nach Irland (frither Route Milford—Waterford, jetzt Fischguard—
Rosslare) ausgeht. Diese Bahn vermittelt ferner Verkehr nach den Kanalinseln.
Sodann hat sie Anschlul an den Fabrikbezirk von Birmingham und erreicht mit
ihren Linien nahezu die Stidte Liverpool (Birkenhead) und Manchester (Warrington).

Die Great Central-Eisenbahn ist die jingste unter den von London aus-
gehenden Bahnen. Ihr Netz hat im allgemeinen T-Form, indem es die wichtigsten
Fabrikbezirke von Manchester, Sheffield und den Hafen Great Grimsby durch eine
einzelne Hauptlinie mit London (Marylebone Station) verbindet. Im Jahre 1906 hat
die Great Central-Eisenbahngesellschaft das Netz der Lancashire, Derbyshire and
East Coast-Gesellschaft in sich aufgenommen.

Die London and North Western-Eisenbahn, deren Gesellschaft als die
michtigste unter den englischen Bahngesellschaften angesehen wird, durchquert
mit ihrer von London (Euston Station) ausgehenden Hauptlinie ganz England bis
Carlisle, nahe der schottischen Grenze, und beriihrt hierbei wichtige Industrie-
gegenden, Fabrik- und Handelsstadte (Birmingham-Gegend, Rugby-Crewe, Preston).
Das Bahnnetz verzweigt sich nach Siidwales (Swansea), Holyhead auf der Insel
Anglesca mit starkem Verkehr nach Irland, ferner nach Liverpool, Manchester,
Leeds; Peterborough und Cambridge.

Die Midland-Eisenbahn hat gleichfalls eine ganz England durchquerende
Hauptlinie von London (St. Pancras Station) iiber Leicester nach Carlisle. Der
Schwerpunkt ihres Bahnnetzes liegt in den Industriegegenden von Derby, Nottingham,
Sheffield und Leeds, von wo aus sie Linien nach Bristol (Wales), Manchester,
Heysham (Lancashire) fiir den irischen Verkehr, sowie nach Lincoln betreibt. Im
Jahre 1903 hat sie durch den Ankauf der Belfast and Northern Counties-Bahnen
auch in Irland festen Ful gefaflt. Sitz der Gesellschaft dieser Bahn ist Derby.
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Die Great Northern-Eisenbahn mit einer Hauptlinie von London (Kings
Cross Station) iiber Peterborough, Grantham nach Doncaster, mit Abzweigungen
nach Derby, Lincoln, Boston, Great Grimsby und einem iiber eine Gemeinschafts-
linie zugénglichen, in sich abgeschlossenen kleineren Bahnnetz in der Gegend
von Leeds.

Die Great Eastern-Eisenbahn mit einem Bahnnetz, das ziemlich gleich-
miBig iiber die norddstlich von London belegenen Grafschaften mit vorwiegend
ackerbautreibender Bevélkerung verteilt ist, in denen kleinere Stddte wie Ipswich,
Yarmouth und Norwich liegen. Diese Eisenbahn hat in London die Endbahn-
hofe Liverpoolstreet und Fenchnoch Station und betreibt die Festlandsroute iiber
Harwich nach Hoek van Holland.

2. Bahnen in Mittelengland.

Die North Staffordshire-Eisenbahn, deren Bahnnetz zum gréBten Teil in
der Grafschaft Stafford liegt. Sitz der Gesellschaft ist Stoke on Trent.

Die Lancashire and Yorkshire-Eisenbahn, deren Linien — wie der Name
besagt — vornehmlich in den Grafschaften Lancashire und Yorkshire liegen, hat
ihren Hauptverkehr in den dichtbevodlkerten Gegenden von Manchester, Liverpool,
Southport, Preston, Bolton und entsendet von dort einen Ausliufer nach dem
wichtigen Kohlenausfuhrhafen Goole an der Ostkiiste von England. Sitz der
Gesellschaft ist Manchester.

3. Bahnen in Nordengland.

Die North Eastern-Eisenbahn nimmt insofern eine Ausnahmestellung ein,
als sie in den von ihren Linien beriihrten Gegenden nahezu ohne Wettbewerb ist,
wihrend die iibrigen Bahnen, weil ihre Linien vielfach gleiche Bezirke beriihren,
sich den Verkehr streitig machen. Die Hauptlinie der North Eastern-Eisenbahn
geht von York iiber Newcastle on Tyne nach Berwick, im {ibrigen verzweigt sich
das Bahnnetz ziemlich gleichméBig iiber die hauptséichlich in Betracht kommenden
Teile der Grafschaften Yorkshire, Durham und Northumberland, unter entsprechen-
der Verdichtung in den Industriegegenden von Newcastle on Tyne, Darlington.
Sitz der Gesellschaft ist York.

Die Furness-Bahn mit einem kleineren Bahnnetz in dem an der irischen
See belegenen Teile von Lancashire und in Cumberland, das Ausldufer in das
englische Seengebiet hat. Sitz der Gesellschaft ist Barrow in Furness.

4., Bahnen in Wales.

Die Cambrian-Eisenbahn besitzt ein kleineres Bahnnetz, das teils in den
mittleren Gebirgsgegenden von Wales, teils unmittelbar an der Kiste liegt. Sitz
der Gesellschaft ist Ostwestry.

Die Taff Vale-Eisenbahn mit Linien, die aus den Bergwerksbezirken von
Wales zur Kiiste filhren und namentlich der Beférderung von Kohlen dienen.
Sitz der Gesellschaft ist Cardiff.

5. Die Londoner Stadt- und Vorortbahnen?).

Die Metropolitan- und die Metropolitan-District-Eisenbahnen besitzen
das von Westen nach Osten in Form einer geschlossenen Schleife verlaufende
dltere Londoner Untergrundbahnnetz mit anschlieBenden Vorortliniep und Linien

1) Es sind nur die bis zum Jahre 1906 hergestellten Bahnen beriicksichtigt worden.
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in die weitere Londoner Umgebung nach Uxbridge, Chesham, Verney, Junction,
Hounslow und South Harrow.

Die North London-Eisenbahn mit Stadt- und Vorortverkehr im Norden
von London nach dem Endbahnhof Broadstreet Station und den Docks.

Die London, Tilbury and Southend-Eisenbahn, deren kleines Bahnnetz
sich von Londou (Fenchurch Station) nach Tilbury und Southend an der unteren
Themse erstreckt. Sie hat einen bedeutenden Vorortverkehr nach den Docks und
Fernverkehr nach den unteren Themsegegenden.

Die City and South London-Eisenbahn mit einer elektrischen Untergrund-
bahn (Rohrenbahn) von den nordlichen Stadtteilen durch die City nach Clapham
Common in den siidlichen Londoner Vororten.

Die City and Waterloo-Eisenbahn. Sie besitzt eine kurze elektrische
Untergrundbahn (Ro6hrenbahn) zwischen Waterloo Station der London and South
Western-Bahn und der Bank.

Die Central London-Eisenbahn, die eine im Jahre 1900 eroffnete elektrische
Untergrundbahn (Rohrenbahn) zwischen Shepherds Bush im Westen und der City
betreibt.

Die Great Northern and City-Eisenbahn mit einer elektrischen Unter-
grundbahn (Rohrenbahn) von der Station Finsbury Park der Great Northern-Bahn
nach Moorgate Street in der City.

Die Londoner Elektrische Untergrundbahn-Eisenbahn (Unterground Electric
Railway Company of London), die das Kapital zur Einfiihrung des elektrischen
Betriebes auf der Distriktbahn hergegeben hat, daher an der Distriktbahn-Ge-
sellschaft stark beteiligt ist, auBerdem die folgenden Linien betreibt:

Die Bakerstreet- und Waterloo-Bahn von der Station Paddington der Great
Western-Bahn iiber die Stationen Bakerstreet der Metropolitan-Bahn und Waterloo
der London and South Western-Bahn nach dem Strafenkreuzungspunkt Elephant
and Castle siidlich der Themse. Die Lénge betrigt 8,45 km.

Die Great Northern-, Piccadilly- und Brompton-Bahn von Finsbury Park an
der Great Northern-Bahn iiber Piccadilly Circus, Brompton nach Hammersmith
mit einer Abzweigung nach dem Strande, 12,5 km lang.

Die Enston-, Charing Cross- und Hampstead-Bahn, von Golders Green iiber
Hampstead nach Charing Cross, mit einer Abzweigung von Camden Town nach
Highgate. Die Lange betrigt 12,9 km.

¢) Eisenbahnen, deren Linien zur schottischen Gruppe gehoren.

Die Glasgow and South Western-Eisenbahn, deren Bahnnetz sich von
der schottischen Grenze nérdlich von Carlisle iiber Dumfries nach Glasgow und
an dem Meerbusen Firth of Clyde entlang erstreckt. Sitz der Gesellschaft dieser
Bahn ist Glasgow.

Die Caledonian-Eisenbahn mit einem weitverzweigten Bahnnetz von Carlisle
nach Aberdeen im Osten, Oban im Westen von Schottland, das sich in der Gegend
zwischen Glasgow und Edinburgh und den Industriegegenden von Lanarkshire
stark verdichtet. Sitz der Gesellschaft ist Glasgow.

Die North Britische Eisenbahn beherrscht den Verkehr in und bei Edin-
burgh, von wo sich ihre Linien siidlich bis Carlisle, nérdlich bis Bervie an der
Ostkiiste und i{iber Glasgow in das Bergland und Seengebiet von West-Schottland
erstrecken. Sitz der Gesellschaft ist Edinburgh.

Die Highland-Eisenbahn, deren Linien von Perth tiber Inverness nach
Thurso im duBersten Norden und von Kyle of Lochalch im Westen nach Keith
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im Osten fithren und hierbei das schottische Hochgebirge aufschlieBen. Sitz der
Gesellschaft ist Inverness.

Die Great North of Scotland-Eisenbahn mit einem Bahnnetz, das von
Aberdeen ausgehend sich ziemlich gleichmé&Big iiber einen Teil von Nord-Schott-
land ausbreitet. Sitz der Gesellschaft ist Aberdeen.

d) Eisenbahnen, deren Linien zur irischen Gruppe gehoren.

Die Great Southern and Western- Eisenbahn, deren Bahnnetz Dublin mit
den wichtigsten Ortschaften im siidwestlichen Irland (Waterford, Cork, Killavney
und Limerick) verbindet und von der Westseite einen Ausldufer nach Iligo im
Norden entsendet. Sitz der Gesellschaft ist Dublin.

Die Midland Great Western-Kisenbahn mit Linien, die sich von Dublin
ficherartig {iber die mittleren Teile von Irland erstrecken. Sitz der Gesellschaft
ist Dublin.

Die Great Northern of Ireland-Eisenbahn, die den wichtigen Verkehr
zwischen Dublin und Belfast beherrscht, von wo sie Linien in den mittleren und
nordlichen Gegenden Irlands betreibt. Sitz der Gesellschaft ist Dublin.

Die Dublin, Wicklow and Wexford-Eisenbahn mit einem kleinen Bahn-
netz siidlich von Dublin an der irischen Ostkiiste. Sitz der Gesellschaft ist
Dublin.

'e) Umfang und Bedeutung der Bahnnetze.

Die hier aufgefiihrten 33 Eisenbahnnetze konnen nach der Lénge der zu
ihnen gehdrigen Strecken, nach den mehr oder minder grolen Schwierigkeiten bei
ihrer Herstellung, nach Betrieb und Verkehr einen gewissen Anspruch auf Be-
riicksichtigung machen, wenn man von dem englischen Eisenbahnwesen spricht.
Einen Uberblick iiber ihren Umfang und ihre Bedeutung geben die umstehenden
Tabellen mit den Eigentumsliangen, Gemeinschaftsstrecken, verpachteten und den
zu unterhaltenden Strecken jedes Bahnnetzes, letztere nach der Anzahl der auf
ihnen liegenden Gleise getrennt.

Mit Riicksicht auf ihre Streckenlinge miissen hiernach in England die Great
Western-, London and North-, Western-, Midland-, Great Northern-, London and
South Western- und die North Eastern-Eisenbahn als die einfluireichsten eng-
lischen Eisenbahnen angesprochen werden; unter Hinzufiigung der Lancashire
und Yorkshire- und der Great Central-Eisenbahn sind sie es auch nach dem
Umfange des Verkehrs, nach ihrer Verwaltung und Geldwirtschaft, womit nicht
gesagt sein soll, daB gerade diese Eisenbahnen immer die groBten Prozente an
Reingewinn erzielen. Ahnliches gilt in Schottland fiir die Caledonian- und die
North British-, in Irland fiir die Great Southern and Western-, Midland Great
Western- und Great Northern of Ireland-Eisenbahn. TUnter sich sind diese
13 Eisenbahnen wieder ungleich. Die englischen iiberragen die schottischen und
diese wieder die irischen. Eine fiilhrende Stellung unter den englischen Bahnen
nimmt die London and North Western-Eisenbahn fiir sich in Anspruch, mit der
Begriindung, dafl sie den groBten Geldumsatz hat; in ihrer Verwaltung gilt sie
fiir reichlich konservativ. Die North Eastern-Eisenbahn wird als die angesehen,
die am fortschrittlichsten verwaltet wird und sich die Erfahrungen fremder Lander
am meisten zunutze macht. Zwischen beiden stehen die iibrigen Eisenbahnen,

was die Verwaltung betrifft.
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Ge- | Ver- o Die Eisenbahn hat Strecken zu unterhalten: |
Bigen- | mein- [pach-| & | mip | o | oo o |, | | &
Name tums (schafts-| tete | & sechs llm ) vlle.r- rel- | zwel- | e g
der Eisenbahn |, | strek- |Strek-| 2 und | g€l | gier g%el- g!el- g%el- ]
g ken ken | § mehr | sige | sige | sige | sige | sige N
Gleisen
km km km km km km km km km km km
Englische Bahnen mit mehr als 160 km Streckenlénge:
South Eastern and
Chatham . . . . . 1003 24 6 [1033 5 2 25 5 845 119 | 1001
London, Brighton und
South Coast 694 60 16 770 1 3 26 17 518 165 | 730
London and South
Western . . . . . 1358 38 166 |1562 8 2 85 8 918 488 [ 1509
Great Western 3944 193 | 295 |4432] — — 147 48 2140 | 2097 {4432
*Great Central . . . 844 368 — 1212] — —_ — — 752 108 | 860
*London and North
Western . . . . . 2768 183 138 3089 — — — — 2464 662 | 3126
Midland . . . . . . 2630 | 1070 — 13700 16 26 306 22 1433 633 | 2436
Great Northern . . . | 1139 | 395 — |1534 — — | 145 45 708 | 277 |1175
*Great Eastern . . . 845 | 367 — J1212] — — — — 752 108 | 860
North Staffordshire 320 18 19 | 357 — — 3 1 246 74 | 324
Lancashire and York- |
gshire . . . . . . . 847 92 — 939 15 13 100 35 710 66 | 939
North Eastern 2655 44 32 2731 — — 129 18 | 1772 812 | 2731
Furness . . . . . 189 70 45 304 — — — — . 145 77 | 222
Cambrian . . . . . 370 -— — | 370 — — — — 15| 428 443
Taff Vale . . . . . 182 1 17 200 — — — — . 116 84 | 200
Londoner Stadt- und Vorortbahnen:
Metropolitan 116 | 8 — 1241 — — 11 — 99 i 6,5 |116.5
Metropolitan District 39 ! 6 — 45| — — — — 37| — 37
North London 19 8 — 27 — — 8 — 11| — 19
ondon Tilbury and »
Southend . . . . . 127 13 — 140{ — — —_ 11 98 21 130
City and South London 11 — — 11 — — — — 1| — 11
City and Waterloo 2,3 — — 2,3 — — — — 2,3 — 2,3
Central London . . . 9,4 — —_ 9,4 — — — — 94 | — 9,4
Great Northern and
City . . . . . .. 56| — | — |56 — | — | — | — | 56| — | 56
Untergrund Electric
Railway Company | 339 | — | — [339] — — | — 1 — | 839 — |339
Schottische Bahnen mit mehr als 160 km Streckenlénge:
Caledonian . . . . . 1387 | 257 — |1644] — — 5 — 943 547 11495
Glasgow and South
Western . . . . . 679 | 196 — 8751 — — — — 501 196 | 697
Great North of Scotland | 541 — — | 541 — — — — 101 | 440 | 541
Highland . . . . . . 780 — — | 780 — — — — 60 | 757 | 817
North British . . . . | 1740 | 45 64 |1849| — — 15 13 792 | 1276 | 2096
Irische Bahnen mit mehr als 160 km Streckenldnge:
Dublin, Wichlow and
Wexford . . . . . 224 1 9 | 234 — — — — 47 | 204 | 251
Great Northern . . . 858 — — | 858 — — — — 256 | 602 | 858
Great Southern and
Western . . . . . 1550 | — 193 (1743 — — — — 386 | 1357 (1743
Midland GreatWestern 830 — 35 | 865] — — — — 259 | 606 | 865

Bemerkung: Bei den mit

mehrgleisige Strecken zusammengezogen.

* bezeichneten Eisenbahnen sind bei der Unterhaltung zwei- und
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Im ganzen Vereinigten Konigreiche war am 1. Januar 1909 die Linge der
Hauptgleise in runden Ziffern:

Erstes Gleis . . 36370 km Ubertrag 60966 km
Zweites . . 20440 ,, Achtes Gleis . . 27 ,,
Drittes ,, . . 1660 ,, Neuntes ,, . . 11 ,,
Viertes ,, . . 2050 ,, Zehntes 5 . 6 ,,
Finftes ,, .. 250 ,, Elftes v e . 5 ,,
Sechstes ,, .o 140 , Zwolftes ,, . . 3,
Siebentes ,, .. 56 , Dreizehntes,, . . 2 ,,

60966 km Zusammen 61020 km

II. Das Finanzwesen der Eisenbahnen.

In GrofBbritannien und Irland gibt es bekanntlich nur Privatbahnen; die
Frage der Eisenbahnverstaatlichung wird zwar neuerdings ziemlich lebhaft erértert,
ihre Losung in dem Sinne, daBl der Staat die Eisenbahnen des Vereinigten Konig-
reichs als Eigentum ganz oder teilweise iibernimmt, ist aber in absehbarer Zeit
wohl nicht zu erwarten. Sollte es einmal hierzu kommen, so wird man voraus-
sichtlich den Anfang in Irland machen, um diesen Landesteil wirtschaftlich zu
unterstiitzen. Das Finanzwesen der Eisenbahnen ist daher auf Privatwirtschaft
gegriindet; der Staat hat zwar in einigen unwichtigen Fillen Beihilfen zum Bau
neuer Linien gewihrt, aber hierdurch keinen nennenswerten EinfluB auf das
gesamte Finanzwesen der Eisenbahnen gewonnen.

Die fiir den Bau und Betrieb der englischen Eisenbahnen erforderlichen
Gelder sind in der Regel durch Ausgabe von Aktien und Schuldverschreibungen
und durch Aufnahme von Anleihen von den betreffenden Gesellschaften auf-
gebracht worden; die Gesellschaften simtlicher oben aufgezihlter Eisenbahnen
sind daher mit Bezug auf ihre Geldwirtschaft als Aktiengesellschaften zu be-
zeichnen. Keineswegs sind sie aber alle von Anfang an in dem Umfange gegriindet,
den sie jetzt haben, oder mit den Machtbefugnissen ausgestattet worden, deren
sie sich jetzt erfreuen, sondern nach und nach durch Verschmelzung kleinerer
Gesellschaften und Ankauf benachbarter Bahnnetze auf ihren jetzigen Stand ge-
bracht worden. Es bildet ndmlich einen hervorstechenden Zug des englischen
Eisenbahnwesens, da man urspriinglich in keinem Landesteil die Bahnnetze ein-
heitlich nach groflen Gesichtspunkten angelegt hat, vielmehr zahllose kleinere
Netze von oOrtlicher Bedeutung auf Grund besonderer Parlamentsakte von ein-
zelnen Gesellschaften angelegt worden sind, die man spiter zusammengefaB8t hat.
Die Great Western-Eisenbahngesellschaft hat beispielsweise etwa 200 kleinere
Gesellschaften in sich aufnehmen miissen, bevor sie ihr jetziges Bahnnetz von
etwa 4500 km zusammenbrachte. Damit erwarben die so gebildeten gréBeren
Gesellschaften aber keineswegs ein Vorrecht auf den Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen in den von ihren Linien durchzogenen Gegenden, sie miissen sich viel-
mehr auch heute noch gefallen lassen, daf kleinere Gesellschaften darin neue
Linien anlegen, wenn es ihnen nicht gelingt, die Bestrebungen unbequemer Wett-
bewerber im Keime in den Ausschuflsitzungen des Parlaments zu ersticken.

Das gesamte Geld, mit dem die Eisenbahnen des Vereinigten Konigreichs in
ihren Biichern belastet sind, war Anfang 1905 1267,3 Millionen Pfund Sterling
= rund 25,35 Milliarden Mark. Das wirklich fir den Bau, die Betriebseinrich-
tungen und die Fahrzeuge verausgabte Geld etwa 1050 Millionen Pfund Sterling,
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rund 21 Milliarden Mark, wovon rund 16,5 Milliarden auf Bahnanlagen, 3,25 auf
Fahrzeuge und 1,25 auf Nebenanlagen (Héfen, Hotels usw.) und auf Anlage- und
Betriebskapital fiir Nebengeschifte (Rhederei, Rollfuhrwesen usw.) entfallen. An
der Summe von 25,35 Milliarden Mark ist die englische Bahngruppe mit 83°/,,
die schottische mit 14°/, und die irische mit 39/, beteiligt. Der gesamte Betrag
kann in drei Teile geteilt werden: Anleihen und schwebende Schuld, garantierte
und bevorzugte Aktien, Stammaktien; in dieser Reihenfolge werden auch die
Anspriiche der Glaubiger befriedigt. Bevor die Aktiondre Dividende erhalten,
miissen zundchst aus dem Betriebsiiberschull die Zinsen fiir die Anleihen und
schwebenden Schulden bezahlt werden, die etwa 26°/, von den 25,35 Milliarden
ausmachen. Ist eine Gesellschaft auBerstande, die Glaubiger dieser Gruppe zu
befriedigen, so besteht die Gefahr, dal} ihre Einnahmen auf Antrag der Glaubiger
einem besonderen Einnehmer (receiver) zugefithrt werden; eine Beschlagnahme
des Eigentums der Gesellschaft ist aber unzuldssig. Mit den Inhabern der Ga-
rantie- und Vorzugaktien, die etwa 36°/, von den 25,35 Milliarden besitzen, ist
eine feste Dividende vereinbart, deren Hohe nach den getroffenen Abmachungen
schwankt und selten iiber 6°/, hinausgeht. Die Besitzer der Stammaktien, die
nach vorstehendem 38°/, des Gesamtkapitals von 25,35 Milliarden darstellen,
erhalten schliefilich den Rest des Reingewinns als Dividende oder fallen iiber-
baupt mit ihren Anspriichen ab. Nach der Vorschrift des Unterhauses darf der
Betrag an Schuldverschreibungen und Anleihen hochstens 25°/; des Gesamtkapitals
betragen; dafl diese Vorschrift nicht streng beachtet wird, zeigt schon die oben
angegebene Durchschnittszahl von 26°/,; in den einzelnen Landesteilen wird noch
mehr hiervon abgewichen: die englischen Bahnen haben 27°/;, die irischen 30°/,
Schulden, dafiir die schottischen allerdings nur 20°/,. Im ganzen sind die Eisen-
bahnen des Vereinigten Konigreichs sehr hoch mit Kapital belastet; denn oben
wurde gesagt, dal 36430 km Bahnen vorhanden wiren, was eine kilometrische
25350000000
36430
starke Belastung ist in den hohen Parlaments- und Baukosten zu suchen, von
denen die erstgenannten ganz unglaublich hohe Summen — Brighton-Bahn
51250 M./km, Manchester and Birmingham-Bahn 65000 M./km, Blackwall-Bahn
181250 M./km, Great Northern-Bahn nach London 2°/, des Baukapitals — zum
Ausgleich erfordert haben, die fiir das Unternehmen als solches verloren sind,
wahrend fiir die hohen Baukosten ein Gegenwert in solider Bauausfithrung vor-
handen ist, sofern nicht die Grunderwerbskosten unverhéltnisméfBig hoch gewesen
sind. Teilweise haben nidmlich die Eisenbahngesellschaften bei dem weitgehenden
rechtlichen Schutz, den in England das Eigentum geniefit, sehr hohe Preise fiir
den Grund und Boden zu ihren Bahnbauten zahlen miissen: 5000 M./ha fiir
gewohnliches Ackerland, 25000 M./ha fiir Land in der Néhe grofer Stddte und
5 Mill. M./ha in London einschlieBlich der Nebenentschéadigungen. Sehr driickend
ist auch die gesetzliche Vorschrift, dafl in GroBbritannien nicht mehr als 20, in
Irland nicht mehr als 10 Arbelterhauser gekauft werden diirfen, bevor die Orts-
behérden einen Plan zur anderweitigen Unterbrmgung der verdringten Bewohner
genehmigt haben. Zu bedenken ist, daB} in GroBSbritannien und Irland iiber die
Hilfte aller Strecken zwei oder mehr Gleise hat; die auf ein Gleis umgerechnete
Belastung ergibt fiir 1 km daher bei 61020 km Lénge der Hauptgleise rund

25 3_2(1) 8(2)_8000 =415500 M. Fiir England und Wales ist diese Zahl rund 455000 M.,

fiir Schottland rund 420000 M. und fiir Irland nur 131000 M.') Da in diesen

Belastung von = rund 696000 M. ergibt. Der Hauptgrund fiir die

1) British Railways by Hugh Munroe Ross. London 1904.
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Summen auch die Betrige enthalten sind, die infolge Umwandlung, Teilung und
Verwisserung der Aktien dem Anlagekapital nur auf dem Papier hinzugefiigt
worden sind, stellen sie nicht die wirklichen Anlagekosten dar; diese werden von
namhaften Fachleuten fiir ein Gleis zu 350000 M./km im ganzen Vereinigten
Konigreich, 387500 M./km in England und Wales, 310000 M./km in Schottland
und 130000 M./km in Irland geschitzt.

Die groBie Kapitalbelastung ihrer Linien ist den englischen Eisenbahngesell-
schaften haufig zum Vorwurf gemacht worden, insbesondere hat man geriigt, dal3
Verbesserungen, deren Kosten aus laufenden Einnahmen hitten bestritten werden
konnen, durch Anleihen gedeckt worden sind; ob und in welchem Mafle dies zu-
trifft, diirfte schwer festzustellen sein. Tatséchlich ist die kilometrische Kapital-
belastung der Strecken des Vereinigten Konigreichs von 450000 M. im Jahre 1871
auf 570000 M. im Jahre 1891 und 696000 M. in der Jetztzeit gestiegen, wobei
aber zu beachten ist, daB nicht nur viele neue Gleise auf vorhandenen Strecken
gelegt worden sind, sondern auch die Sicherheitsvorrichtungen in den letzten
30 Jahren erhebliche Verbesserungen erfahren haben und der Fahrpark den steigen-
den Verkehrsanspriichen entsprechend vergréBert worden ist. Auch die sonstigen,
von der Streckenliénge unabhingigen Ausgaben, sind gestiegen, beispielsweise die
Aufwendungen fir die Erweiterung der Bahnhofe in den grofleren Stiadten.

Auf ein Gleis umgerechnet ist die Kapitalbelastung von 357000 M./km im
Jahre 1891 auf 415500 M./km in der Jetztzeit gestiegen. Die tatséichlich auf-
gewandten Kosten sind in demselben Zeitraum nur von 332000 M./km im Jahre 1891
auf 350000 M./km gestiegen. Aus diesen Zahlen geht hervor, daB} der Vergleich
der kilometrischen Kapitalbelastung der Strecken frither und jetzt nicht geniigt
zur Beantwortung der Frage, ob die Bahnen im Verhdltnis zu ihrer Linge iiber-
lastet sind. Auf ein Gleis umgerechnet ist der Kapitalzuwachs 1891 bis jetzt
fiir ein Kilometer nur rd. 16°/,, wihrend er fir ein Kilometer Strecke 22°/, aus-
macht. Die tatsichlich aufgewandten Kosten sind in dem gleichen Zeitraum auf
ein Gleis bezogen sogar nur um 5,5°/, gestiegen.

Die Geldwirtschaft der englischen Eisenbahngesellschaften bewegt sich in der
Neuzeit im Vergleich zu Amerika in verhiltnismaBig ruhigen Bahnen, trotzdem
sind bei den Stammaktien der groBeren Gesellschaften in den letzten 10 Jahren
Kursriickgiinge von 166 auf 100, bei den der kleineren Gesellschaften von 228
auf 122 vorgekommen. In dem finanziellen Gebaren der Eisenbahngesellschaften
sind gewisse Unklarheiten vorhanden, wie schon aus dem groBen Unterschied
zwischen dem eingezahlten Kapital und den Kosten hervorgeht, die tatsdchlich
fiir den Bau und die Ausriistung der Bahnen verausgabt sind. Einerseits hat
man Verbesserungen des baulichen Zustandes und der Betriebsmittel aus laufenden
Einnahmen oder dem UberschuB bei der Ausgabe von Aktien iiber den Nennwert
bezahlt, anstatt aus Anleihen, und hierdurch die Kapitalbelastung kiinstlich nieder-
gehalten, anderseits sie auf dem Papier durch Verkauf von Aktien unter dem
Nennwert, Umwandlung und Teilung der Aktien, in die Héhe gebracht, oder Aus-
gaben aus Anleihen bestritten, die ihrer Natur nach aus laufenden Einnahmen
zu bestreiten waren.

Besonders die Teilung der Aktien (stock splitting) ist bei mehreren englischen
Eisenbahnen frither beliebt gewesen. Wenn man beispielsweise einen Vorteil in
der Herabsetzung der Dividende fiir Garantieaktien sah, etwa um der Borsen-
spekulation einen Teil der Aktien zuzufiihren, wurde den Inhabern ein ihrem
bisherigen Einkommen entsprechender Aktienbetrag zu dem niedrigeren Dividenden-
satz iibergeben, z. B. bei einer Herabminderung von 6 auf 4°/, statt 2 Aktien
deren 3, wobei das eingezahlte Kapital sich auf dem Papier um 50°/, erhohte.
Ein Beispiel dieser Art aus der Neuzeit bietet die Midland-Gesellschaft, die im
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Jahre 1897 ihre Stammaktien in zwei Teile teilte, 2!'/,prozentige Verzugsaktien
und zuriickgesetzte Aktien (deferred stock), so dall jeder Aktiondr fiir eine der
bisherigen Aktien zwei neue erhielt, je zu dem Nennwert der alten, von denen
die eine zu einer festen Dividende von 2%/,°/, berechtigt, auf die andere erst eine
Dividende gezahlt wird, wenn nach Befriedigung aller vorzugsberechtigten An-
spriiche noch ein Reingewinn iibrig bleibt. Derartige Schiebungen sind nament-
lich in den letzten 30 Jahren sehr hdufig gewesen und haben im ganzen die Wir-
kung gehabt, dall in den Biichern der Gesellschaften das eingezahlte Kapital etwa
4,35 Millarden Mark héher ist als das tatséichlich in die Unternehmungen hinein-
gesteckte Kapital. Die Verwisserung des Aktienkapitals ist frither nicht nur
amtlich von den Eisenbahngesellschaften selber in die Hand genommen worden,
sondern es haben sich auch eigene Kapitalgesellschaften (conversion trusts) zu
diesem Zweck gebildet. Neuerdings ist deren Tétigkeit aber dadurch gehemmt
worden, dall die Steuerbehorde eine Stempelgebiihr fiir das nur dem Namen nach
hinzugefiigte Aktienkapital verlangt. Die Midland-Gesellschaft hat infolge einer
Entscheidung des Oberhauses im Jahre 1902 rd. 2,2 Millionen Mark Stempel-
gebiihren nebst Kosten bezahlen miissen.

Die wichtigste Frage ist nun unstreitig die nach dem Reingewinn, den die
Eisenbahngesellschaften mit den ihnen anvertrauten Riesensummen herausgewirt-
schatftet haben, namentlich nach dem Prozentsatz, mit dem das eingezahlte Kapital
sich verzinst hat.

Zunachst mag bemerkt werden, dafl im Jahre 1903 die Eisenbahngesellschaften
ein Gesamteinkommen von rd. 2,22 Milliarden Mark, eine Betriebsausgabe von
rd. 1,37 Milliarden Mark, also einen Reingewinn von 850 Millionen Mark hatten.
Bei 25,35 Milliarden Mark eingezahltem Kapital ist die Verzinsung also 3,4/,
gewesen. Fiir 1904 ist der Prozentsatz 3,36°/,, fiir die 25 Jahre von 1878 bis 1902
wie folgt:

1896 — 3.88°/,

1878 = 4,25°/,
1879 — 4,15°/,
1880 — 4,38°/,
1881 — 4,299/,
1882 — 4,32°/,
1883 = 4,21°/,
1884 = 4,169,
1885 = 4,02°/,
1886 — 3,99°/,

1887 — 4,00°/,
1888 — 4,03"/,
1889 — 4,21°/,
1890 — 4,10°/,
1891 — 4,00°/,
1892 — 3,85/,
1893 — 3,60/,
1894 — 3,77/,
1895 — 3,80°/,

1897 — 3,73°/,
1898 = 3,55°/,
1899 — 3,61°/,
1900 = 3,419/,
1901 = 3,27/,
1902 = 3,429/,

Hiernach ist der Prozentsatz zwar in einzelnen Jahren auf- und niedergegangen,
fiir den ganzen Zeitraum von 1878 bis 1904 aber ein Fallen von 4,25 auf 3,36°/,
festzustellen. Der nichstliegende Wertmesser fiir das Gedeihen einer Gesellschaft
ist die auf die Stammaktien gezahlte Dividende, die natiirlich auch deren Kurs-
stand in erster Linie beeinfluft. Die nachfolgenden Gesellschaften haben im
Durchschnitt in den 25 Jahren von 1878 bis 1902 die beigesetzte Dividende gezahlt.

Great Eastern . 27/,0%o North Eastern . 6°/5,°/s
Great Northern 41/, °/, South Eastern 4/, °/,
Great Western . .. 5, °/, Caledonian e e 41/, °/,
Lancashire & Yorkshire . 42/, °/, Glasgow & South Western . 4/, °/,
London and North Western . 62/, °/, North British . . . . 17/ %/,
London and South Western . 57/, °/, Great North of Ireland 51/,°,
London, Brighton & South Coast 53/, °/, Great Southern and Western . 43/, °/,
Midland . 51/, Midland Great Western . 375 %o
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Nach dem afrikanischen Kriege sind alle englischen Eisenbahnwerte erheblich
gefallen, haben dann aber in den Jahren 1907 und 1908 den Tiefstand iiberwunden
und sind seitdem wieder gestiegen. Im allgemeinen kann man annehmen, da8
die Kdufer der Stammaktien besserer Gesellschaften in den letzten Jahren 3/,
bis 4°/, fiir ihr Geld erhalten haben. Das ist kein hoher ZinsfuBl, dafiir zihlen
aber die Werte auch zu den Sicherheiten mit goldenen Ecken (gold edged securities),
d. i. zu den sicheren Spekulationspapieren. Es wiirde hier zu weit fithren, die
Finanzverhiltnisse der einzelnen Gesellschaften oder den Wert ihrer verschiedenen
Papiere zu erdrtern. Doch mogen noch folgende Angaben iiber den Betriebs-
koeffizienten fiir die sdmtlichen Bahnen des Vereinigten Konigreichs gemacht
werden:

1860 = 479/, 1890 = 54°/, 1901 = 63°/,
1870 = 48°/, 1895 — 56/, 1902 = 62°/,
1880 = 51°/, 1899 = 59°/, 1903 = 62°/,
1885 — 53/, 1900 = 62°/, 1904 — 62°/,

III. Verwaltung der Eisenbahnen.

a) Organisation der Gesellschaften.

Die Verwaltung einer englischen Eisenbahngesellschaft zerfillt in zwei getrennte
Teile: eine beratende Korperschaft — das Direktorium (board of directors) — und
eine ausiibende — die den Dienst leitenden und ausiibenden Beamten umfassende
Korperschaft. Das Direktorium setzt sich aus den Direktoren, einem Vorsitzenden
(shairman) und einem oder mehreren stellvertretenden Vorsitzenden (deputy
shairmen) zusammen; es nimmt eine dhnliche Stellung ein, wie in Deutschland
der Verwaltungsrat einer Aktiengesellschaft. Die Direktoren werden von den
Aktiondren gewihlt; um Direktor zu werden, muBl der Betreffende nicht nur
Aktionédr sein, sondern auch in der Regel eine bestimmte Summe des Aktien-
kapitals besitzen. Im {iibrigen ist fiir den Posten eines Direktors keine besondere
Vorbildung nétig, er braucht nicht Eisenbahnfachmann zu sein; gewohnlich werden
Personen zu Direktoren gewéhlt, die infolge ihrer Familienverhéltnisse, ihres Grund-
besitzes, ihrer Stellung im Handel, der Landwirtschaft und Industrie, oder als
Parlamentarier ein gewisses Ansehen genieflen, in den durch die Linien der be-
treffenden Eisenbahngesellschaften beriihrten Gegenden Land und Leute kennen,
ferner Verstindnis fiir das Verkehrswesen haben und ein gesundes Urteil in wirt-
schaftlichen Dingen besitzen. Natiirlich befinden sich unter den Direktoren auch
ehemalige Beamte, die im praktischen Eisenbahndienst gestanden haben, weil
gerade sie viele der fiir eine Direktorenstellung erforderlichen Eigenschaften in
sich zu vereinigen pflegen; ein Haupterfordernis fiir die Wahl zum Direktor ist
aber meistens der Besitz eines ausreichenden Aktienkapitals. Als Vorsitzender
wird in der Regel ein Angehoriger der englischen Aristokratie oder ein bekannter
Geschiftsmann, Industrieller, Parlamentarier usw. von den Direktoren aus ihrer
Mitte gewahlt. Alle Mitglieder des Direktoriums erhalten fiir ihre Miihewaltung
Gehélter, die selten hoher als 10000 M. jahrlich sind, wofiir allerdings mitunter
auch keine allzugrofle Arbeit geleistet wird. Die Zahl der Direktoren ist natiirlich
nach dem Umfange, der Bedeutung der Gesellschaften und dem bei den einzelnen
Gesellschaften beliebten Geschéftsverfahren verschieden, bei den allergréften Gesell-
schaften zwischen 15 und 24, den kleineren entsprechend geringer. Beispielsweise
hat die London and North Western- Gesellschaft 24, Great Western 19, North



14 Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen.

Eastern 19, Midland 15, die London Tilbury and ‘Southend nur 6 Direktoren.
Das Direktorium regelt das Finanzwesen der Gesellschaft, bewilligt die Baumittel
fiir neue Bahnlinien, Erweiterungen der Bahnanlagen, VergroBerung des Bestandes
an Fahrzeugen, Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen, Ausdehnung der Neben-
geschifte (Rhederei, Hotelwesen, Rollfuhrwesen usw.), stellt die Beamten an,
regelt die Beamtengehilter und die Lohne, gibt allgemeine Weisungen fir die
Geschiftsfithrung, Bekdmpfung des Wettbewerbes anderer Gesellschaften, Heran-
ziehung neuen Verkehrs (canvassing), erortert Parlamentsfragen usw. Mit der
eigentlichen Verwaltung beschéftigt das Direktorium sich wenig; diese ruht viel-
mehr in den Hinden besonderer Beamten des inneren und duBeren Dienstes, die
man in zwei Gruppen, Oberbeamte (officers) und Unterbeamte (officials) teilt.
Indessen erledigt das Direktorium seine Geschifte nicht etwa summarisch in Voll-
sitzungen, sondern wihlt fir die verschiedenen Verwaltungszweige besondere Aus-
schiisse (committees), die sich ndher iiber die einzelnen Dienstgeschéifte unter-
richten, in Ausschullsitzungen verhandeln und dem gesamten Direktorium Bericht
erstatten. So wihlt das Direktorium groBerer Gesellschaften aus seiner Mitte
meistens einen besonderen Finanzausschull (finance committee), Oberbauausschuf3
(permanent way committee), Lokomotiv- und Wagenausschufl, Tarifausschu3, Ver-
kehrsausschu, HotelausschuBl. Das Finanzgebaren des Direktoriums wird jihr-
lich durch mehrere, unmittelbar von den Aktiondren gewihlte Revisoren (audi-
tors) gepriift.

Der zweite Teil, die eigentliche Dienstverwaltung der Eisenbahnen, zerfillt
zunichst in zwei getrennte Abteilungen, die Betriebs- und Verkehrsabteilung, mit
einem Generalverwalter (general manager) an der Spitze, und das Sekretariat unter
dem Sekretdr (secretary). Die librigen Beamten sind den beiden hier genannten
zwar im allgemeinen nachgeordnet, keineswegs aber in der straffen Form, die wir
in den Verwaltungen staatlicher Eisenbahnunternehmungen des Festlandes zu
sehen gewohnt sind. Namentlich erfreuen die Vorsteher technischer Dienstzweige
sich einer mehr oder minder groBen Selbstéindigkeit. Im allgemeinen ist der
Generalverwalter der Leiter des gesamten Betriebs- und Verkehrsdienstes, wihrend
der Sekretdr mit den das Gesellschaftsverhéltnis betreffenden Geschiaften (Be-
obachtung der Bestimmungen der Borsen-, Aktien-. Steuergesetzgebung usw.),
dem Verdingungswesen und der Kassenverwaltung betraut ist, soweit die Kassen-
geschifte nicht unmittelbar durch die Banken vermittelt werden. Die grofite
Rolle in der Verwaltung spielt in den meisten Fillen der Generalverwalter (general-
manager), der auch der héchstbesoldete Beamte der Gesellschaft ist (bis 100000 M.
jahrlich); wenn aber der Sekretér als ausgeprigte Perstnlichkeit dem General-
verwalter iiberlegen ist, kann die Rollenverteilung ausnahmsweise auch die um-
gekehrte sein. Als Chef der Betriebs- und Verkehrsverwaltung hat der General-
verwalter meistens zwei Oberbeamte unmittelbar unter sich: 1. den Liniensuper-
intendenten (superintendent of the line), der namentlich den Betrieb leitet, soweit
er sich auf den Zugdienst wihrend der Fahrt bezieht, ferner den Personenverkehr
und die Beforderung gewisser Giiter unter sich hat, wie Milch, Friichte, Fische,
leichtverderbliche Waren im allgemeinen, Pakete usw., wenn sie mit Personen-
zligen befordert werden (coaching traffic); auch untersteht ihm das gesamte
Fahrplanwesen; 2. den Obergiiterverwalter (chief goods manager), der den
Giiterdienst auf den Stationen leitet, sich an der Fahrplanaufstellung fiir die
Giiterziige beteiligt, die Wagen verteilt und die Giiterziige auf den Verschiebe-
bahnhofen zusammenstellen 1aBt. Einige Gesellschaften mit starkem Rohgiiter-
verkehr (mineral traffic) haben einen besonderen Rohgiiterverwalter (mineral
manager), der dem Obergiiterverwalter seine auf den Rohgiiterverkehr sich be-
ziechenden Arbeiten abnimmt. Hiernach ist als Grundlage der Diensteinteilung
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die Scheidung des Verkehrs nach seiner Beforderungsweise genommen. Diese
vielfach zu erkennende Grundlage ist zum Teil gegeben durch die Dichtigkeit
des Verkehrs und die iibliche schnelle Beférderung, die gemischte Ziige als un-
vorteilhaft erscheinen ld8t, dagegen eine Auflésung des Zugverkehrs in Personen-
ziige mit oder ohne ExpreBbeforderung, reine Stiickgiiter und Rohgiiterziige be-
giinstigt. Hierbei kommt man aber neuerdings von dem frither befolgten Grund-
satz, viele leichte Ziige statt einzelner schwerer Ziige zu fahren, etwas ab, sucht
vielmehr aus Ersparnisriicksichten die Stérke der Ziige zu vergrofern, erforder-
lichenfalls unter Kinstellung stirkerer Lokomotiven. Der Generalverwalter, Linien-
superintendent und Obergiiterverwalter haben in ihrer unmittelbaren Umgebung
einen oder mehrere Assistenten, der Liniensuperintendent beispielsweise einen fiir
den dufleren, einen fiir den inneren Dienst, einen fiir den Telegraphendienst; der
Obergiliterverwalter gleichfalls je einen fiir den &ulBeren und inneren Dienst, auch
bisweilen je einen fiir das Tarifwesen, den Verkehr und einen Assistenten, der ihn
den Geschéftsleuten gegeniiber vertritt, namentlich neuen Verkehr zu werben
sucht (canvassing). Da auf das Verkehrsinteresse, d. h. die wirtschaftliche Seite
der Eisenbahnunternehmungen grofles Gewicht gelegt wird, unterstehen dem General-
verwalter mit Bezug auf die allgemeinen Anforderungen des Betriebs- und Ver-
kehrsdienstes, jedoch unter Wahrung ihrer Selbstindigkeit in den von ihnen ver-
tretenen Spezialfichern:

der Oberingenieur, der namentlich den Bahnunterhaltungsdienst und die Neu-
bauten leitet; der Maschinen-Oberingenieur, auch Lokomotivsuperintendent (loco-
motive superintendent) genannt, fiir den Lokomotivdienst und das Lokomotiv-
werkstittenwesen; der Wagenbauingenieur oder Wagensuperintendent (carriage
superintendent), unter dessen Leitung neue Wagen gebaut und alte ausgebessert
werden; der Ingenieur fiir Telegraphie, Signalwesen und Elektrotechnik. Mitunter
ist fiir die Bahnunterhaltung und fiir Neubauten je ein besonderer Ingenieur an-
gestellt, oder es teilen sich zwei Ingenieure nach Bezirken in den gesamten Bahn-
unterhaltungsdienst und die Neubauten, wobei in beiden Féllen der Titel Ober-
ingenieur wegfillt. Der erste Fall liegt bei der Great Western-Bahn vor, wo der
frithere Oberingenieur Generalverwalter und beratender Ingenieur (consulting engineer)
der Gesellschaft geworden ist, der zweite Fall bei der North Eastern-Gesellschaft,
die das gesamte Bauingenieurwesen nach zwei Bezirken geteilt hat, denen je ein
Ingenieur vorsteht. Lokomotiv- und Wagenbauingenieur sind bisweilen in einer
Person vereinigt, nicht nur bei kleinen, sondern auch bei grofen Gesellschaften.
Fiir die Fiihrung ihrer Rechtsgeschafte hat jede Gesellschaft einen Rechtsanwalt
(solicitor) dauernd bestellt, fiir die Losung schwieriger Ingenieuraufgaben wird
vielfach ein Privatingenieur (consulting engineer) hinzugezogen. Als selbstindige
Dienststellen sind meistens an das Sekretariat angegliedert: die Verkehrskontrolle
(audit office) fiir das Rechnungs- und Buchungswesen der duBeren Dienststellen,
mit einem Oberkontrolleur (chief auditor) an der Spitze; das Rechnungsbureau
(account office) fiir die Feststellung der Rechnungen iiber Arbeiten und Lieferungen,
fiir Buchfihrung und Kassengeschifte, mit einem Oberrechnungsfiihrer (chief
accountant) als Vorsteher.

Von den obengenannten Beamten haben der Generalverwalter, Liniensuper-
intendent, Obergiiterverwalter, Oberingenieur, Oberkontrolleur und Oberrechnungs-
filhrer mit ihren Assistenten in den weitaus meisten Fillen ihre Amtssitze am
Sitz der Gesellschaft, wihrend der Lokomotiv-Oberingenieur und der Wagenbau-
ingenieur vielfach auBerhalb des Sitzes der Gesellschaft ihre Amtsrdume haben.
Da die Sitze der groBeren Gesellschaften nédmlich vielfach in GroBstidten, nament-
lich in London sind, wo es an Raum fiir Lokomotiv- und Wagenwerkstitten
mangelt, und diese Werkstétten ungiinstig zu dem ganzen Bahnnetz liegen wiirden,
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hat man sie hdufig in kleinere Orte verlegt, in die die Lokomotiv-Oberingenieure
und Wagenbauingenieure als Werkstattenvorsteher ihnen folgen muBten. So sind
die Lokomotivwerkstitten der London and North Western-Bahn in Crewe, die der
Great Northern-Bahn in Doncester, wiahrend der Direktionssitz London ist. Die
Werkstéitte der London and North Western-Bahn fiir den Bau und die Unter-
haltung der Personenwagen ist in Wolverton, fiir den Bau und die Unterhaltung
der Giiterwagen in Earlstown, je mit einem besonderen Superintendenten an der
Spitze (carriage superintendent, waggon superintendent). Die North Eastern-
Bahn mit dem Direktionssitz York hat ihre vereinigten Lokomotiv- und Wagen-
werkstétten in Galeshead bei Newcastle on Tyne. Auch der Rohgiiterverwalter
hat seinen Amtssitz oftmals fern vom Direktionssitz, nahe dem Schwerpunkte des
Rohgiiterverkehrsgebietes, der selten mit dem Direktionssitz zusammenféllt. Unter
dem Liniensuperintendenten stehen unmittelbar die Bezirkssuperintendenten
(divisional superintendents), dann folgen erforderlichenfalls Distriktssuperinten-
denten (district superintendents), jeder mit einem in sich abgeschlossenen Amts-
bezirk, in dem er namentlich den Betriebsdienst und Personenverkehrsdienst
wahrzunehmen hat; Bezirks- und Distriktssuperintendent werden in ihren Ge-
schaften unterstiitzt von Assistenten und Inspektoren, die den Zug- und Stations-
dienst, Signaldienst, Personenverkehr usw. beaufsichtigen und erforderlichenfalls
Verbesserungsvorschliage fiir den Dienstbetrieb in ihrem Amtsbezirke machen.

Der Obergiiterverwalter hat Bezirksgiiterverwalter (district goods manager)
fir den Giiter- und Rangierdienst auf den Stationen unter sich, die gléichfalls
fiir einen bestimmten Bezirk bestellt sind. In weniger wichtigen Bezirken sind
die Geschifte des Bezirksgiiterverwalters bisweilen dem Bezirkssuperintendenten
iibertragen, der dann zwel unmittelbare Vorgesetzte, den Liniensuperintendenten
und den Obergiiterverwalter, hat. Meistens sind aber besondere, dem Obergiiter-
verwalter unterstehende Bezirksgiiterverwalter vorhanden. Der Stationsdienst ist
auf Stationen mit vereinigtem Dienst dem Stationsvorsteher allein unterstellt,
auf Stationen mit getrenntem Dienst ist ein Stationsvorsteher fiir den Personen-
verkehr (station master) und ein Giiterabfertigungsvorsteher (goods agent) fiir
den Giiterverkehr angestellt. Hierbei ist zu bemerken, dal die englischen Stations-
vorsteher zwar unmittelbare Vorgesetzte des auf den Stationen beschiftigten
Personals sind und die meisten Stationsgeschifte erledigen, aber nicht den Zug-
verkehr regeln, der vielmehr in den Hidnden der Weichensteller (signal men) unter
eigener Verantwortung ruht. Die Stationsvorsteher sind daher mehr Verwaltungs-
beamte und Verkehrsbeamte als Betriebsbeamte.

Unter dem Oberingenieur sind Bezirksingenieure (divisional engineers) und
erforderlichenfalls noch Distriktsingenieure (district engineers), unter dem Loko-
motivingenieur Bezirkslokomotivsuperintendenten tétig, jeder in einem besonderen
Bezirk. Dem Oberingenieur unterstellt oder zugeteilt ist in der Regel ein Signal-
ingenieur (signal engineer), auch Signalsuperintendent (signal superintendent)
genannt. Die Lokomotivsuperintendenten sind zugleich Vorsteher der Neben-
werkstétten. Einige Gesellschaften haben einen besonderen Ingenieur fiir Elektro-
technik oder fiir elektrische Beleuchtung.

Die vorstehend in allgemeinen Umrissen geschilderte Organisation einer eng-
lischen Eisenbahngesellschaft kann unter Weglassung aller unteren Dienstgrade,
wie Bahnmeister, Oberbau-Inspektoren (permanent woy inspectors) usw. wie folgt
graphisch dargestellt werden, wobei die nur in einem losen Abhéngigkeitsverhiltnis
zum Generalverwalter und Sekretdr stehenden Beamten mit punktierten Linien,
die iibrigen mit ausgezogenen Linien angeschlossen sind (Fig. 1).

Neben und unter den hier aufgefiihrten Beamten gibt es nun natiirlich eine
Menge anderer, die nicht alle genannt werden kénnen: Pferdesuperintendent (horse
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superintendent), Oberkassierer (chief cashier), Registrator (registrar), Landmesser
und Grunderwerbskommissar (sarveyor and state agent), Hafensuperintendent
(marine and dock superintendent), Materialienverwalter (storekeeper), Hotelver-
walter (hotel manager) usw. Auch wire zu bemerken, daB die gréBeren Eisen-
bahngesellschaften ihre eigenen Polizeibeamten haben fiir die Ausiibung der Bahn-
polizei und zur Uberwachung der Dienstgeschifte, bei denen Unterschleife vor-
kommen konnen, wie Annahme und Verwiegung von Gepick, Fahrkartenpriifung,
Giiterbeforderung usw.

Der Generalverwalter ist unmittelbarer Vorgesetzter nur von einem Teil der
Beamten. Natiirlich ist jeder Oberbeamte der Vorgesetzte der ihm unmittelbar
unterstellten Gehilfen, deren Personalien er auch fithrt. Er wird in Behinderungs-
fallen grundsédtzlich von seinem Assistenten vertreten, nicht durch einen anderen
Oberbeamten. Eine Ausnahme bildet die North Eastern-Bahn, die im Jahre 1905
den Posten eines stellvertretenden Generalverwalters geschaffen hat (deputy general
manager). Es ist zwar Fiirsorge getroffen, dafl einerseits der Generalverwalter
itber alle den Betrieb und Verkehr betreffenden Angelegenheiten der verschiedenen
Amtsstellen unterrichtet wird, also beispielsweise Pldne fiir Bahnhofserweiterungen

Var.r/?:'eﬂo’er
(Chairman)

Direktorium

(Board of Directors)
Generalverwalier Sekrekir
(Gereral Manager) (Secretmry)
Limensyperinfendent Oberingemeur Qberkontrolleur
(Superintendert of the Ling) 1Chigf Lrgineer) (Chigf Auvdiifor)
Obergiterverwalier
{Chif Goods Manager Lokomo nfndknt  Ober Rechnungsfihrer
Divisionssuperintendenten Divisionsingenieure (Lokomalive Superinfendent) (Chief Accolanr)
[Divisional Supervifenderts) (Dirsional Emgrineers)
Guterverwalfer
fGood's Manager)
Distriktssuperinfendenten Distriktsingemeurs Livisions Lokomotivsuperinfendentern
(District Superinferderns) (District Engineers) (Divisiornal Lokomative Superimferndents)

Fig. 1.

oder wichtige Anderungen der Bauart von Lokomotiven und Wagen mit fest-
stellt, andererseits gewisse Amtsstellen, wie Verkehrskontrolle, Rechnungsbureau,
Hotelverwaltung unter Mitwirkung des Sekretars arbeiten, aber diese MaBnahme
allein wiirde kein einheitliches Arbeiten gewihrleisten. Deshalb finden unter dem
Generalverwalter, dem Sekretdr oder den iibrigen Oberbeamten, wie Liniensuper-
intendent, Obergiiterverwalter, Oberingenieur, von Zeit zu Zeit gemeinsame Kon-
ferenzen statt, in denen Fragen allgemeiner Natur erdrtert werden. Beispiels-
weise findet namentlich unter dem Generalverwalter eine Konferenz von Ober-
beamten, die am Betrieb und Verkehr beteiligt sind, also des Liniensuperinten-
denten, der Bezirkssuperintendenten, des Obergiiterverwalters, der Giiterverwalter,
des Oberingenieurs, der Bezirksingenieure, der Lokomotivingenieure usw. statt.
In dieser Konferenz werden Fahrplandnderungen, Unfille, Bahnhofserweiterungen,
Anderungen von Dienstvorschriften usw. besprochen. Ferner findet eine Konferenz
unter dem Obergiterverwalter statt, in der man sich mit dem Giiterdienst auf
den Stationen, der Erhebung von Standgeld, Wagenverteilung, den Giiterrekla-
mationen usw. befafit. Ahnliche Konferenzen halten der Sekretér, Oberingenieur,
Lokomotivingenieur usw. ab. Zur Uberwachung des Dienstes finden in gewissen
Zeitriumen Besichtigungen einzelner Direktoren mit den in Frage kommenden
Oberbeamten sowie des Generalverwalters oder anderer Oberbeamten statt.

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen. 2
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Die obige Darstellung gibt zwar in allgemeinen Umrissen an, wie die eng-
lischen Eisenbahngesellschaften organisiert sind, man kann aber nicht erwarten,
daB sie auf alle Gesellschaften paBt, nicht einmal auf die obengenannten 13 gro-
Beren, geschweige denn auf die 24 selbstindigen Gesellschaften mit mehr als
160 km Streckenlidnge. Auf alle Unterschiede einzugehen, wiirde hier viel zu weit
fiihren, indessen soll doch auf eine wesentliche Abweichung von der oben geschil-
derten Organisation etwas niher eingegangen werden, die seit einigen Jahren von
der North Eastern- und Great Northern-Bahn eingefiihrt worden ist, nachdem
sie in dhnlicher Form schon vorher bei der Lanscashire and Yorkshire- und der
North Staffordshire-Bahn erprobt worden war.

Bei der oben beschriebenen Organisation, wie sie seit vielen Jahren auf den
englischen Bahnen besteht, sind Betriebs- und Verkehrsdienst eigentiimlich mit-
einander verquickt. Liniensuperintendent und Obergiiterverwalter teilen sich im
allgemeinen in der Weise darin, daBl der Liniensuperintendent den gesamten Zug-
dienst leitet, daneben aber auch den Personenverkehr unter sich hat, einschlieBlich
der Beférderung der Giiter, die mit Personenziigen befordert zu werden pflegen
(coaching-traffic), wihrend der Obergiiterverwalter die Giiterziige auf den Stationen

Generalvermatter
(Gereral Monager)

General-Betriebs-und Verkshrsverwalier
(General lraffic Manager)

I
Betriebsabreilng Verkehrsobieilung

(Vorsteher:General Superinendent) (Vorsteher: Gener ”/l Traffic Manager)
Divisionsuperimfendenten Obergiterverwalier ber Personenverkehrsagent
(Divisional Superintendents) [Chvgf GogdsManmager) /L‘ﬁ/'g“/’nsseng”lmrg/
Distriktssuperinfendermten Distriktsqaterverwatter  Distrikts Personenverkehrsagenm
(Uistrict Superimfendent's) {(District Goods Manager) (District Passenger Agers) “
Distriktsgiteragenten
(District Goods Agents)
Fig. 2.

zusammenstellen 18B8t, an den Giiterzugfahrplinen mitarbeitet, die Giiterwagen
verteilt, sich also an den Betriebsgeschiften beteiligt; ferner unterstehen ihm,
wie oben ausgefiihrt, die einzelnen Zweige des Verkehrsdienstes, soweit der Giiter-
verkehr in Frage kommt. Der Liniensuperintendent ist daher zwar fiir den Lauf
der Giiterziige und ihre Behandlung wihrend der Fahrt verantwortlich, seine
Machtbefugnisse erstrecken sich aber nicht auf die Giiter- und Rangierbahnhofe,
wo Giiter ein- und ausgeladen und Giiterziige zusammengestellt werden, also eine
Hauptarbeit fiir eine geordnete Betriebsfiihrung getan wird. Die neue Organisation
bezweckt zundchst eine Trennung des technischen Betriebsdienstes einschlieflich
der Be- und Entladung der Giter, der Wagenverteilung und einiger anderer
Geschifte von dem kaufminnischen Verkehrsdienst (Fahrkartenwesen, Tarife,
Reklamationen, Nachrichtenwesen usw.), sodann eine Verteilung der Dienst-
geschiifte unter eine grofere Anzahl von Dienststellen zur Entlastung einzelner
Beamten von Bureauarbeiten, damit sie sich mehr dem AuBlendienst widmen
konnen. Zu dem Zweck ist dem Generalverwalter (general manager) zunichst
ein General-Betriebs- und Verkehrsverwalter (general traffic manager) unterstellt,
der zwei Abteilungen unter sich hat, eine Betriebs- und eine Verkehrsabteilung.
Die Stelle des Liniensuperintendenten ist aufgehoben, dafiir ist an die Spitze der
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neuen Betriebsabteilung ein Oberbeamter mit erweiterten Befugnissen — der
Generalsuperintendent (general superintendent) — berufen. Unter dem General-
superintendenten stehen die Bezirks- und Distriktssuperintendenten (divisional
and district superintendents), nicht wie frilher mit Betriebs- und Verkehrsdienst
zugleich belastet, sondern nur im Betriebsdienst tdtig. Die North Eastern-
Gesellschaft hat bei 2700 km Bahnlinge 3 Bezirks- und 9 Distriktssuperinten-
denten.

Die Verkehrsabteilung ist wieder in zwei Unterabteilungen geteilt, eine fiir
den Personenverkehr, eine fiir den Giiterverkehr, jede mit einem besonderen
Oberbeamten an der Spitze, die die Bezeichnung Ober-Personenverkehrsagent
(chief passenger agent) und Ober-Giiterverwalter (chief goods manager) fiihren.
Unter dem Ober-Personenverkehrsagenten stehen die Distrikt-Personenverkehrs-
agenten (district passenger agents, bei der North Eastern-Gesellschaft 3), unter
dem Ober-Giiterverwalter die Distrikt-Giiterverwalter (district goods managers)
und Distrikt-Giiteragenten (district goods agents, bei der North Eastern-
Gesellschaft 6). Diese Organisation ist in Fig. 2 graphisch dargestellt.

Nach den Dienstanweisungen gehdrt zum Dienstbereich des Generalsuper-

intendenten:
1. die Uberwachung des Betriebes auf den Strecken, Bahnhofen, Neben-
gleisen, in den Héafen, Lagerhdusern, einschlieBlich der Bedienung der

Handhabungseinrichtungen,

2. die Uberwachung des Ladegeschifts,

die Festsetzung der Fahrzeiten und die Regelung des Zugverkehrs,

. die Vorlage von Vorschlidgen fiir die Zusammensetzung und Ausriistung
der Ziige und die Herstellung von Anlagen und Einrichtungen fiir
Betriebs- und Verkehrszwecke,
die Uberwachung der Lokomotivgestellung fiir Betriebszwecke,
die Uberwachung der im Verkehrsdienst gefahrenen Zugmeilen,

. die Uberwachung der Wagenverteilung,
die Aufstellung der 6ffentlichen Fahrpline, Aufstellung und Verteilung
der Dienstfahrpline und Dienstvorschriften fiir den Betrieb der Bahn
und Hiéfen,

9. die Behandlung der Antrége, betreffend Privatanschliisse,

10. die Behandlung der aus dem Arbeiter-Unfallgesetz hergeleiteten An-

spriiche,

11. die Uberwachung der Benutzung der Telegraphen und Fernsprecher,

12. die Hinwirkung auf Beachtung aller Dienstvorschriften, die den Betrieb

und Verkehr auf der Bahn und in den Héfen betreffen.

Der Ober-Personenverkehrsagent ist mit der Wahrnehmung aller Geschifte
betraut, die die Aufrechterhaltung und Ausdehnung des Personenverkehrs und
der Giiterbeférderung mit Personenziigen betreffen, einschlieflich der Fischtrans-
porte, die auf Fischfrachtkarten beférdert werden; er hat darauf zu achten, daB
fiir die genannten Verkehre die zu zahlenden Gebiihren angemessen festgesetzt
und der Gesellschaft ordnungsméBig zugefiihrt werden. Im einzelnen sagt seine
Geschiiftsanweisung, dall er folgende Dienstobliegenheiten hat:

1. die Festsetzung der Personentarife und Giitertarife fiir den Verkehr

mit Personenziigen,

2. die Anfertigung und Ausgabe der Fahrkarten,

3. die Agitation fiir den Ausflugverkehr und den Giiterverkehr mit Per-
sonenziigen einschlieflich Uberwachung der Agenturen und Annahme-

stellen fiir diese Verkehre,

- w
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. die Anfertigung und Verteilung aller Ankiindigungen, die sich auf den

Personenverkehr und Giiterverkehr mit Personenziigen beziehen, ein-
schlieBlich der gewohnlichen Fahrpline und Fahrplannotizen,

. die Verteilung der von dem Generalsuperintendenten aufgestellten Fahr-

pléne,

. die Benachrichtigung des Generalsuperintendenten iiber die fiir den

Personenverkehr erforderlichen Ziige,

. die Einziehung der Gebiihren fiir die Giiterbeférderung mit Personen-

ziigen,

. das Sammeln und Verteilen von Nachrichten {iber Anderung in den

Handelsbeziehungen und der industriellen Entwicklung der fiir die Bahn-
gesellschaft in Frage kommenden Gegenden, sowie iiber bevorstehende
Ereignisse, die den Personenverkehr der Gesellschaft beeinflussen werden.
Im AnschluB8 hieran sind Vorschlige zu machen, wie die Einrichtungen
der Gesellschaften den neuen Verhéltnissen anzupassen sind,

. die Uberwachung des Dienstes in den Fahrkartenausgaben und Paket-

abfertigungen einschlieBlich des Einsammelns und der Austeilung der
Pakete,

die Behandlung aller Reklamationen im Verkehr mit Personenziigen,
die Uberwachung des Ankiindigungswesens auf dem Eigentum der Ge-
sellschaft.

Der Ober-Giiterverwalter hat den Giiterverkehr unter sich, fiir dessen Auf-
rechterhaltung und Ausdehnung er sorgen mufl. Unter Giiterverkehr ist hierbei
die Stiickgiiter-, Rohgiiter- und Viehbeférderung mit Giiterziigen zu verstehen,
unter Ausschlufl von Fischtransporten auf Fischfrachtkarten. Die Giitertarife
hat der Ober-Giiterverwalter festzusetzen und den Eingang der Gebiihren fiir die
Giiterbeforderung zu iiberwachen. Seine Geschiiftsanweisung setzt im einzelnen
folgendes als Dienstobliegenheiten fest:

1.

10.

das Sammeln von Nachrichten iiber Anderungen in den Verkehrs-
beziehungen und die vom Publikum fiir den Giiterverkehr gewiinschten
Einrichtungen, nebst Vorschlagen fiir die mit Bezug hierauf zu treffenden
MaBnahmen,

. die Festsetzung von Tarifen und Nebengebiihren fiir die Giiterbeférderung

und die Richtigstellung der Tarifbiicher,

. die Agitation (canvassing) fiir den Giiterverkehr,
. die Ausfertigung und Absendnng der Begleitpapiere und Einholung

von Erklarungen bei der Giiterbeférderung,

. die Einforderung der Gebiihren fiir die Giiterbeforderung, ausschlieBlich

gewisser Rohgiitertransporte, fiir die der Rechnungsfiithrer die Gebiihren
einfordert,

. die Benachrichtigung des Generalsuperintendenten tiber die zur Giiter-

beférderung erforderlichen Ziige und Einrichtungen,

. die Uberwachung der Giiteragenten und Stationsvorsteher in ihren

kaufméannischen Dienstgeschéften der Giiterbeférderung,

. die Behandlung der Reklamationen im Giiterverkehr,
. das An- und Abrollen der Giiter und die Uberwachung der erforder-

lichen Einrichtungen und des Personals,

die Berichterstattung iiber alle Eingaben von Gewerbetreibenden, be-
treffend die Gebiihren fiir die Benutzung von privaten Anschluigleisen.
und die Buchfithrung iiber alle die privaten Anschlufigleise betreffenden
Einzelheiten,



Gemeinsame Verwaltungseinrichtungen der Gesellschaften. 21

11. die Berichterstattung iiber alle Fragen, betreffend die Teilung der Ein-
nahmen im Durchgangsgiiterverkehr,

12. die Anfertigung und Herausgabe von Bekanntmachungen, betreffend
die Viehbeférderung in verseuchten Gegenden, und von dhnlichen be-
sonderen Bekanntmachungen im Giiterverkehr,

13. die Zuweisung von Kohlenlagerplitzen und die Uberwachung der be-
treffenden Agenturen,

14. die Uberwachung der Lieferung, Verteilung und Ausbesserung der von
der Gesellschaft fiir den Giiterverkehr gelieferten Sidcke.

b) Gemeinsame Verwaltungseinrichtungen der Gesellschaften.

In England bildet es die Regel, dall jede Eisenbahngesellschaft selbstdandig
fiir sich arbeitet, ihre Bahnanlagen nach Bediirfnis und Geschmacksrichtung aus-
bildet, dem Verkehr dient, wie die Sonderinteressen ihres Bahngebietes es ver-
langen. Jede einheitliche Regelung im Eisenbahnwesen st63t von vornherein auf
gewisse Schwierigkeiten, und wenn sie schlieflich erfolgt ist, kann man sicher
sein, dal eine zwingende Notwendigkeit hierfiir vorlag. Das ist dann auch wieder-
holt der Fall gewesen, und die englischen Eisenbahngesellschaften haben daher
auBer der oben besprochenen eigenen Organisation noch mehrere gemeinsame Ver-
waltungseinrichtungen fiir das Rechnungswesen, die Feststellung -einheitlicher
Dienstvorschriften, Besprechung allgemeiner Angelegenheiten oder einzelner Sonder-
gebiete des Eisenbahnwesens, zu denen die nachstehend aufgefiihrten gehoren.

1. Der Eisenbahn-Abrechnungshof (Railway Clearing House) in London.

Bei der grofien Zersplitterung des englischen Eisenbahnwesens wiirde ein iiber
das eigene Bahngebiet jeder Gesellschaft hinausgehender Durchgangsverkehr ganz
unmoglich sein, wenn die verschiedenen Gesellschaften nicht gewisse Vereinbarungen
iiber die Verteilung der im Durchgangsverkehr erzielten Einnahmen und die beim
Durchgangsverkehr zu beachtenden Betriebs- und Verkehrsvorschriften getroffen
hétten. Als Ende der dreiiger Jahre des vorigen Jahrhunderts die Eisenbahnen
anfingen, aus dem Rahmen ortlicher Unternehmungen herauszutreten, und sich
zu Unternehmungen fiir die Beférderung von Personen und Giitern auf grolle
Entfernungen auszubilden, bei deren Ausfilhrung mehrere Bahngesellschaften be-
teiligt waren, ergab sich als erste Schwierigkeit die gerechte Verteilung der erzielten
Einnahmen auf die an der Beférderung beteiligten Verwaltungen. Man griindete
daher fir diese Verteilung einen Abrechnungshof (Clearing House) in London.
Der Gedanke, im Beforderungswesen einen solchen Abrechnungshof zu griinden,
war nicht neu; denn schon die Eigentiimer der englischen Personen- und Post-
fuhrwerke hatten in fritherer Zeit einen derartigen Rechnungshof in der Néhe
von Charing Cross in London, der jedem an einer Beférderung beteiligten Fuhr-
werk oder Pferdebesitzer seinen Anteil an den vereinnahmten Fahrgeldern und
Frachten zuwies. Die Notwendigkeit einer derartigen Abrechnungsstelle fiir den
Fuhrwerkverkehr wird erklirlich, wenn man erfihrt, daB vor dem Zeitalter der
Eisenbahnen beispielsweise an einer auf dem Landwege beforderten Frachtsendung
von London nach Holyhead auf der Insel Anglesca wenigstens ein Dutzend ver-
schiedener Fuhrwerkbesitzer beteiligt war. Ein zweites Vorbild fir die Griindung
eines Abrechnungshofes firr das Eisenbahnwesen hatte man im Bankwesen. Die
englischen Banken hatten schon vor der Erfindung der Eisenbahnen eine Abrech-
nungsstelle (Bankers Clearing House), die das Soll und Haben der Banken gegen-
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einander ausglich, ohne da wesentliche Barzahlungen und schriftliche Mitteilungen
zwischen den beteiligten Banken ndtig waren.

Der Eisenbahn-Oberrechnungshof in London wurde im Jahre 1842 von dem
damaligen Vorsitzenden des Direktoriums der London and Northwestern-Bahn
unter Beitritt von drei Gesellschaften gegriindet.

Drei Jahre spiter waren schon 16 Gesellschaften beigetreten, die im Jahre 1845
rd. 518000 Durchgangsreisende durchschnittlich 234 km weit beforderten. Die
16 Gesellschaften hatten im ganzen 1056 km Strecke, d.i. im Durchschnitt nur
66 km, so daB jeder Durchgangsreisende drei- bis viermal die Grenze der ver-
schiedenen Bahngebiete iiberschreiten mufite.!) Besondere Schwierigkeiten ergaben
gich in diesen Zeiten noch aus dem Umstande, dafl reiche Leute es verschmahten,
im Eisenbahnwagen zu fahren, sondern in ihren auf Plattformwagen gestellten
Privatfuhrwerken beférdert werden wollten. Uber 5800 derartige Wagen ver-
kehrten noch im Jahre 1845. Eine Folge dieser Absonderlichkeit war die Befor-
derung einer groBen Anzahl von Pferden mit Personenziigen, die am Ende der
Reise wieder vor die Privatfuhrwerke gespannt wurden. Mehr als 7500 Pferde-
wagen verkehrten im Jahre 1845, deren Ertrégnis vom Abrechnungshof gleichfalls
verteilt werden mufBte. Die Abrechnung vollzog sich in der ersten Zeit durchaus
nicht immer glatt. Einzelne Gesellschaften fiihlten sich benachteiligt, fiihrten
namentlich Beschwerde iiber langes Zuriickhalten oder Verschwinden von Wagen,
ohne daf Entschédigungen gezahlt wurden. Auch stimmten die Rechnungsweisen
der Gesellschaften wenig iiberein, wodurch Irrtiimer bei der Abrechnung und ein
umfangreicher Schriftwechsel mit endlosen Verzogerungen in der Zahlungsleistung
entstanden. Es mufite daher zunédchst das Vertrauen in die Unparteilichkeit des
Abrechnungshofes gestirkt werden, was sich nur dadurch erreichen liel, daB jede
Gesellschaft angemessen vertreten war. Hierauf beruht daher wesentlich die glatte
Geschiftsfiihrung, die sich fiir die Folge im Abrechnungshofe eingebiirgert hat.
Jede Gesellschaft, die dem Abrechnungshofe beitritt, wird zunéchst durch den
Vorsitzenden des Direktoriums oder einen Direktor vertreten, der einem Ausschuf
zur Festsetzung der fiir die Geschaftsfiihrung maBgebenden Regein angehort. Der
AusschuBl hilt alle drei Monate eine Sitzung ab, wéhlt einen aus sieben Mit-
gliedern bestehenden Unterausschull zur Uberwachung der Geschiftsfilhrung, dem
der Sekretdar des Abrechnungshofes monatlich iiber den Umfang des Durchgangs-
verkebhrs und die Verteilung der Einnahmen, sowie iiber andere wichtige Ange-
legenheiten zu berichten hat. Eine zweite Vertretung bilden die Generalverwalter
der beteiligten Gesellschaften, die ebenfalls alle drei Monate zusammenkommen,
um Betriebs- und Verkehrsangelegenheiten zu beraten, die den Durchgangsverkehr
betreffen. In &hnlicher Weise treten die Obergiiterverwalter, Liniensuperinten-
denten und Rechnungsfiihrer in gewissen Zeitriumen zusammen zur Beratung von
Einzelheiten des Betriebes und Verkehres. Diese gegenseitige Priifung und Uber-
wachung wiirde aber ohne Inanspruchnahme der ordentlichen Gerichte nicht zur
endgiiltigen Regelung von Streitigkeiten ausreichen, wenn die Gesetzgebung nicht
eingegriffen hétte. Das ist geschehen durch eine Parlamentsakte vom 25. Juni 1850
(The Railway Clearing House Act), die kurz und biindig festsetzt, daBl die Ent-
scheidungen des Abrechnungshofes Gesetzeskraft haben und keine Berufung gegen
sie zuldssig ist. Nun mogen die Direktoren und Generalverwalter so lange gegen-
einander wiihlen, sich Wettbewerb machen und iiber die Bedeutung von Uber-
einkommen streiten, wie sie wollen; gehdrt eine strittige Angelegenheit zur Zu-
standigkeit des Abrechnungshofes und ist sie an diesen gelangt, so hat der Streit
ein Ende.

1) E. R. Mc. Deomott: Railways. London 1904.
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Die Eisenbahnen des Vereinigten Konigreiches besaBen im Jahre 1906 etwa
810000 Fahrzeuge aller Art, hierunter etwa 50000 Personenwagen, 700000 Giiter-
wagen, 37500 Postwagen und 22500 Lokomotiven; alle Fahrzeuge laufen im Jahre
mindestens 650 Millionen Kilometer (Fahrzeug-Kilometer). Mit Ausnahme der
Wagen einiger unbedeutenden Linien und der irischen Gesellschaften, die ihren
eigenen Abrechnungshof in Dublin haben, kommt die Mehrzahl der Wagen nebst
gewissen Zubehorteilen zeitweilig unter die Botm&Bigkeit des Abrechnungshofes,
wenn sie ndmlich die Grenze des eigenen Bahngebietes iiberschreiten, woraus man
den Umfang der vom Oberrechnungshof zu leistenden Arbeit bei der Wageniiber-
wachung ermessen kann. Die zum Abrechnungshofe gehérigen Gesellschaften
bilden nach obigem einen Wagen- und Verkehrsverband, in dem sie mannigfache
Berithrungspunkte haben, wihrend sie sich auBlerhalb des Verbandes mitunter arg
befehden. In dieser Hinsicht steht der Londoner Abrechnungshof einzig da, er
bat die Aufgabe gel6st, Wettbewerber eng zusammenzubringen, ohne die Tatigkeit
des Einzelnen wesentlich zu beschrinken.

Beim Londoner Abrechnungshofe arbeiten zurzeit etwa 3000 Beamte, die von
den verschiedenen Eisenbahngesellschaften gestellt werden und von denen 2500
im Innendienst als Abteilungsvorstinde, Rechner, Zeichner und Schreiber, 500 im
AuBendienst als Wagenaufschreiber tétig sind. Die sémtlichen Beamten unterstehen
einem Sekretir und gehoren vier verschiedenen Abteilungen an: Dem Sekretariat,
das auler eigenen Arbeiten noch die Kassenverwaltung, Feststellung der Bahnléngen
und die Behandlung der Fundsachen unter sich hat; der Giiterabteilung; der Lauf-
mieten- und Verzogerungsgebithrenabteilung und der Personenverkehrsabteilung,
jede mit einem Oberbeamten als Abteilungsvorsteher. Eine wichtige Abteilung
ist die Laufmieten- und Verzogerungsgebiihrenabteilung mit 400 Beamten im Innen-
und 500 im AuBendienst. In den ersten 50 Jahren des Bestehens des Abrechnungs-
hofes hat sie rd. 30 Milliarden Wagenkilometer abgerechnet. Die Unterlagen fiir
die Abrechnungen liefern auBer den Stationen die Wagenaufschreiber, die iiber
das ganze Land auf die verschiedenen Ubergangsstationen verteilt sind und hier
die erforderlichen Aufzeichnungen iiber Eigentumsverwaltung, Gattung, Nummer,
Abgangs- und Bestimmungsstation der Wagen, Wagendecken, Zusammensetzung
der Ziige usw. machen, um hierauf den Lauf der Wagen und den Verbleib der
Decken feststellen zu kénnen. Diese Wagenaufschreiber haben im Jahre durch-
schnittlich 13 Millionen Wagenldufe aufzuschreiben. Sie senden wochentlich ihre
nach bestimmten Regeln vereinbarten Aufschreibungen einzeln an den Abrech-
nungshof in London, der jéhrlich etwa 750000 hiervon erhilt. Die Angaben der
Wagenaufschreiber werden ergénzt durch Berichte der Stationen iiber den Abgang
und die Ankunft der Wagen. Nach den von den Wagenaufschreibern und den
Stationen erhaltenen Unterlagen setzen die Beamten des Abrechnungshofes fiir
jede am Wagenlaufe beteiligte Verwaltung die zu zahlende oder zu erhebende
Entschidigung fiir die Benutzung des Wagens wiihrend der Fahrt — die Lauf-
miete — fest. Ist ein Wagen von allen Stationen ordnungsmiBig beférdert, so
ist die Sache hiermit erledigt, sonst sind fiir die Verwaltungen, die den Wagen
unnétig lange aufgehalten haben, noch Strafen — Verzigerungsgebiihren — fest-
zusetzen. Nach Eingang der erforderlichen Unterlagen beginnen die Arbeiten in
der Laufmieten- und Verzogerungsgebiihrenabteilung damit, dal jeder auBerhalb
seiner Heimatbahn, d. h. aulerhalb des Bahnnetzes seiner Eigentiimerin angetroffene
Wagen mit seiner Nummer der Eigentiimerin fiir den betreffenden Tayg zugeschrieben
wird. Sodann ist der Lauf des Wagens festzustellen, was bei der vielseitigen Ver-
zweigung der englischen Bahnen nicht immer leicht ist. Aus der Bezettelung hat
der Wagenaufschreiber beispielsweise entnommen, daB der Wagen Nr. 3501 der
North Eastern- Gesellschaft von Darlington nach Manchester bestimmt war. Von
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Darlington nach York und etwas dariiber hinaus war er daher zweifellos auf der
Heimatbahn; da aber von York mehrere Linien mit Anschliissen an verschiedene
fremde Bahnnetze ausgehen, die alle Verbindung nach Manchester haben, beginnt
von York an die Unsicherheit mit Bezug auf den Wagenlauf. Hier hilft nun eine
erstaunliche Routenkenntnis der Beamten des Abrechnungshofes, die die zwischen
zwei verschiedenen Stationen mdoglichen Eisenbahnrouten im Kopfe haben und
auf Grund dieser Kenntnis den Wagenlauf einschlieflich der Aufenthalte auf den
Unterwegstationen nach den Berichten der Stationen und Wagenaufschreiber leicht
feststellen. Ist dies geschehen, so werden die Léngen der auf jede Gesellschaft
entfallenden Teilrouten ermittelt, wofiir dem Beamten ein Entfernungsbuch zu
Gebote steht, in dem die Entfernungen zwischen den verschiedenen Ubergangs-
stationen und etwa 17000 Bahnhofen, AnschluBgleisen, Kohlenzechen, angegeben
sind. Dieses aus 10 Biénden bestehende Buch enthélt etwa 1'/, Millionen einzelne
Entfernungszahlen, die amtlich festgestellt sind. Natiirlich erfordern diese ver-
schiedenen Ermittelungen viel Schreibarbeit, zu deren Vereinfachung man eine
Art Kurzschrift erfunden hat, die aus Punkten, Strichen und Hakenstrichen be-
steht. Ein Punkt tiber der Nummer eines Wagens auf dem Hinlaufe, der unter
einem bestimmten Datum eingetragen ist, bedeutet z. B., dafl der Wagen an dem
fraglichen Tage die Ubergangsstation der Heimatbahn verlassen hat; ein Punkt
neben der Wagennummer zeigt an, daBl der Wagen an dem fraglichen Tage durch
eine Unterwegstation gelaufen ist; ein Punkt unter der Wagennummer, dafl er
auf der Empfangsstation angekommen ist. Die Zahl der auf den Lauf verwandten
Tage wird durch mehrere Punkte angedeutet. Ahnliche Zeichen werden fiir den
Riicklauf angewandt, die namentlich angeben, ob Laufmiete fiir den Riicklauf zu
zahlen ist. Ein alle Zeichen einfassender Kreis besagt, daBl der Wagen unvoll-
kommen beladen war, d. h. nicht die erforderliche Mindestbelastung (gewdhnlich
1t) filhrte, um ihn unter die Zustdndigkeit des Abrechnungshofes zu bringen.
Ein gekreuzter Strich und Hakenstrich iiber simtliche Eintragungen deuten an,
daB der Lauf des Wagens von seinem Austritt aus der Heimatbahn bis zum
Wiedereintritt ordnungsmaBig verfolgt worden ist. Nachstehend sind als Erlduterung
die Eintragungen angegeben, die sich auf den Lauf des Wagens Nr. 4120 der
Cambrian- Gesellschaft beziehen, der in einem aus Wagen verschiedener Gesell-
schaften zusammengesetzten Giiterzuge von Abersystwyth iiber Welshpool und
Wichmor nach Nottingham lief.

Hinlauf:

Mai 6. 4120 Tag, an dem der Wagen die Heimatbahn in Welshpool ver-
lassen hat.
41208 Tag (64 1="17) des Durchgangs durch die néichste Ubergangs-
station (Wichnor).
4120 Tag (64 2=28) der Ankunft in Nottingham.
(X 1]

Riicklauf:

Mai 16. 4120 Tag, an dem der Wagen den Riicklauf mit Ladung nach der
Heimatbahn antrat.
4120¢ Tag (16 -+ 0=16) durch Wichnor.
4120 Tag (16 +1=17) des Uberganges auf die Heimatbahn.
[ ]

In diesem Falle war der Wagen vom 6. bis 17. Mai von der Heimatbahn
weg. Er kam am 8. Mai in Nottingham an und ging am 16. Mai wieder ab.
Da die Entladefrist in diesem Falle zwei Tage betrug, war fiir mehrere Tage die
Verzogerungsgebiihr (fir den Tag rund 3 M.) der Gesellschaft aufzuerlegen, zu
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deren Bahnnetz der fragliche Bahnhof in Nottingham gehort. Nachdem diese
Einzelheiten festgestellt und nachgepriift sind, wird die Wagennummer mit einem

Hakenstrich versehen (4150.) zum Zeichen, dafl der Wagenlauf vom Beginn bis
o0
an das Ende ordnungsmé&fig verfolgt worden ist.
v
4120, bedeutet, dafl die Verzogerungsgebiihr ordnungsmiBig angerechnet
worden ist.

41208 besagt, dall Wagen oder Decke (tarpanlin) nach einer Vorstation durch-
passierten und keine Entladung stattfand.

41203 | pedeutet unvollstindige Ladung, d. h. es ist keine Laufmiete zu be-

L XX
rechnen. Die in Rechnung gestellte Verzogerungsgebiihr erscheint in den Monats-
aufstellungen, die den einzelnen Gesellschaften zugehen. Die Gesellschaften kénnen
die Aufstellungen natiirlich nachpriiffen und Erlauterungen verlangen, zu welchem
Zwecke die Unterlagen zur Feststellung der Wagenldufe vier Jahre aufbewahrt
werden. An Verzogerungsgebithr wird téglich fiir einen Personenwagen erster
Klasse rund 10 M., zweiter oder dritter Klasse rund 6 M., einen Wagen mit
mehreren Klassen rund 10 M. oder rund 6 M. berechnet, je nachdem eine erste
Klasse darin ist oder nicht. Gewohnliche Giiterwagen zahlen téglich rund 3 M.,
Spezialwagen von 6 bis 20' M., Wagendecken am ersten Tage 0,50 M., fiir jeden
folgenden 1 M. bis zum Hochstbetrage fiir 60 Tage 59,50 M.

Wichtig ist ferner die Giiterabteilung des Abrechnungshofes, in der die
Einnahmen aus dem Durchgangsgiiterverkehr auf die einzelnen beteiligten Bahn-
gesellschaften verteilt werden. In der Regel wird die Einnahme nach der in
jedem Bahngebiet von dem Gut durchlaufenen Streckenlinge berechnet, weil die
Tarife der einzelnen Bahnen dem Abrechnungshofe nicht bekannt sind. Hat in
einzelnen Eillen eine Bahngesellschaft besondere Schwierigkeiten bei der Befdrde-
rung uber ihre Linien zu iberwinden, ist sie an einem anderen Verkehrswege
interessiert, so daBl sie keinen Wert auf den fiir die Abrechnung in Frage kom-
menden Weg legt, oder hat der Bau ihrer Linien ungewohnliche Kosten verur-
sacht, so kann zwischen den beteiligten Gesellschaften eine andere Verteilungs-
weise als nach der Entfernung vereinbart werden, um die benachteiligte Gesell-
schaft zu entschiadigen. Damit die Verteilung der Einnahme trotzdem nach Ent-
fernungen stattfinden kann, wird fiir die vom Gut durchlaufene Streckenlinge
ein Zuschlag festgesetzt, also eine groflere als die wirklich durchlaufene Lénge
berechnet. Beispielsweise bestehen derartige Zuschldge fiir den Seveontunnel der
Great Western-Gesellschaft, die Firth of Forth- und Tay-Briicke der North British-
Gesellschaft und fiir einige Londoner Bahnen. Vor der Verteilung werden die
Gebiihren fiir die An- und Abfuhr und die Abfertigung des Gutes sowie etwaige
Hafen-, Kai- und Verzégerungsgebiihren, Briickengelder usw. abgezogen. Die
Unterlagen fiir die Verrechnung der Einnahmen erhilt der Abrechnungshof von
den Stationen, die iiber den Empfang und Versand der Durchgangsgiiter monatlich
zu berichten haben. Da der Abrechnungshof die Tarifsitze nicht zu kennen
braucht, ist eine Berichterstattung nach Tarifklassen nicht erforderlich, meistens
wird nur nach Rohgiitern (minerals) und Stiickgiitern (merchandise) unterschieden.
Bei den Stiickgiitern wird ein weiterer Unterschied gemacht, ob die Anfuhr bahn-
seitig erfolgt ist oder nicht, man unterscheidet hiernach angerollte Giiter (carted
goods) und nicht angerollte Giiter (non carted goods). Jede Station sendet fiir
jede fremde Station, mit der sie Durchgangsverkehr hat, und fiir jeden zwischen
beiden in Frage kommenden Verkehrsweg je einen Monatsbericht iiber Versand,
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fiir den das Formular schwarz, und iiber Empfang, fiir den das Formular rot
gedruckt ist. Die Berichte erhalten nach Beforderungsscheinen (invoices) getrennt
die Namen der Eigentumsverwaltungen der Wagen, Beschreibung der Giiter, die
Auslagen, Nachnahmen usw. Wenn die Eintragungen in das schwarze und rote
Formular nicht iibereinstimmen, muf3 der Abrechnungshof die Unstimmigkeit auf
schriftlichem Wege aufzukliren suchen. Um nun die ziemlich umstdndlichen
Arbeiten nicht fiir jede noch so kleine, zwischen zwei Stationen beférderte Giiter-
menge ausfithren zu miissen, ist man iibereingekommen, dal nur im einzelnen
verrechnet wird, wenn der Monatsbetrag mindestens 20 M. ist. Kleinere Betrige
werden in der Kleinverkehrsrechnung (Light Traffic Account) zusammengeworfen,
als ,.hotch pot‘‘ behandelt und summarisch in dhnlicher Weise verteilt wie grofere
Einzelbetrdge. SchlieBlich wird jeder Gesellschaft !/,°/, ihres Guthabens als Ent-
schidigung fiir die Besorgung des Geldverkehrs mit ihren Kunden zugebilligt.
Fir die Aufstellung und Priifung der hiernach im Giiterverkehr aufzustellenden
Rechnungen werden 18 verschiedene rote und schwarze Formulare benutzt.

In der Personenverkehrsabteilung wird auch die Giiterbeférderung mit
Personenziigen abgerechnet, also insbesondere der Gepdck- und Paketverkehr.
Der Paketverkehr der englischen Bahnen ist auBlerordentlich groB, weil sie ihn
unabhéngig von der Post entwickelt haben, die nur Pakete bis zu einem geringen
Hochstgewicht und von bestimmten Abmessungen annimmt, wihrend die Eisen-
bahnen ziemlich alles zu den Paketen rechnen: Pferde, Hunde, Katzen, Wagen,
Fische, Friichte usw. Uber den Umfang des Eisenbahnpaketverkehrs liegen keine
zuverldssigen Angaben vor, man weill nur, dal allein die Post trotz ihrer ein-
schrinkenden Bedingungen noch 90 Millionen Pakete im Jahre befordert, von
denen die meisten mit der Eisenbahn versandt werden. Im Abrechnungshof
arbeiten allein 400 Rechnungsbeamte in sieben verschiedenen Unterabteilungen
daran, jeder Eisenbahngesellschaft in dhnlicher Weise, wie es oben fiir den Giiter-
verkehr geschildert ist, ihren Anteil an den Einnahmen aus dem Paketverkehr
zuzuweisen. Zur Abrechnung des Personenverkehrs hat jede von den 18000 ver-
schiedenen Stationen des vereinigten Konigreiches, die direkte Fahrkarten nach
fremden Bahnen ausgeben und dem Londoner Abrechnungshof angehéren. monat-
lich ein Verzeichnis der von ihr ausgegebenen direkten Fahrkarten einzusenden.
Frither mufBiten alle auf den Endstationen den Reisenden abgenommenen Fahr-
karten eingesandt werden, jetzt wird nur noch ein Teil eingesandt. Die eng-
lischen Eisenbahnen haben im Jahre einen Personenverkehr von etwa 1200 Millionen
Reisenden, von denen ein Teil mit direkten Fahrkarten fihrt, die vom Abrech-
nungshof abgerechnet werden. Im ganzen sind etwa 40000 direkte Verkehrs-
beziehungen zwischen je zwei verschiedenen Stationen vorhanden. Dem Abrech-
nungshofe werden von den Stationen nur die Kontrollnummern der ausgegebenen
Fahrkarten fir jede direkte Verkehrsbeziehung am Monatsschlul angegeben,
woraus sich die Zahl der verkauften Fahrkarten ergibt. Blankokarten werden
besonders aufgefiibrt. Die Abrechnung erfolgt bisweilen einfach nach der Ent-
fernung, aber in vielen Fillen nach den Tarifsdtzen, die daher dem Abrechnungs-
hofe bekannt sein miissen, abweichend vom Giterverkehr. Hohere Tarifsitze
werden meistens in der Form von Langenzuschlagen beriicksichtigt, so daB anstatt
der wirklichen Léngen sogenannte Tariflingen gerechnet werden, die mitunter
dreimal so grof} sind als die wirklichen Langen. Zu eiher richtigen Verteilung
der Einnahmen ist daher eine genaue Kenntnis der zwischen den verschiedenen
Eisenbahnen getroffenen Sonderabmachungen iiber Tarife, Verkehrswege usw. er-
forderlich. Der Abrechnungshof ist infolge der ihm zu Gebote stehenden Unter-
lagen nicht nur befihigt, die Geldgeschifte der Gesellschaften zu vermitteln, sondern
auch die Tatigkeit gewisser Angestellten, wie Fahrkartenverkéufer, zu beaufsichtigen.
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Nachdem alle Ermittelungen zusammengetragen sind, werden durch das
Sekretariat die einzelnen Betrige den von den Gesellschaften bezeichneten Banken
zur Auszahlung oder Vereinnahmung mitgeteilt. Hierbei wird ein weitgehender
Gebrauch vom Giro- und Scheckverkehr gemacht, der in England auch im Privat-
leben eine groBe Rolle spielt. Bei allen Finanzgeschiften erscheinen die Eisen-
bahngesellschaften als Glaubiger und Schuldner des Abrechnungshofes, nicht
anderer Gesellschaften, so daf der Abrechnungshof erforderlichenfalls die Schulden
einzutreiben hat. Eine Unterabteilung des Abrechnungshofes bildet die Karten-
abteilung (mass department), die sehr brauchbare Eisenbahnkarten von GroB-
britannien und Irland vertreibt, Ubersichtskarten und auch Sonderkarten einzelner
Verkehrsgebiete.

2. Der Eisenbahn-Abrechnungshof (Railway Clearing House) in Dublin.

Die irischen Eisenbahngesellschaften haben im Jahre 1848 ihren eigenen Ab-
rechnungshof in Dublin gegriindet, dem spédter auch mehrere englische und
schottische Gesellschaften sowie auBlerdem eine Anzahl von Dampfschiffgesell-
schaften und Privatfirmen beigetreten sind. Der Abrechnungshof in Dublin hat
fiir die ihm beigetretenen Teilhaber im groBen und ganzen die gleichen Aufgaben
fir Irland zu l6sen, die der Abrechnungshof in London fiir GroBbritannien l6st,
so daf es sich ertibrigt, im einzelnen auf seine Titigkeit einzugehen.

3. Der Eisenbahnverein (Railway Association) in London.

Dieser Verein bezweckt die Vertretung der Gesamtinteressen der Eisenbahn-
gesellschaften nach auBen, nimmt also beispielsweise geschlossen fiir oder gegen
neue Gesetzesvorlagen Stellung, die das Eisenbahnwesen betreffen, berit allgemeine
Tarifangelegenheiten usw. Ihm gehéren 43 Eisenbahngesellschaften an, die Ver-
treter zu den in unregelméfigen Zeitrdumen stattfindenden Vereinsversammlungen
ernennen.

4. Der englische Oberbauverein (Permanent Way Institution).

Er ist eine amtliche Vereinigung, die unter dem Vorsitze eines technischen
Oberbaubeamten einer der beteiligten Gesellschaften Zusammenkiinfte abhilt, um
mit den im Gleisunterhaltungsdienst tédtigen unteren Organen, wie Oberbau-
Inspektoren (permanent way inspectors), einzelne den Oberbau betrefiende Fragen
zu verhandeln.

Zwischen einzelnen Gesellschaften gibt es natiirlich noch zahllose Sonder-
abmachungen. Beispielsweise haben die Great Northern- und North Eastern-
Gesellschaften eine Betriebsmittelgesellschaft fiir den Verkehr zwischen London
und Schottland auf der sogenannten Ostkiistenlinie (East Coast Joint Stock), die
London and North Western- und Caledonian-Gesellschaft eine dhnliche Gemein-
schaft (West Coast Joint Stock) fiir den Verkehr auf der Westkiistenlinie von
London nach Schottland. Die an dem Giiterverkehr in Liverpool beteiligten
groflen Gesellschaften haben neuerdings ein Abkommen getroffen, nach dem ge-
wisse Einnahmen nach festen Prozentsitzen verteilt werden (pooling arrangement),
um die durch den Wettbewerb entstehenden unnétigen Ausgaben zu vermeiden.

Die Eisenbahngesellschaften Irlands haben ihren eigenen Oberbauverein.

¢) Beamten- und Arbeiterverhiiltnisse.

Die Beamten wurden frither allgemein in Oberbeamte (officers) und Unter-
beamte (officials) eingeteilt, neuerdings wendet man die Bezeichnung officials auch
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auf Beamte an, die zweifellos zu den Oberbeamten gerechnet werden miissen,
wie Obergiiterverwalter. Will man Beamte als zur Klasse der Oberbeamten ge-
horig besonders hervorheben, so wird von ,,principal officers‘‘ gesprochen. Die
Beamten des inneren Dienstes ohne Uniform bilden den ,,clerical staff, die
uniformierten Beamten des duBleren Dienstes den ,,uniform staff. Die Angehoérigen
der anderen Dienstgrade werden auch als ,,servants“ bezeichnet, indessen wird
dieser Ausdruck auch im Sinne von ,,Bediensteten‘‘ im allgemeinen gebraucht, die
man auch ,,employees‘ nennt.

Fiir den Eintritt in die hohere Beamtenlaufbahn der englischen Eisenbahnen
ist im allgemeinen kein Fachstudium erforderlich, etwa der Rechtswissenschaften
auf einer Universitit oder der Ingenieurwissenschaften auf einer technischen
Hochschule. Ein solches ist bekanntlich in England nicht einmal erforderlich,
um sich als Rechtsanwalt oder Arzt niederzulassen; wenn der Rechtsbeflissene
bei einem &lteren Fachgenossen in die Lehre gegangen, der Arzt in einem Hospital
vorgebildet ist, kann er sich niederlassen und auch vielleicht sein Gliick machen,
vorausgesetzt natiirlich, dafl die Kunden und Patienten sich ihm anvertrauen.
Der Ingenieur mag ruhig sein Bureau als ,,consulting engineer“ aufmachen, wenn
er auf einigen Bauplitzen tétig gewesen ist; sofern er dem scharfen Wettbewerb
in Westminster gewachsen ist, steht auch ihm ein hoher Verdienst ohne ein eigent-
liches Fachstudium in Aussicht.

Der englische Eisenbahnbeflissene, auch wenn er noch Telegraphenbote oder
Hilfsschreiber ist, trigt daher den Marschallstab im Tornister, er kann aus un-
bedeutender Stellung zu den hdchsten Posten emporsteigen, als welche die Posten
eines Vorsitzenden des Direktoriums, eines Generalverwalters oder eines Ober-
ingenieurs gelten. Tatséchlich sind mehrere der bekanntesten Personlichkeiten
im englischen Eisenbahnwesen aus den niedrigsten Dienstgraden hervorgegangen.
Indessen wird der Nutzen eines Studiums der Rechts- und Staatswissenschaften
an einer Universitit oder der Ingenieurwissenschaften an einer hoheren technischen
Schule neuerdings doch mehr und mehr fiir die Eisenbahnlaufbahn, wie auch fiir
andere Berufsarten gewiirdigt, wie beispielsweise die auf die Griindung einer
Londoner technischen Hochschule gerichteten Bestrebungen erkennen lassen. Der
Mangel an studierten Leuten mag wohl mit ein Grund sein, daB die englischen
Eisenbahngesellschaften sich mit einer verhaltnisméfig geringen Anzahl von Ober-
beamten behelfen, wie denn auch die Zahl passender Anwirter fiir die hdheren
Stellen, wie die eines Generalverwalters, nicht iibermiBig groB sein soll. Es
kommt dies beispielsweise dadurch zum Ausdruck, daB man in einigen Fillen
einen Rechtsanwalt zum Generalverwalter gemacht hat, der bis dahin nur Rechts-
geschifte fiir die Gesellschaft erledigt hatte. Meistens geht der Generalverwalter
aus der Betriebs- und Verkehrsabteilung hervor; mehrere groe und gut ver-
waltete Gesellschaften haben abweichend hiervon ihre fritheren Oberingenieure
und Lokomotivsuperintendenten in diese Stellung berufen. Um die etwa mangel-
hafte allgemeine Bildung oder die Fachbildung noch vor dem Eintritt in den
Eisenbahndienst zu verbessern, stehen dem angehenden Eisenbahner u. a. die
offentlichen, teilweise an die Universititen angegliederten Anstalten, wie die
Londoner Schule fiir Wirtschaftslehre (London School of Economies), die gleichen
Schulen in Birmingham und Manchester, die Technische Schule zu Birmingham
und andere technische Schulen, die Handelsschule (School of Commerce) der Univer-
sitdt Liverpool und &hnliche Privatanstalten zur Verfiigung; nach dem Eintritt
in den Eisenbahndienst aufler diesen Schulen noch mehrere Einrichtungen. die
von den Eisenbahngesellschaften selber ins Leben gerufen sind und unterhalten
werden. Es sind dies namentlich die an die Werkstitten angegliederten Abend-
schulen und mechanischen Institute (mechanics institutions), die Signalschulen,
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Bibliotheken und Lesesile. Das mechanische Institut der London and North
Western-Bahn in Crewe, an dessen Abendunterricht 1800 Zoglinge teilnehmen
konnen, besteht schon 60 Jahre und wird sowohl von den 1100 Lehrlingen der
Werkstétten, wie von Auswartigen fleilig besucht. Die London and North Western-
Gesellschaft unterhdlt in Crewe neuerdings eine elektrotechnische Lehranstalt
(Electrical Engineering Laboratory), in der eine Anzahl von Lehrlingen der Werk-
stdtten an einem Nachmittage der Woche unterrichtet werden. Ein gutes Institut
besitzt auch die Lancashire and Yorkshire-Gesellschaft in Horwich, in dem Mathe-
matik, Konstruieren, Zeichnen, Chemie, Hiittenkunde, Elektrotechnik, Franzosisch,
und Kurzschrift gelehrt wird; das Institut wurde in einem der letzten Winter
von iiber 700 Zoglingen besucht, trotzdem in den Werkstdtten mit Uberstunden
gearbeitet wurde. Ahnliche Anstalten haben die Great Western- Gesellschaft in
Swindon, die Midland in Derby, Great Northern in Doncaster, Great Eastern in
Stratford (London), London and South Western in Nine Elms (London), North
Eastern in Gateshead, Caledonian in Glasgow und andere Gesellschaften. Eine
eigenartige Kinrichtung ist die neue Signalschule (Signalling School) der Great
Western-Gesellschaft auf der Station Paddington in London, in der den Anwirtern
tiir den hoheren Dienst und anderen Beamten, die keine unmittelbare Gelegenheit
zur Tétigkeit im Betriebsdienst haben, die Grundziige des Eisenbahnbetriebes an
Modellen erkldrt werden. Behandelt werden Weichen- und Signalverriegelungen,
Signaleinrichtungen, Weichenanordnungen, Schrankenbauarten, Blcckeinrichtungen,
Betrieb mit Zugstab, Wagenabhingen wéhrend der Fahrt (to slip), Einrichtung
und Betédtigung der Luftsaugebremse, Ausriistung der Ziige, Betriebsstérungen,
Betrieb bei Nebelwetter, Sicherheitsmalregeln bei Gleisarbeiten, so dafl die Be-
zeichnung Signalschule nicht gliicklich gew&hlt ist. In der Schule ist ein Modell
der bei der Great Western-Gesellschaft iiblichen Weichen- und Signaleinrichtungen
fir eine zweigleisige Bahn mit zweigleisiger Abzweigung, Ausweichgleis und Gleis-
verbindung aufgestellt. Ferner ist ein Modell einer eingleisigen Strecke mit Zug-
stabbetrieb vorhanden.

Der Unterricht fand urspriinglich zweimal in der Woche iiber dieselben Gegen-
stinde statt, jedesmal unter Beteiligung von 36 Schiilern. Eine Stunde wird von
dem Lehrer vorgetragen, dann wird das Gelernte praktisch geiibt, wozu vier
Schiiler die vier Signalbuden besetzen miissen. Der ganze Betriebsdienst wird
praktisch durchgenommen, einschlieBlich aller Stérungen durch Schnee, Nebel,
Ungliicksfdlle usw. An Schlusse eines Lehrganges werden die Schiiler gepriift,
wobei vor einigen Jahren von 40 Schiilern 27 bestanden, darunter 6 mit Aus-
zeichnung. Die Einrichtung hat sich so gut bewdhrt, dall sie neuerdings aus-
gedehnt worden ist; im Winter 1904/05 wurden an vier Abenden der Woche
150 Schiiler unterrichtet, als Lehrer wirken teilweise frithere Schiiler, welche
die Prifungen mit Auszeichnung bestanden hatten. Ahnliche Fortbildungs-
schulen sind im Rechnungswesen, dem Giiterverkehr, Stationsdienst bei der Great
Western-Gesellschaft eingerichtet. Der Gedanke, solche Schulen einzurichten, ist
zweifellos gesund, weil meistens nur Personen unterrichten. die Beféhigung fiir
das Lehrfach besitzen, wahrend es bei der Einzelausbildung auf einer Station,
einem Bureau usw. mehr oder minder vom Zufall abhingt, ob der Schiiler
einem guten Lehrmeister in die Hénde gerdt. Befdhigte Schiiler werden sich
leichter in einer solchen Schule Bahn brechen, als wenn sie von einem Vor-
gesetzten als Lehrer abhidngen, der ihnen vielleicht nicht wohl will. Mehrere
Bahnen haben neuerdings Vortragsgesellschaften (debating societies) gegriindet, in
denen im Anschlul an einen Vortrag ein freier Meinungsaustausch iiber Eisenbahn-
fragen zwischen den Beamten stattfindet, der unter Umstdnden fiir den jiingeren
Eisenbahner sehr belehrend sein kann. Die Vortragsgesellschaft der Great Western-
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Bahn hilt alle 14 Tage eine Sitzung ab, zu der sich 300—400 Teilnehmer ein-
zufinden pflegen. Einige Gesellschaften, wie die Great Western und Great Central,
geben Monatsschriften heraus, die auch dem Publikum zuginglich sind und in
denen namentlich Einrichtungen der betrefienden Gesellschaften besprochen
werden.

Als Anwirter fiir die hGhere Beamtenlaufbahn ist der englische Eisenbahner
hiernach in seiner Ausbildung viel auf Selbsthilfe angewiesen und erwirbt nicht
gerade miihelos die fiir seinen Beruf erforderlichen theoretischen Kenntnisse; so
vorziigliche Lehranstalten wie auf dem Festlande stehen ihm nicht offen.

Ein etwaiger Mangel an theoretischen Kenntnissen wird aber im spéiteren
Leben vielfach durch eine groBle praktische Erfahrung ersetzt. Man mu8 ndmlich
bedenken, daf England infolge des grofen Kolonialbesitzes in vielen Teilen der
Welt an Eisenbahnunternehmungen beteiligt ist, die namentlich dem Ingenieur
mannigfache Aufgaben stellen; an den Vortragsabenden des englischen Vereins der
Zivilingenieure (Institution of Civil Engineers), wo die Ingenieure ihre Erfahrungen
austauschen, hort man bisweilen iiber denselben Gegenstand des Ingenieurfaches
MeinungséufBerungen, die sich auf Vorgéinge nicht nur in England, sondern beispiels-
weise auch in Canada, Indien, Australien beziehen.

Wenn nun auch vereinzelte Leute mit akademischer Bildung in den hdoheren
Verwaltungs-, Betriebs- und Verkehrsdienst der englischen Eisenbahnen eintreten,
so bildet es doch die Regel, daf man junge Leute von ungefihr 14 Jahren an-
nimmt, sie von unten, etwa als Hilfsschreiber, Telegraphenbote oder Gepick-
tragergehilfe, anfangend in den verschiedenen Dienstzweigen beschaftigt und nun
nach und nach ausprobiert, was aus ihnen zu machen ist. Der Nachwuchs an
Ingenieuren und Lokomotivtechnikern wird meistenteils aus jungen Leuten ge-
wonnen, die schon irgend eine technische Schule besucht haben oder wenigstens
etwas Fertigkeit im Zeichnen besitzen. Die Anwirter werden zunichst als Schlosser
oder Zeichner oder auch abwechselnd als solche beschaftigt, bilden sich weiter
und werden schlieBlich nach ihren Fihigkeiten und ihrem Fleifl befordert. Wer
auf diese Weise frith in die Schule des Lebens eintritt und sich dann durch eigene
Kraft aus der Menge emporhebt, ist nach einer weitverbreiteten Ansicht der
rechte Mann fiir den Eisenbahndienst. In diesen Anschauungen scheint nach und
nach ein gewisser Umschwung einzutreten. Hervorragende Fachleute halten ein
dreijahriges Studium auf einer an eine Universitit angegliederten technischen
Hochschule, mit eingeschobener praktischer Beschéftigung in den Sommermonaten,
fir wiinschenswert, erstreben auch eine bessere Ausbildung in den wirtschaft-
lichen Fragen des Ingenieurwesens. Auf das Studium soll eine mehrjihrige Aus-
bildung in Werkstatten oder auf Bauplitzen folgen. Dem Bauingenieur wird
angeraten, bei einem Unternehmer zu arbeiten. Bei den hohen Kosten, die in
England jedes Schulstudium verursacht, sind fiir eine derartige theoretische Aus-
bildung mit anschlieBender praktischer Beschaftigung aber mindestens 30000 M.
aufzuwenden. Die in andern Staaten abzulegenden technischen Priifungen werden
in geringem MaBe durch die Erfiilllung der Bedingungen fiir die Aufnahme in die
groflen technischen Vereine (Institution of Civil Engineers, Institution of Mecha-
nical Engineers, Institution of Electrical Engineers) ersetzt. Diese Vereine nehmen
als Vollmitglieder nur Ingenieure auf, die durch Ausfiihrung von Bauten oder auf
andere Weise eine gewisse technische Ausbildung nachgewiesen haben, wihrend fiir
Anschlufimitglieder (associate members) etwas leichtere Aufnahmebedingungen
gelten. Natiirlich kann unter diesen Umstinden bei den Eisenbahnverwaltungen
von einer Beforderung nach dem Dienstalter nicht die Rede sein; da der Eintritt
in den Eisenbahndienst schon mit 14 Jahren erfolgt, findet man in den héheren
Stellen mitunter verhdltnism#Big junge Leute.
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Viel Sorgfalt wird im allgemeinen auf die Ausbildung der im unteren Dienst
beschiftigten Beamten mit grofer Verantwortung gelegt, wie Weichensteller und
Lokomotivfiihrer, die aus den Oberbau- und Werkstéittenarbeitern hervorgehen
oder unmittelbar angenommen werden. Die Schaffner der Personenziige stammen
vielfach aus den Reihen der Gepécktriger; Packmeister und Bremser sind héufig
Giiterbodenarbeiter oder Rangierer gewesen.

Als Grundregel fiir die Auswahl aller Beamten gilt, da3 jeder nach den Kennt-
nissen und Fahigkeiten beférdert wird, die er gerade fir den in Frage kommen-
den Posten mitbringt; was er sonst noch weil und kann, ist im allgemeinen
gleichgiiltig. Von den hoheren Beamten insbesondere wird zwar verlangt, da
sie den ganzen Dienst genau kennen, aber diese Kenntnis nicht dazu benutzen,
sich zu sehr in die Einzelheiten des Dienstes ihrer Untergebenen zu mischen. Sie
sollen gelernt haben, ihre Untergebenen innerhalb gewisser Grenzen selbstindig
arbeiten zu lassen und ihre eigene bessere Einsicht und gréBere Erfahrung erst
dann zur Geltung zu bringen, wenn diese Grenzen iiberschritten werden. Im grofien
und ganzen haben wir daher in den englischen Eisenbahnbeamten ein Heer von
Spezialisten vor uns, die in ihrem eigenen Dienstbereiche auBerordentlich beschlagen
sind, aber nicht gerade viele allgemeine Kenntnisse besitzen. Der deutsche Ge-
dankengang, vieles zu lernen, weil es interessant ist, erscheint dem Englinder
nicht recht verstindlich, meistens lernt er nur etwas, um es anzuwenden. Teil-
weise ist man in England sogar der Ansicht, daf} {ibermédBiges Lernen die Ent-
schluBfihigkeit und das Selbstvertrauen unterbindet. Der fremde Theoretiker,
der englische Eisenbahnanlagen besichtigt, wird daher auch im allgemeinen we-
niger verstanden, als der im praktischen Dienst stehende Fachmann, der unter
Umstinden eine unmittelbare Nutzanwendung von dem Gesehenen zu machen
weifl. Der Sinn des englischen Eisenbahners steht nach dem Einfachen, Hand-
greiflichen, das er auf dem kiirzesten Wege zu erreichen sucht, der Umweg iiber
die Theorie ist ihm gewohnlich zu lang. Die englischen Eisenbahngesellschaften
achten ferner sehr darauf. dafl ein Beamter nie in eine verantwortliche Stellung
kommt, bevor er dafiir griindlich vorgebildet ist. Da sie schon sehr frith mit der
Fachausbildung beginnen, gelingt ihnen dies auch meistens, ohne daBl die Leute
zu alt werden. Natiirlich ist ein solches Emporsteigen aus den niederen zu den
hochsten Dienstgraden ohne EinbuBle an Ansehen des ganzen Standes nur mog-
lich, wenn der Wert des Menschen weniger nach seiner akademischen Bildung
als nach seinen praktischen Fahigkeiten beurteilt wird. Die vier wesentlichsten
Eigenschaften, die ein hoherer Eisenbahnbeamter besitzen soll, sind nach englischer
Auffassung: Bildung, praktische Erfahrung, kaufménnisches Geschick und Takt-
gefithl. Wenn man annimmt, dal die beiden letzten Eigenschaften angeboren
sein miissen, und die erforderliche allgemeine Bildung vor dem Eintritt in
den Eisenbahndienst erworben sein soll, bleibt in der Beamtenlaufbahn noch
fiir die theoretische Fachausbildung und die Aneignung praktischer Kenntnisse
zu sorgen, wobei man in England vorwiegend die Praxis begiinstigt. Zu dem
englischen Vorgehen gehort auch, daBl die unteren Dienstgrade in ihren Be-
strebungen, sich zu vervollkommnen, von ihren Vorgesetzten wirksam unterstiitzt
werden. Dieses ganze Verfahren, bei dem zunéchst alle gleich sind und man es
den Fihigkeiten iiberldBt, sich emporzuarbeiten, erscheint ferner nur allgemein
anwendbar, wenn die Rechtsverhiltnisse mit anderen Staaten einfach sind, wie
bei der Insellage Englands, und fiir die Losung verwickelter innerer Rechtsfragen
sowie schwieriger Aufgaben der Technik hervorragende Spezialisten auflerhalb der
Eisenbahnverwaltung verfiigbar sind. Ein anderer Grundzug in der Verwaltung
englischer Eisenbahnen besteht darin, da man jedem Bediensteten genau vor-
schreibt, was er zu tun hat, und dariiber hinaus nichts von ihm verlangt, was
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iibrigens auch im héauslichen Leben gilt und hier in die Worte zusammengefalt
werden kann: viele Dienstboten mit genau umschriebenen Dienstobliegenheiten.
Man ist der Ansicht, wenn mehrere dasselbe tun sollen, es keiner tut (what is
every one’s business is no one’s business) und sucht die hieraus entspringenden
Ubelstinde durch genaue Diensteinteilungen zu vermeiden.

Was die Gehilter, Lohne und Anstellungsverhéltnisse der englischen Eisen-
bahner betrifft, so beruht natiirlich alles auf freier Vereinbarung, feste An-
stellungen mit genau vorgeschriebenen Gehaltsabstufungen nach dem Muster fest-
landischer Staatsverwaltungen gibt es nicht, wenn auch einige von den hoheren
Posten sich den festen Anstellungen mehr oder weniger ndhern und fiir einzelne
Beamten und Arbeitsklassen gewisse Gehalts- und Lohnséitze als Normalien auf-
gestellt werden. Diese Sitze sind fiir die hoheren Stellen verhéltnisméfig hoch,
wihrend das grole Heer der mittleren und unteren Beamten sich mit einem
Einkommen begniigen muf}, das im Hinblick auf die Geldverhdltnisse und Lebens-
bedingungen in England als bescheiden zu bezeichnen ist. Im allgemeinen gilt
der Grundsatz, daB jeder Bedienstete nach seinen Leistungen bezahlt wird;
unzufriedene Bedienstete hilt man fiir schlechte Arbeiter, weil sie sich zu sehr
mit dem ihnen wirklich oder vermeintlich zugefiigten Unrecht beschéftigen.

Die Zahl der unmittelbar von den Eisenbahnen beschiftigten Personen betrug
mit Ausnahme der beim Neubau eingestellten im Jahre 1904 {iber 575000 und
setzte sich wie folgt zusammen:

Stationsvorsteher . . . . . . . . 8103
Bremser e e e e 15708
Oberbauarbeiter . . . . . . . . . 66621
Schrankenwirter e e e 3507
Lokomotivfihrer . . . . . . . . 25556
Gepacktrager . . . . . . . . . . 55267
Rangierer . . . . . . . . . . . 10841
Heizer . . . . . . . . . . . . 24083
Inspektoren . . . . . . . . . . 6772
Personenzugschaffner . . . . . . . 7291
Weichen- und Signalsteller . . . . . 28496
Arbeiter . . . . . . . . . . . 53282
Fahrkartenpriifer . . . . . . . . 3642
Schlosser . . . . . . . . . . . 81440
Andere Personen . . . . . . . . 185216

Zusammen 575834

Wenn man 580000 als die ungefihre Gesamtzahl aller Angestellten und Ar-
beiter der Eisenbahnen des Vereinigten Konigreichs annimmt, kann gesagt werden,
dal3 etwa 300000 in der Verwaltung, dem Betriebe und Verkehre, etwa 200000
im Bahnunterhaltungs- und Werkstéattendienst tatig sind, die iibrigen 80000 sich
auf die verschiedenen Nebengeschéfte, wie Hotel- und Restaurationsbetrieb, Hafen-
und Kanalbetrieb, die Dampfschiffahrt verteilen. In der obigen Zusammenstellung
fallt die groBe Zahl der Schlosser (81440) auf; zu ihrer Begriindung ist darauf
hinzuweisen, daf3 die gréBeren Gesellschaften nicht nur ihre Fahrzeuge ausbessern,
sondern auch bauen, ferner selber Schienen und Triger walzen, Oberbaustiihle
gieBen, Signale und Stellwerke herstellen, kleinere Briicken zusammennieten usw.
Die Werkstitten der London and North Western-Bahn zu Crewe kénnen beispiels-
weise etwa 40 Signalhebel und 6000 m Signalleitungen monatlich liefern, 50000 t
Schienen und eine Menge Briickentriager und Profileisen jihrlich walzen; ein ein-
gestiirzter Viadukt wurde in 7 Tagen durch die Werkstétten wiederhergestellt,
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wobei 42 Stiick 10 m lange Trager eingebaut werden muBten. In den Crewe
Werkstdtten werden jahrlich 200 neue Lokomotiven gebaut und 3000 alte aus-
gebessert.

Die London and North Western-Eisenbahn, mit rund 2460 km zwei- und
mehrgleisigen, rund 650 km eingleisigen Strecken, auf denen jidhrlich rund
44230000 Personenzugkilometer und 28600000 Giiterzugkilometer gefahren werden,
mit einer Einnahme von fast 290 Mill., einer Ausgabe von rund 184 Mill. M.
im Jahre 1904, mit iiber 3000 Lokomotiven, 1940 Tendern, 9700 Wagen fiir Per-
sonenziige und 75000 Giiterwagen, hat im ganzen beinahe 83000 Personen in
ihren Diensten, die sich auf nicht weniger als 800 verschiedene Klassen verteilen.
Hierzu kommen noch 1542 weibliche Angestellte, von denen 300 Dienst als
Bureaubeamte (clerks) tun und aus den To6chtern von Bahnbediensteten aus-
gewihlt sind.

Das Personal auf den Giiterbahnhofen ist in der Regel reichlich bemessen,
weil Annahme und Ausgabe sich auf wenige Tagesstunden zusammendringen.
Abends werden die Giiter meistens angenommen, nachts beférdert und morgens
ausgegeben. Bei der geringen Entfernung zwischen den wichtigsten Verkehrs-
gegenden laBt sich ein solcher Betrieb fiir viele Verkehrsbeziehungen aufrecht-
erhalten. Auch die Zahl der Bureaubeamten wird ziemlich hoch bemessen, weil
auch hier auf schnelle Erledigung der Geschifte groBer Wert gelegt wird. Das
Personal arbeitet vielfach in gréfBerer Zahl in einem einzigen Raum unter Auf-
sicht des Bureauvorstehers, der in einem besonderen Verschlage sitzt. Die Anzahl
der Gepidcktriager ist grofl, weil die Reisenden ihr Gepdck erst kurz vor Abfahrt
der Ziige aufzugeben pflegen und es nach Ankunft der Ziige gleich in die Fuhr-
werke oder Omnibusse geladen haben wollen, was bei stark besetzten Ziigen
natiirlich viele Arbeitskrifte erfordert, trotzdem ein Einschreiben des Gepéicks im
Inlandverkehr bekanntlich nicht stattfindet. Die Ziige selbst werden mit wenig
Personal gefahren, namentlich ist die Bremsbesetzung gering.

Die Arbeitszeit der einzelnen Beamtenklassen ist natiirlich sehr verschieden,
im allgemeinen wird sie nicht sehr ausgedehnt, dafiir aber erwartet, daBl in den
angesetzten Dienststunden flott gearbeitet wird. In den Verwaltungsbureaus wird
vielfach von 9—1 und 2—5 gearbeitet, Sonnabends nur von 9—1. Sonntags-
arbeit ist in England nicht gebrduchlich. Beamte in sehr verantwortungsvollem
AuBendienst, wie Weichensteller in groBeren Stellwerksgebauden, Lokomotivfiithrer
und -heizer im Schnellzugdienst, haben selten mehr als 8 Stunden Dienst am
Tage, andere Lokomotivfiihrer und -heizer, Schaffner, Weichensteller mit leichtem
Dienst, Packmeister, Schirrmeister 10-—12 Stunden und mehr; ausnahmsweise
kommen Dienstschichten bis zu 18 Stunden vor. Fille, in denen Lokomotiv-
fiilhrer, Heizer, Schaffner, Bremser, Weichensteller und Wagenwérter linger als
12 Stunden ununterbrochen im Dienste waren, oder nach einer ununterbrochenen
Dienstdauer von mehr als 12 Stunden weniger als 9 Stunden Ruhe hatten, miissen
nach einem Gesetz von 1839 (The Regulation of Railways Act 1889) von der
Aufsichtsbehorde untersucht werden. Bis vor kurzem bildete es die Regel, die
Essenszeiten, sonstigen Arbeitspausen und die Zeit fiir Zuriicklegung der Wege
von und nach der Arbeitsstitte nicht auf die Dienstzeit anzurechnen, neuerdings
verlangt die Aufsichtsbehorde aber, daB dies geschieht. Eine hiernach fiir den
Monat Méarz 1905 von der Aufsichtsbehdrde vorgenommene Untersuchung hat
ergeben, daB in diesem Monat bei 6 groBen Eisenbahngesellschaften mit mehr als
1600 km Bahnlinien von 56875 in Frage kommenden Bediensteten 35126 mehr
als 12 Stunden Dienst am Tage gehabt haben, was fiir einen Kopf etwa 0,6 Tage
mit Uberstunden im Monat macht. Die Eisenbahngesellschaften haben gegen die
Einrechnung der Pausen usw. in die Dienstzeit Einspruch erhoben, eine Gesell-

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen. 3
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schaft weist nach, dafl sie nach der frilheren Rechnungsweise auf 11964 Be-
dienstete nur 3783 Uberschreitungen, gegen 4821 nach der neuen Rechnungsweise,
gehabt habe.?)

Die Gehilter der hoheren Beamten sind verhéltnism#Big hoch, wie erwéhnt,
die der anderen bewegen sich in ziemlich bescheidenen Grenzen. Zeichner erhalten
beispielsweise 40—60 M., Lokomotivfiihrer 35—50 M., Heizer 21—30 M., Schafiner
bis 36 M., Oberbauarbeiter 18—25 M., Gepiacktrager 18 M. wichentlich.

Bei einigen Gesellschaften waren Ende 1907 folgende Sitze iiblich:

Lokomotivfiihrer:
im ersten Jahre . . . . . 5,60 M. tiglich
,, Zweiten ,, . . . . . 610 , '
,, dritten ,, . . . . . 6,60 , ’
,, vierten ,, .« . . . . 700 ’
,, siebenten ,, . . . 17,60—8,10 ,, ’
Heizer:
im ersten Jahre . . . . . 3,60 M. tdglich
,, finften ,, . o« . . . 4,80 ,, '

Heizer, die die Fiihrerpriffung bestanden haben, aber noch keine Fiihrer-
dienste tun, erhalten in der Regel 5,10 M. téglich. Die Lancashire and Yorkshire-
Gesellschaft bezahlt jhren Packmeistern im ersten und zweiten Jahre woéchentlich
24,60 M., im dritten 25,60 M., im vierten 26,60 M., im fiinften 27,60 M., im
sechsten und siebenten 28,70 M., im achten 29,80 M., dann 30,80 M. Spiter
kann noch eine Erhoéhung bis zu 33 M. stattfinden. Die Woche wird hierbei in
der Regel zu 60 Arbeitsstunden gerechnet.

Auf der groBen Westbahn erhielten die Weichensteller der Strecke London-
West-Drayton im Jahre 1907 in den 28 verschiedenen Stellwerken 22,5—37 M.,
und zwar:

in zwei Stellwerken . . . . . . 34—37 M.
,, acht ” e o« o« . . . 3436
,, heun ' e e . .. 3133 ,,
,» sieben ” ... .. 29-31
,, ZWel ' 28—30 und 22,5—24,5 ,,

Hierfiir wird an 6 Tagen je 8 Stunden gearbeitet; lingere Arbeitszeit und
Sonntagsarbeit wird besonders vergiitet. AufBlerdem erhalten die Beamten die
Uniform frei und 103 M. Belohnung jahrlich bei zufriedenstellender Tatigkeit.

Wenn nun trotz der im Vergleich zu einer Staatsstellung unsicheren An-
stellungsverhéltnisse bei nicht sehr hohem Gehalt die Eisenbahnlaufbahn in Eng-
land recht beliebt ist, so mu man zur Erkldrung dieser Tatsache bedenken, da8
iberhaupt feste Anstellungen in England seltener zu haben sind als auf dem
Festlande. Es ist dies eine Folge der in England iiblichen Privatwirtschaft, im
Gegensatz zu den staatlichen Betrieben auf dem Festlande. Um nun sich und
ihre Angehdrigen bei herannahendem Alter und in Krankheits- und Ungliicksfillen
vor Entbehrungen zu schiitzen, die bei den unsicheren Anstellungsverhiltnissen
bisweilen unvermittelt auftreten konnen, sind die englischen Eisenbahner auf
Selbsthilfe, das Wohlwollen der Eisenbahngesellschaften und die Mildtitigkeit des
Publikums angewiesen, die ja iiberhaupt mit ihren jihrlichen Festessen und
sonstigen Veranstaltungen eine grofie Rolle im offentlichen Leben Englands spielt.
Jede groBere Eisenbahngesellschaft hat zunichst einen Pensionsfonds fiir Beamte,
aus dem Zahlungen geleistet werden, wenn nach Vollendung des 60. Lebensjahres

1) The Railway Gazette 1906, S. 279.
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eine Pensionierung erforderlich wird. Die Beamten der kleineren Gesellschaften
kénnen dem Pensionsfonds der Beamten des Abrechnungshofs beitreten. Viele
Gesellschaften pensionieren namentlich ihre im verantwortungsvollen AuBlendienst
stehenden Beamten (Lokomotivfithrer usw.) im Alter von 65 Jahren. Doch kommt
es auch vereinzelt vor, dall ein Beamter 60 Jahre im Dienst ist, wie William
Snaith, Vorsteher eines Lokomotiv-Abrechnungs- und Materialienbureaus bei der
North Eastern-Gesellschaft. Einer der #ltesten Lokomotivfiihrer im Dienst war
James. Guest von der Great Northern Gesellschaft, der 52 Dienstjahre hatte, als
er in den Ruhestand trat, und 3412320 km als Lokomotivfiihrer gefahren war.
Beamte und Arbeiter haben vielfach Dienstwohnungen, auch die Bahnunterhaltungs-
arbeiter, weil sie sich bei plotzlichem Eintritt von Nebel schnell an die Signale
begeben miissen zur Auslegung von Knallkapseln und daher zweckméBig in der
Nihe der Strecke wohnen.

Der Pensionsfonds der London and North Western- Gesellschaft, der als ein
gutes Beispiel einer solchen Einrichtung angesehen werden kann, hat 9000 Mit-
glieder, die jahrlich 2!/,°/, von ihrem Gehalt einzahlen miissen, wihrend die Ge-
sellschaft ebensoviel zuzahlt. Alle Beamten unter 20 Jahren, die Gehalt beziehen,
im Gegensatz zu Lohn, miissen dem Fonds beitreten, ihre Beitrige werden monat-
lich vom Gehalt abgezogen; nach vollendetem 26. Lebensjahr wird niemand auf-
genommen. Nach 10 Jahren hat jedes Mitglied ein Recht auf 223/,°/; Pension
von seinem durchschnittlichen Gehalt, der Prozentsatz steigt bis 109 nach
45 Beitragsjahren. Wenn ein Beamter vor Erreichung des pensionsfihigen Alters
stirbt, erhalten die Angehorigen entweder fiir ein halbes Jahr das fiir die ganze
Beitragszeit berechnete Durchschnittsgehalt, die eingezahlten Beitrige oder die
von der Gesellschaft geleisteten Zuschiisse; entscheidend ist, welcher von den
drei Betragen der groBere ist. Jedes Mitglied, das vor Erreichung des pensions-
fihigen Alters freiwillig den Dienst der Gesellschaft verlait, oder dessen Dienst-
verhiltnis aus anderen Griinden, als Betrug und Unehrlichkeit, von der Gesell-
schaft gelost wird, erhélt seine Beitrdge zuriick. Ist Unehrlichkeit der Grund der
Dienstentlassung, so kann die ganze eingezahlte Summe verfallen. Die London
and North Western-Gesellschaft hat ferner einen Fonds zur Unterstiitzung von
Witwen und Waisen. Fiir die Unterstiitzung der im Lohnverhiltnis stehenden
Bediensteten ist eine Fiirsorge- und Pensionskasse (Provident and Pension Society)
nebst einem Hilfspensionsfonds (Supplemental Pension Found) gegriindet. Die
Fiirsorge- und Pensionskasse gewihrt Pensionen von 7 bis 12 M. wochentlich nach
vollendetem 65. Lebensjahre, bei Arbeitsunfihigkeit schon nach vollendetem
60. Lebensjahre; von 3,50 bis 5 M. wochentlich bei fritherer Arbeitsunfahigkeit,
wenn mindestens 20 Dienstjahre vorhanden sind. Hierneben kann aus dem Hilfs-
pensionsfonds noch ein ZuschuB bis 5 M. wochentlich gewdhrt werden. Die Fiir-
sorge- und Pensionskasse gewdhrt ferner Unterstiitzungen in Krankheits- und
Todesfillen. Der Mitgliederbeitrag ist 0,50 bis 0,60 M. fiir 1 Woche. Die London
and North Western-Gesellschaft hat auch einen Versicherungsverein (Insurance
Society), der wihrend der ersten zwei Wochen nach einem im Dienst erlittenen
Unfall eine Unterstiitzung zahlt. Seitdem das Arbeiter-Unfallgesetz von 1897
herausgekommen ist, hat dieser Verein, wie ein &hnlicher bei der London, Brighton
and South Coast-Gesellschaft, an Bedeutung verloren, weil die Eisenbahngesell-
schaften nach dem Gesetz Unfallrenten zu zahlen haben. Die Vereine zahlen
indessen héaufig Zuschiisse zu den gesetzlich festgesetzten Renten. Fiir einzelne An-
gehorige der Lokomotivabteilung sind bei der London and North Western-Gesell:
schaft zwei besondere Pensionsfonds vorhanden, einer fiir die Bediensteten in den
Werkstiatten zu Crewe, einer fiir die im Fahrdienst beschéftigten Lokomotivfiihrer
und Heizer. Ahnliche Einrichtungen, wie die London and North Western, haben

g
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auch andere Gesellschaften. Die Great Eastern-Gesellschaft hat beispielsweise eine
Kranken- und Waisenkasse (Employers Sick and Orphan Society).

Wiahrend die bisher genannten Unterstiitzungsvereine unter wesentlicher Mit-
wirkung der Eisenbahngesellschaften bestehen, sind zwei andere vorwiegend auf
die Privatwohltatigkeit angewiesen: der Eisenbahn-Wohltitigkeitsverein (Railway
Benevolent Institution) und der Eisenbahnbeamten- und Arbeiterverein des Ver-
einigten Konigreiches (United Kingdom Railway Officers and Servants Association).
Der Eisenbahn-Wohltéitigkeitsverein unterstiitzt in erster Linie die Hinterbliebenen
von Eisenbahnbeamten bis zum Gesamtbetrage von jahrlich 100000 M., aber auch
andere Personen, die in irgend einer Beziehung zur Eisenbahn stehen, unabhangig
davon, ob sie zu den Fonds des Vereins beigetragen haben oder nicht. Als Mit-
glieder des Vereins haben Beamte jahrlich 10 M. 50 Pf., Arbeiter 8 M. zu zahlen,
es ist aber statthaft, gegen Zahlung von 2 M. dem Waisenfonds allein beizutreten.
Der Verein hat ein eigenes Eisenbahner-Waisenhaus in Derby (Railway Servants’
Orphanage); er kann seine Unkosten bei weitem nicht aus den Mitgliederbeitragen
decken, sondern ist in hohem Grade auf die Privatwohltatigkeit angewiesen. Von
seiner Griindung im Jahre 1858 bis zum Jahre 1905 hat er mehr als 12 Mill. M.
einmalige Unterstiitzungen gezahlt an 4644 Witwen, deren Minner im Dienst ge-
storben waren, an 10766 andere Witwen und 97308 im Dienst verletzte Personen.
Ferner sind Jahresrenten von 200 bis 600 M. in 2427 Féllen gezahlt und 1549 Waisen
erzogen worden.

Der Eisenbahnbeamten- und Arbeiterverein des Vereinigten Konigreiches ge-
wahrt Jahresrenten bei Dienstunfihigkeit, Unterstiitzungen in Krankheits- und
Todesfillen oder unverschuldeten Ungliicksféllen, und erzieht Waisen bis zum voll-
endeten 14. Lebensjahre. Auch dieser Verein ist in hohem Grade von der Privat-
wohltatigkeit abhéngig. Bis zum 31. Dezember 1904 hatte er nach etwa vierzig-
jahrigem Bestehen gezahlt:

an Jahresrenten . . . . . . . . rund 600000 M.
,» Krankengeldern . .. ,,» 1600000 |,
,, Witwengeld . . . . . . . . . ,, 1050000 ,,
,» Waisengeld . e ’ 85000 ,,
,»» Unterstiitzungsgeldern . . . . ,, 160000 ,,

Jeder Privatmann, der zu dem Fonds des Vereins beisteuert, erhilt bei der
Wahl der Rentenempfénger eine Anzahl Stimmen, fiir je 5 M. 25 Pf. in der Regel
eine Stimme. Die Renten betragen 400 M. jahrlich fiir verheiratete Mitglieder,
300 M. fiir Witwen und unverheiratete Mitglieder. Viele Eisenbahngesellschaften
haben Sparkassen fiir ihre Angestellten eingerichtet. Die im Jahre 1895 gegriindete
Sparkasse der London and North Western-Gesellschaft gewdhrt 3!/,°/, Zinsen fiir
Einlagen bis 10000 M., 2%/,°/; iiber 10000 M., und nimmt Einlagen von 1 M.
bis zum Gesamtbetrage von 1000 M. fiir eine Person im Jahre an. Die Gesell-
schaft 1aBt die Kasse unentgeltlich verwalten und biirgt fiir die Sicherheit der
eingezahlten Gelder.

Wiéhrend die hier aufgefiihrten Einrichtungen den Gemeinsinn der englischen
Eisenbahner, das Interesse der Eisenbahngesellschaften an der Wohlfahrt ihrer
Bediensteten und die Privatwohltatigkeit des Publikums in schonstem Lichte er-
scheinen lassen, bietet das englische Eisenbahnwesen anderseits auch weniger er-
freuliche Erscheinungen, zu denen die Zugehdorigkeit des Eisenbahnerverbandes
(Amalgamated Society of Railway Servants) zu den Gewerkschaften (Trade Unions)
gehort. Der Eisenbahnerverband zéhlt etwa 620 Zweigvereine mit 54000 Mit-
gliedern und betreibt teilweise eine etwas torichte Agitation, indem er sich bei-
spielsweise gegen Verbesserungen wendet, mit deren Einfithrung eine Herabsetzung
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der Zahl der Bediensteten verbunden ist. Hierzu gehoren der elektrische Betrieb,
Kraftstellwerke, schwere Lokomotiven, schwere Ziige. Die vor mehreren Jahren
im Interesse der Reisenden eingefiihrte Voraussendung von Reisegepidck hat die
Gepicktrager veranlafit, durch den Verband wegen entgangener Trinkgelde~ Be-
schwerde fithren zu lassen. Der unheilvolle EinfluB der Gewerkschaften auf den
Eisenbahnerverband hat sich vor mehreren Jahren recht grell in der Arbeits-
einstellung bei der Taff Vale-Bahn und dem anschlieBenden Rechtsstreit gezeigt.
Dieser Taff Vale-Fall, wie er in der Folge genannt worden ist, erscheint so be-
zeichnend fiir die in England bestehenden Verhéltnisse, daBl hier kurz auf ihn
eingegangen werden soll. Im Jahre 1900 war ein Signalwirter der Taff Vale-
Eisenbahngesellschaft in Wales mit Namen Ewington drei Monate krank und
muflte durch einen anderen Wirter ersetzt werden. Nach seiner Genesung erhielt
Ewington einen anderen Warterposten, der ihm aber nicht gefiel, so daBl er seine
Riickversetzung auf den fritheren Posten beantragte. Dem Antrage konnte die
Bahngesellschaft nicht entsprechen, gab Ewington aber einen Posten, der nur
knapp 1 Kilometer von seinem urspriinglichen Posten entfernt war. Der Mann
wollte aber durchaus seine Riickkehr auf den alten Posten erzwingen; Agenten
der Gewerkschaften mischten sich ein, ein Teil der iibrigen Bediensteten der Taff
Vale-Bahn machte die Ewingtonsche Angelegenheit zu ihrer eigenen und es kam
zur Arbeitseinstellung. Allgemein ist zu bemerken, daB das Verhéltnis der Taff
Vale- Gesellschaft zu ihren Bediensteten vor der Arbeitseinstellung gut war und
auch jetzt, nachdem mehr als 7 Jahre nach der Niederlegung und Wiederaufnahme
der Arbeit verflossen sind, langst wieder normal geworden ist. Die Léhne bei der
Taff Vale-Gesellschaft sind mindestens ebenso hoch wie unter gleichen Verhélt-
nissen bei anderen Gesellschaften. Die Taff Vale hat beispielsweise vor lingeren
Jahren Wohlfahrtseinrichtungen nach Art der oben beschriebenen eingefiihrt; es
bestehen ein Pensionsfonds und ein Fonds fiir Alterszulagen, aus dem jeder
ilber 60 Jahre alte Bedienstete, der mindestens 25 Jahre im Dienste der Gesell-
schaft war, eine wochentliche Zulage von 7 bis 20 M. erhdlt. Im ganzen lag
daher 1900 fiir die Bediensteten der Taff Vale-Gesellschaft kein AnlaB zur Arbeits-
niederlegung vor, namentlich konnte die an sich geringfiigige Ewingtonsche An-
gelegenheit einen solchen Schritt nicht rechtfertigen. Aber der zu den Gewerk-
schaften gehorende Eisenbahnerverband hielt den Zeitpunkt fiir giinstig, gerade
bei der Taff Vale-Gesellschaft eine Kraftprobe grofen Stils zu machen, ob es mit
Hilfe der Arbeitervereinigungen méglich wire, eine englische Eisenbahngesellschaft
zur Erfiillung unberechtigter Wiinsche ihrer Bediensteten zu zwingen. Die Taff
Vale-Gesellschaft hat namlich einen bedeutenden Kohlenverkehr, sie iibernimmt
im Kohlengebiet von Wales die Kohlen in Privatwagen von den Zechen, beférdert
sie nach den groBen Kohlenausfuhrhifen Cardiff und Penarth und bringt die leeren
Wagen nach den Zechenbahnhéfen zuriick. Im Jahre 1900 waren die Kohlen-
zechen in Wales gut beschéftigt, die Agenten des Eisenbahnerverbandes mit dem
Verbandssekretir, Parlamentsmitglied Richard Bele an der Spitze nahmen daher
an, daB} bei einer etwaigen Arbeitseinstellung der Bahnbediensteten die Zechen-
besitzer einen starken Druck auf die Taff Vale-Gesellschaft in der Richtung aus-
iiben wiirde, die Forderungen der Bediensteten schleunigst zu bewilligen, um den
Bahnbetrieb aufrechterhalten zu konnen. Diese Annahme war irrig, die Zechen-
besitzer hielten sich von jeder Einmischung fern, so daB3 auf seiten der Arbeit-
geber der Streit von der Taff Vale-Gesellschaft allein ausgefochten und schlieBlich
durch einen Vergleich beendet wurde. Die Taff Vale-Gesellschaft hatte infolge
der Arbeitseinstellung einen groBlen Einnahmeausfall, was ihren sehr energischen
Generalverwalter Beasley trotz des Abratens namhafter Juristen veranlaBte, den
mit reichen Geldmitteln ausgestatteten Eisenbahnerverband als Stifter der Arbeits-
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einstellung auf Schadenersatz zu verklagen. Beasley hat den Prozef gewonnen,
der Eisenbahnerverband hat kraft richterlicher Entscheidung an die Taff Vale-
Gesellschaft eine Entschidigung von 470000 M. zahlen miissen. Bereits unter
der friiheren konservativen Regierung wurde der Versuch gemacht, durch Ande-
rung der Gesetzgebung eine derartige Inanspruchnahme der Verbandsgelder un-
moglich zu machen, jedoch ohne Erfolg. Unter der jetzigen liberalen Regierung
ist die Anderung aber in dem angedeuteten Sinne vom Parlament genehmigt
worden. Abgesehen von Gewalttdtigkeiten, wie in der Taff Vale-Angelegenheit,
stiftet der Eisenbahnerverband als Unterstiitzungverein manches Gute. Im Jahre
1904 hat er bei den Eisenbahngesellschaften in 69 Todesfillen rund 260000 M.
Entschidigung vermittelt, ferner rund 53500 M. Unfallentschidigungen fiir 19 Fille
und 2750 M. wochentliche Zahlungen an 206 Verletzte.

Neuerdings sind nun infolge der im Jahre 1907 drohenden Arbeitseinstellungen
besondere Schiedsgerichte zwischen den Gesellschaften und den Arbeitern ein-
gesetzt worden.



B. Die Technik der Eisenbahnen.

I. Bahnanlagen.
a) Der Bau der Strecke.

1. Allgemeines.

Wie aus dem iiber die Gesetzgebung und Staatsaufsicht Gesagten hervorgeht,
haben die englischen Eisenbahngesellschaften beim Bau neuer Bahnen eine Reihe
von Vorschriften zu beachten, die namentlich allgemeine Anordnungen fiir den
Schutz der Anlieger und die Betriebssicherheit der Bahnanlagen enthalten, aber
andere wichtige Angelegenheiten, wie grote zuldssige Steigungen, kleinste Halb-
messer der Bogen, Umgrenzung des lichten Raumes, Tragfahigkeit des Oberbaues usw.
nicht einheitlich regeln. Wahrend daher einerseits in gewissen Einzelheiten eine
Ubereinstimmung der Bahnanlagen der verschiedenen Gesellschaften bemerkbar
ist, vermissen wir diese Ubereinstimmung anderseits gerade an den Stellen, wo
eine einheitliche Regelung im Interesse des Zusammenschlusses der Bahnen zu
groBeren Netzen und des Uberganges von Fahrzeugen wiinschenswert gewesen
wire. Einige wichtige Bauvorschriften sind in den Eisenbahngesetzen von 1845
und 1863 (Railways Clauses Consolidation Act 1845 und Railways Clauses Act 1863)
gegeben. Hiernach darf von den durch das Parlament genehmigten Hhenplinen
auf dem Lande hochstens 1,5 m, in den Stiddten hochstens 0,6 m nach der Héohe
abgewichen werden. Die Léangenneigungen, Bégen, Tunnel oder andere
Bauwerke diirfen obhne Zustimmung der Aufsichtsbehorde (des Handelsamtes)
nur in folgenden Fillen gedndert werden:

1. Flachere Langenneigungen als 1:100 diirfen um 1:528 vergroBert werden,
z. B. darf aus 1:160 1:123 gemacht werden. Steilere Lingenneigungen
als 1:100 diirfen um 1:1760 vergroflert werden, so daB beispielsweise 1:90
etwa 1:85,5 wird.

2. Jeder Bogenhalbmesser darf vergréBert werden. Bogenhalbmesser unter
800 m diirfen nicht verkleinert werden, aber Bogenhalbmesser iiber 800 m
auf 800 m herabgesetzt werden.

3. Nach der Seite darf auf dem Lande 91,4 m, in den Stddten 9,14 m von
der geplanten Mittellinie abgewichen werden, unter der Voraussetzung,
daBl die neuen Grenzen in die dem Parlament eingereichten Pline ein-
gezeichnet und die anzukaufenden Grundstiicke in den Grundbuchausziigen
angegeben sind, oder das Einverstindnis der Eigentiimer vorliegt.

Durch das Gesetz von 1863 sind dem Handelsamt gewisse Vollmachten zur
Genehmigung von Anderungen der Bauwerkzeichnungen gegeben.

Sehr abweisend hat man sich in England von jeher gegen Wegeiiberginge
in Schienenhohe verhalten. Offentliche Wege diirfen nur mit ausdriicklicher
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Genehmigung des Parlaments in Schienenhohe iiberfiihrt werden, sind aber dann
mit Schranken zu versehen und zu bewachen. Fiir den Warter ist ein Héuschen
zu bauen. In der Regel sollen Wege die Eisenbahn mittels Unter- oder Uber-
filhrungen schienenfrei kreuzen.

Unterfiihrungen fiir LandstraBen miissen wenigstens 35'=10,67 m weit
und auf 12'=3,66 m Breite wenigstens 4,88 m hoch sein. Unterfiilhrungen fiir
Gemeindewege miissen wenigstens 25'=—7,62 m weit und auf 10'=3,05 m Breite
wenigstens 4,57 m hoch sein. Feldwege brauchen nur in 12'—3,66 m Breite und
14’ =427 m Hohe auf 9 =274 m Breite unterfiihrt zu werden. Wegeiiber-
fihrungen sollen zwischen den mindestens 1.22 m hohen Brustwehren dieselbe
Weite wie Unterfilhrungen zwischen den Widerlagern haben. Die Festsetzung der
Weiten von Eisenbahnunterfiihrungen ist den Eisenbahngesellschaften iiberlassen,
als geringste Weite scheint bei 1,435 m Spurweite 24,3’ =739 m, als geringste
Hohe 14' = 4,27 m angesehen zu werden. Hierbei ist die Gleisentfernung zu
6’ = 1,83 m zwischen den inneren Schienen (Six feet way) angenommen. Eine
Eisenbahngesellschaft kann nicht gezwungen werden, Gffentliche Wege-Uber- oder
Unterfithrungen in groBerer Weite anzulegen als die Wegebreite innerhalb 45,7 m
von der Kreuzungsstelle mit der Bahn betrigt, jedoch unter Einhaltung einer
geringsten Weite von 20’ = 6,1 m. Die Eisenbahngesellschaften gehen aber meistens
iiber die zuldssigen geringsten Weitenmalle hinaus, um Streitigkeiten zu vermeiden;
stiadtische Strallen werden beispielsweise gewo6hnlich in voller Breite durchgefiihrt.

Die zuldssigen Neigungen fiir Wegeverlegungen sind:

fir Landstra3en 1:30,
fir Gemeindewege 1:25,
fir Feldwege 1:16.

Das Gesetz von 1845 sagt ferner, dafl Eisenbahn- und StraBeniiberfithrungen
auf einen von der Aufsichtsbehorde (Board of Trade) als berechtigt anerkannten An-
trag der Wegebehorden mit undurchsichtigen Brustwehren versehen werden miissen,
um die Lokomotiven und Wagen den Blicken der Pferde zu entziehen. Ferner
enthélt es zahllose andere Bestimmungen zum Schutz der Anlieger. Beispielsweise
wird gesagt, daBl die Bahn iiberall eingefriedigt werden mufl; Einzelheiten iiber
die erforderlichen Anlagen zur Bewirtschaftung von Restgrundstiicken und zur
Ableitung des Wassers usw. werden festgesetzt.

Alle Schranken an den Planiibergéingen der sffentlichen Wege sollen so kon-
struiert sein, daB sie geschlossen quer zu dem Wege, offen quer zu der Bahn
stehen, was einen wesentlichen Unterschied gegeniiber den Schrankenkonstruktionen
der deutschen Bahnen bedeutet. Wenn die Schranken weder von einer Signal-
bude aus bedient werden, noch an einem Bahnhof liegen, muf} in ihrer Nihe eine
Wirterwohnung vorhanden sein; fiir Schranken nahe an Bahnhéfen geniigt die
Herstellung einer Bude. Es darf nicht mdoglich sein, die Schranken gleichzeitig
fir die Bahn und den Weg zu o6ffnen, oder sie nach auBlen iiber den Weg zu
bewegen. In ihren beiden Endstellungen iiber dem Wege oder der Bahn miissen
sie durch Stellvorrichtungen festgehalten werden. Holzerne Schranken werden
eisernen vorgezogen, ebenso einfliigelige den zweifliigeligen. Die Schranken miissen
am Tage mit einer roten Scheibe, bei Nacht mit einer roten Laterne versehen
sein. Die Laterne mufl bei offener Schranke rotes Licht nach der Strecke, bei
geschlossener Schranke rotes Licht nach dem Wege zeigen. Hierbei ist zu be-
merken, dafl in England die Schranken in der Regel geschlossen sind und nur
nach Bedarf gedfinet werden, um Fuhrwerke iiber die Bahn zu lassen. Auch kann
die Anbringung von Bahnzustandsignalen fiir eine oder beide Fahrrichtungen vet-
langt werden, deren Stellung von der Schrankenstellung abhingt. Neben allen
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Fahrweg- oder Fuflwegiibergéingen kann die Herstellung einer FuBgingerbriicke
oder eines Fulgingertunnels verlangt werden. Die Schranken fiir Planiiberginge
in privaten Feld- und Wirtschaftswegen sollen in getffnetem Zustande nicht quer
zur Bahn stehen, sondern so konstruiert sein, daB sie sich beim Offnen von der
Bahn hinwegbewegen. Schranken in oder bei gréferen Ortschaften miissen in
ihren unteren Teilen mit Stédben oder Drahtnetzen dicht geschlossen sein.

Wenn eine Eisenbahngesellschaft eine neue Bahnlinie an die Linie einer
anderen Bahngesellschaft anschlieBen will, kann die Besitzerin der ilteren
Linie beanspruchen, dal der Anschluff nach ihren Weisungen hergestellt und ein
etwaiger Gemeinschaftsbetrieb in ihre Hand gelegt wird.

Fir Bahnanlagen im Uberschwemmungsgebiet bestimmt das Gesetz,
dafl das Handelsamt die Weiten der erforderlichen Briicken festsetzen kann.
Ebenso wird die Mitwirkung des Handelsamtes bei der Herstellung von Bahn-
strecken un schiffbaren Wasserwegen vorgesehen.

Nach dem Gesetz vom 30. Juli 1842 sind die Eisenbahngesellschaften ver-
pflichtet, neue Bahnen vor der Betriebser6ffnung vom Handelsamt ab-
nehmen zu lassen. Die Abnahme vollzieht sich unter Zugrundelegung der
Sondervorschriften des Handelsamtes fiir die Herstellung neuer Bahnanlagen
(Requirements of the Board of Trade as to New Works) vom August 1892, die
daher beim Bau zu beachten sind. Fiir den Bau der Strecke bestimmen diese
Sondervorschriften u. a., daB GuBeisen fiir Eisenbahnbriicken nur in der Form
von Bogentrigern verwandt werden darf, die keine Zugspannungen aufnehmen
und eine Bruchbelastung vertragen, die dem dreifachen Eigengewicht und der
sechsfachen Betriebslast entspricht. Briicken aus Walzeisen sollen bei der grofiten
Belastung Beanspruchungen von hoéchstens 5 tons/[|”="787,5 kg/qcm; aus Stahl
von héchstens 6 tons/[ "= 945 kg/qem zeigen. Der zur Verwendung kommende
Stahl mufl gegossen sein oder durch ein Schmelzverfahren mit nachfolgendem
Walzen oder Hammern hergestellt sein. Holzerne Briicken oder Viadukte sind
nicht verboten, es wird nur bestimmt, daB sie einen von der Beschaffenheit des
Holzes abhéngigen Sicherheitsgrad aufweisen miissen. Im iibrigen heit es in den
Vorschriften, daf3 es fiir wiinschenswert gehalten wird, Viadukte massiv zu bauen
und dann auf beiden Seiten mit Brustwehren zu versehen, die wenigstens 1,37 m
iiber Schienenoberkante hoch und 0,46 m stark sind. Bei Viadukten aus Eisen
oder Stahl wird die Bauart mit Fahrbahn zwischen den Haupttrigern als die
beste angesehen, jedenfalls sollen die Viadukte mit einem festen Geldnder versehen
sein, das wenigstens 1,37 m hoch iiber Schienenoberkante ist. Auf wichtigen
Viadukten aus Eisen, Stahl oder Holz sollen kriftige Radfithrungen moglichst
nahe an den Auflenkanten der Schienen iiber Schienenoberkante angebracht werden.
Fiir die Herstellung von Widerlagern hoher Briicken und Viadukte diirfen nicht
kleine gufleiserne Siulen verwandt werden. Die fir die Berechnung von Briicken
und Viadukten anzunehmenden Betriebslasten werden nicht vorgeschrieben, nur
die Windbelastungen werden festgesetzt. Hiernach soll der Berechnung ein Wind-
druck von 56 ¢/ 1T—=273,4 kg/qm zugrunde gelegt werden. Bei vollwandigen
Trigern, deren Oberkante hoher liegt als die Oberkante eines auf der Briicke
stehenden Zuges, ist die eine Tragerfliche mit diesem Winddruck belastet anzu-
nehmen. Liegt die Oberkante des Zuges héher als die des Triigers, so ist fiir die
Windbelastung eine Fldche anzunehmen, deren Hohe von Trigerunterkante bis
Zugoberkante reicht. Bei Triagern mit durchbrochenen Winden soll die Belastung
an der Windseite (Luvseite) aus einer Belastung von 273 kg/qm bestehen, die fiir
die Hohe von Schienenoberkante bis Zugoberkante berechnet ist, und auBerdem
von 273 kg/qm fir die wirkliche Flache der Eisenteile unter Schienenoberkante
und iiber Zugoberkante. Die Belastung des leeseitigen Trégers soll verschieden
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angenommen werden, je nachdem die Triger mehr oder minder durchbrochen sind,
und zwar zu 28 # /1 = 136,7 kg/qm, wenn die Zwischenrdume zwischen den Eisen-
teilen hochstens 2%/, der gesamten vollgerechneten Trigerfliche ausmachen, zu
42 @ |[1" = 205 kg/qm, wenn sie 2/, bis */,, zu 56 #/["—=273,4 kg/qm, wenn sie
mehr als 3/, betragen. Verlangt wird fiir die Konstruktionen eine vierfache Bruch-
festigkeit und eine zweifache Standsicherheit. Die Oberfliche der holzernen Fahr-
bahnen von Briicken und Viadukten muBl gegen Feuer geschiitzt werden.

Firr den Oberbau wird vorgeschrieben, daB die Schienen an den StéBen
durch Laschen oder einen gleichwertigen Konstruktionsteil verbunden werden
miissen, auf Hauptbahnen mit starkem Verkehr etwaige Schienenstiihle mindestens
40 ¢ — 18,14 kg, auf anderen Bahnen mindestens 30 # = 13,6 kg wiegen miissen.
Schienenstiihle sollen mit eisernen Négeln oder Bolzen auf den Schwellen befestigt
werden, BreitfuBschienen mit Fangbolzen auf den Stoflschwellen und einigen
Mittelschwellen. In Bogen von 301,76 m oder weniger Halbmesser sind Spur-
stangen einzuziehen. In jedem Bogen von 200 m oder weniger Halbmesser sollen
Leitschienen angebracht werden. Uber die Umgrenzung des lichten Raumes
wird nur gesagt, daB mit Ausnahme der Bahnsteige kein Bauteil innerhalb einer
Héhe von 2,6”=0,76 m iiber Schienenoberkante und der Oberkante der hdchsten
Wagentiir nidher als 2,4”=0,71 m an die AuBenwinde der breitesten Wagen heran-
treten darf. Die Umgrenzung der einzelnen Bahnen zeigen daher grole Verschieden-
heiten, einige groBere Gesellschaften, wie London and North Western und Lanca-
shire and Yorkshire. haben 13,2” — 4,01 m Breite und 14,3” = 4,3¢ m Hohe
festgesetzt.

Vielfach ist die groB8te Hohe nur 13'6”=4,12 m iber Schienenoberkante.
Man ist neuerdings bemiiht, die Umgrenzung des lichten Raumes zu erweitern.

Der Gleisabstand muf3 bei zweigleisigen Bahnen 6'=1,83 m zwischen den
inneren Schienen betragen, was von Mitte zu Mitte Gleis bei der englischen
Normalspur 1,83 -+ 1,435} 2 Schienenkopfbreiten ausmacht. Treten weitere Gleise
hinzu, so soll deren Abstand, wenn es sich um Hauptgleise handelt, tunlichst
9’6" =2,8956 m von dem ersten Gleispaar betragen, gleichfalls zwischen den inneren
Schienen gerechnet, wobei der Abstand von Gleismitte zu Gleismitte also
2,895 41,435+ 2 Schienenkopfbreiten betrigt. Fiir Nebengleise wird ein ge-
ringerer Abstand zugelassen. '

Nebengleise sollen in der Niahe von Wegeiibergingen so angelegt werden,
daB der Wagenverkehr beim Rangieren moglichst wenig gestort wird; die An-
schluBweichen sollen in der Regel mindestens 91,4 m von dem Planiibergang
entfernt liegen. Die Strecke mufBl mit Meilenzeigern ausgeriistet sein, die ganze,
halbe und Viertelmeilen anzeigen, auch miissen Neigungszeiger angebracht werden.
Tunnel und lange Viadukte sollen Sicherheitsstinde fiir die Oberbauarbeiter
enthalten. Viadukte aus Eisen, Stahl oder Holz miissen Mannl6cher in der
Fahrbahn oder andere Einrichtungen zur Erleichterung der Priifung der Kon-
struktionsteile aufweisen.

Die Baupline werden in der Regel in folgenden Malistiben gezeichnet:

Lageplane 1:1584, 1:792, 1:500 (MaBstab der Landesaufnahme fiir Stadt-
plidne) und 1:240; Hohenpldne 1:1584 oder 1:792 fiir die Lingen, 1:240 fiir die
Héhen, Querschnitte 1:240; Ubersichtszeichnungen von Briickenkonstruktionen
1:96; Eisenkonstruktionen 1:48 bis 1:12.

Was die beim Bau der Strecke auftretenden Geldndeschwierigkeiten
betrifft, so ist allgemein zu sagen, daBl GroBbritannien mit Ausnahme einiger
Gegenden von Wales und Schottland zwar wenig gebirgig ist, aber nicht als
Flachland bezeichnet werden kann. Einige Kiistenstriche ausgenommen, ist es
vielmehr ein Hiigelland mit zahlreichen mehr oder minder hohen Bodenerhebungen.
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Irland dagegen hat ausgedehnte Flachlandgegenden, die teilweise sehr sumpfig
und moorig sind, teilweise von Steintrimmern bedeckt werden. Da nun trotz
dieser nicht besonders giinstigen Geldndeverhéltnisse die alteren englischen Eisen-
bahntechniker noch in den vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts vielfach der
Ansicht waren, daB Schienenwege fiir den Lokomotivbetrieb besonders flache
Langenneigungen haben miiiten, nimmt es nicht wunder, wenn die englischen
Bahnen zahlreiche hohe Dimme, tiefe Einschnitte und gréBere Kunstbauten auf-
weisen. Mit dieser altenglischen Praxis haben auf dem Festlande bekanntlich
zuerst die Osterreicher beim Bau ihrer Gebirgsbahnen gebrochen.

Hauptbahnen werden in England vielfach mit Neigungen nicht unter 1:200
gebaut, doch kommen auch Neigungen unter 1:100 vor, bis etwa 1:75, wihrend
noch steilere Neigungen bis 1:40 selten sind. Da die Netze der gré8eren Gesell-
schaften, wie sie zurzeit bestehen, nach und nach durch Ankauf und Verschmelzung
kleinerer selbstindiger Bahnnetze entstanden sind, kann bei den voneinander
abweichenden Ansichten der #lteren Ingenieure von festen Regeln fiir die Wahl
der Langenneigungen nicht die Rede sein, um so weniger, als eine einheitliche
Regelung der Angelegenheit durch die Aufsichtsbehdrde oder die Eisenbahngesell-
schaften selbst nicht eingetreten ist. Hierzu kommt, dal man in England manches
hat ausprobieren miissen, was andere Lénder spéter iibernehmen oder als unzweck-
mifBig verwerfen konnten.

Die Great Western-Gesellschaft beispielsweise, deren Bahnnetz an Meilenzahl
das groBte in England und teilweise von dem berilhmten Brunel gebaut wurde,
dessen Vorliebe fiir die Ausfithrung bedeutender Kunstbauten bekannt ist, hat
auf ihren Linien sowohl die stdrksten iiberhaupt zuldssigen Neigungen, wie auch
die flachsten Neigungen, beide nicht immer den Geldndeverhiltnissen entsprechend
gewiahlt, sondern mitunter der Laune des Ingenieurs entsprungen, oder urspriing-
lich fiir andere Betriebsweisen als Lokomotivbetrieb geplant. Wihrend z. B. die
345 km lange Strecke von Paddington bis Newton mit geringen Ausnahmen
nahezu wagerecht oder in flachen Neigungen von mindestens 1:660 liegt, obgleich
das Gelinde nicht besonders eben ist, beginnen hinter Newton auf der 180 km
langen Strecke nach Penzance starke, an Gebirgsbahnen erinnernde Neigungen bis
1:42 herunter, ohne daB sie, mit Ausnahme von Cornwall, durch die Gelinde-
verhéltnisse gerechtfertigt wiren. Der Grund ist, dafl die Strecke zwischen
Newton und Penzance urspriinglich als atmosphédrische Bahn betrieben wurde,
fiir deren Fahrzeuge mit kleinen Réddern man steile Neigungen als zuléssig er-
achtete. Eine andere Bahn mit starken Neigungen in verhdltnisméaflig flacher
Gegend ist die Great Northern-Linie von London nach York, auf der lange
Neigungen von 1:105 bis 1:200 vorkommen. VerhiltnisméBig flache Neigungen
in hiigeliger Gegend hat umgekehrt die London and North Western-Bahn auf der
rund 400 km langen Strecke von London bis zum Eintritt in das Gebiet der
englischen Seen bei Oxenholme. Mit Ausnahme kurzer Strecken von 1:95, 1:100,
1:131 und 1:135 ist die groBte Neigung 1:330. Mit flachen Neigungen in sehr
hiigeliger Gegend ist auch die Midland-Bahn zwischen London und Carlisle
gebaut, weil das beste Gelinde von &lteren Bahnen mit Beschlag belegt war, als
sie geplant wurde. Sie ist daher ein sehr malerischer Verkehrsweg mit zahlreichen
Kunstbauten geworden.

Bei neueren englischen Bahnen hat man sich den Geldndeverhiltnissen besser
angepafBt, ohne indessen iibermédfBig starke Neigungen zu wihlen; beispielsweise
hat die Great Central-Bahn, von unbedeutenden Ausnahmen abgesehen, zwischen
London und Nottingham als geringste Neigung 1:176, nérdlich von Nottingham
1:130. Auf der neuen Linie der Great Western-Bahn von Castle Cary nach
Langport ist 1:264 die stdrkste Neigung, die auch von der London, Brighton
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und South Coast-Gesellschaft bei dem viergleisigen Ausbau der Strecke von London
nach Brighton angewandt worden ist und daher nach Ansicht der englischen
Ingenieure die auf Strecken mit starkem Schnellzugsverkehre zu erstrebende
stirkste Neigung sein diirfte. Starke Neigungen bis zu 1:40 kommen auf den
schottischen Bahnen vor, doch ist man in der Regel nicht gern unter 1:70 ge-
gangen. Ferner auf den Bahnen in Wales, wo beispielsweise die 30 km lange
Strecke der London and North Western-Gesellschaft zwischen Abergavenny und
Dowlais durchweg in Neigungen zwischen 1:35 und 1:88 liegt.

GroBe Verschiedenheiten herrschen auch in den Kriimmungshalbmessern.
Allgemein nimmt man an, daBl auch die zurzeit am schnellsten fahrenden Ziige
in Bogen von wenigstens 1600 m Halbmesser ihre Hochstgeschwindigkeit gar nicht,
in Bégen mit 800 bis 1600 m Halbmesser nur wenig zu erméfligen brauchen,
wihrend darunter eine stirkere Ermafigung eintreten muf3. Die Lokomotivfiihrer
kiimmern sich freilich wenig um diese Regeln, sondern durchfahren noch Bégen
mit Halbmessern unter 800 m mit der Hochstgeschwindigkeit. Nach vorstehendem
scheint es, daB man fiir eine erstklassige Hauptbahn 1600 m, fiir eine zweit-
klassige Hauptbahn 800 m als kleinsten zuldssigen Bogenhalbmesser «nsieht.
Tatsichlich haben die englischen Hauptbahnen zwar einzelne schirfere Bogen,
bis zu 200 m Halbmesser herab, sie sind aber im allgemeinen doch unter Be-
riicksichtigung der Gelindeschwierigkeiten mit verhdltnismifig schwachen Bogen
angelegt. Beispielsweise kommen auf der 480 km langen Strecke der London
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and North Western-Gesellschaft von London nach Carlisle, die durchaus nicht in
flacher Gegend liegt, bei rund 240 km Linge der gekriimmten Strecken nur
5 Bogen mit 400 bis 800 m Halbmesser und 31 Bdigen mit 800 bis 1600 m Halb-
messer vor, wihrend die {ibrigen 66 Bogen iiber 1600 m Halbmesser haben.
Ferner ist die Great Central-Bahn, die neueste unter den Hauptbahnen mit An-
schluf an London, im allgemeinen mit einem kleinsten Bogenhalbmesser von
1600 m gebaut worden, von dem man nur in zwei Fillen auf 800 und 400 m
herabgegangen ist. Die Great Western-Bahn legt ihre neuen Hauptlinien tunlichst
mit einem kleinsten Bogenhalbmesser von 1200 m an.

Uber die Zahl der Streckengleise gibt die Tabelle Seite 9 Auskunft. Hier-
nach sind etwa 60°/, der Strecken eingleisig, 33,5°/, zweigleisig, 2,6°/, dreigleisig,
3,6°/, viergleisig, die iibrigen fiinf- bis dreizehngleisig.

Die Planumsbreite der englischen Bahnen mit zwei Gleisen ist fiir Dimme
selten weniger als 30'=—9,14 m, die Breite der Bettung in Héhe der Schienen-
unterkante wenigstens 21'=6,4 m. Auf der Great Central-Bahn sind diese MaBe
9,45m und 6,55 m (Fig. 3). Auf dieser Bahn sind die Seitengraben teilweise mit
16 cm weiten Drainrohren ausgelegt, dann bis Planumshéhe mit Steinbrocken
verfiillt und bis Schwellenunterkante mit Bettungsmaterial {iberdeckt, wobei das
Planum in Felseinschnitten einschlieBlich der iiberdeckten Griben 32 —9,75 m,
in anderen Einschnitten 28 = 8,563 m breit ist (Fig. 4 und 5).

Alle 100 m sind in den Seitengriben Senkschiichte vorgesehen, von denen
alle 600 m zwei durch Querrshren im Planum miteinander verbunden sind, um
Verstopfungen tunlichst vorzubeugen. Nasse Einschnitte wurden durch Quer-
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kanile im Planum entwissert, die man mit Steinbrocken fiillte. Da das durch-
schnittene Land vielfach drainiert war, wurden bei tiefen Einschnitten hinter der
Einfriedigung Lingsgriben ausgeworfen zur Aufnahme des Sickerwassers. In
flachen Einschnitten von 4,5 m und weniger Tiefe wurden die Drainréhren in der
Boschung bis zu den Bahngriben gefiihrt. Neben Dimmen wurden die Drain-
rohren durch besondere Leitungen abgefangen.

Die Einschnittsbdschungen werden in England in gewéhnlicher Erde, gutem
Lehmboden, Sand und Kies in einer Neigung von 1:1'/,, ausnahmsweise in bestem
Lehm- und Mergelboden 1:1 angelegt, in schlechtem Boden 1:2 oder 1:3. In
gutem Felsboden nimmt man 1:!/,, schlechtem Felsboden 1:!, oder 1:3/,
trockenem Kreideboden 1:!/; oder 1:'/, nassem Kreideboden mit Flintsteinen 1:3/,.

Fig. 4.

Die Neigungen der Dammbodschungen werden gewdhnlich zu 1:1!/, festgesetzt.
Bei dem milden, fruchtbaren Klima Englands ist es nicht schwer, die Béschungen
griin zu erhalten, es geniligt daher eine Mutterbodendecke von 4" =rund 10 cm.
Um an Grunderwerb zu sparen, werden die Dimme neuerdings viel mit Stiitz-
mauern aus Sparbeton (1 Zement: 7 Kies) eingefal3t, die man mit einem vorderen
Anzuge von 1:8 herstellt.

In Irland ist man bisweilen aus Mangel an besserem Schiittboden gezwungen,
Diamme aus Moorboden zu schiitten, wobei indessen die oberen 50 bis 60 cm aus

Fig. 5.

Mergel hergestellt werden, der unter den irischen Mooren liegt. Die Boschungen
solcher Ddmme werden mit Mergel bekleidet, um sie gegen Feuersgefahr zu schiitzen.

Weitere Schwierigkeiten ergeben sich in Irland bei Bahnbauten in Moor- und
Sumpfland (bogland) aus der geringen Tragfihigkeit der Oberfliche. Die neue
77'/, km lange Bahn von Clifden nach Galway liegt beispielsweise zur Hilfte auf
Moorboden bis 15 m Tiefe, der von einer diinnen Schicht Mergel und dann von
Felsboden unterlagert ist. Der Boden ist so weich, und die Gegend ist so 6de
— 25 gkm Fliche ohne Baum und Strauch oder Einfriedigung — daf} zunichst
schon die Absteckung der Linie schwierig und gefahrvoll erscheint. Wenn der-
artige Moorflichen Vorflut nach Fliissen oder der See haben, also entwissert
werden konnen, wird hierdurch der Bau sehr erleichtert, aber nicht immer ist
dies der Fall, weil die inneren Gegenden Irlands héufig niedriger liegen als die
Kiiste, weshalb man Irland auch wohl mit einem Teller mit flachem Rande ver-
glichen hat. Bei der Herstellung der Bahn Clifden— Galway auf dem groBen
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Maam-Sumpf war eine Entwésserung moglich, man begann die Bauarbeiten daher
mit dem Ausheben von zwei Lingsgriben, einem 0,9 m und einem 1,5 m tiefen
an jeder Seite der Bahnlinie, von denen der &uBere Rand des tieferen Grabens
rund 15 m von der Bahnmitte entfernt war, der flachere Graben der Bahnlinie
rund 6,6 m ndher lag. Alle 30 m wurden Quergriben zwischen den Lingsgrében
ausgehoben (Fig. 6). Diese Griaben wurden wihrend eines Jahres stets offen er-
halten, man erreichte dann, dal der Wasserstand bisweilen 3 m fiel. GroBe Sorg-
falt wurde angewandt, um den geringen Pflanzenwuchs auf der Oberfliche zu er-
halten, weil er ihre Tragfihigkeit erh6ht. Wenn die Siimpfe geniigend ausgetrocknet
waren, was ungefihr zwei Jahre dauerte, begann die Herstellung der Dédmme aus
Moor und Mergel, entweder unmittelbar auf dem Sumpfboden, oder auf einer
Unterlage von Stangen, Busch und Soden. Hierbei wandte man zwei verschiedene
Bauweisen an: entweder wurden zwei gekreuzte, 7,5 m breite Lagen aus Busch
und Stangen, je 0,45 m stark aufgebracht, hierauf der Damm aus Moor auch
7,6 m breit geschiittet und nun in 4,5 m Breite eine diinne Lage von Busch und
Soden ausgebreitet, welche die Bettung trug; oder man lieB die Decklage aus
Busch und Soden weg und brachte statt dessen Mergel auf den Moordamm, oder
stellte die Démme ganz aus Mergel her. Die zweite Bauweise war besser als die
erste, weil man Schwierigkeiten bei der Beschaffung von Busch und Stangen
hatte, auBerdem die obere Lage aus Busch und Soden iiberfliissig erschien, wenn
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man eine Mergelschicht auf die Moorddmme brachte; ohne eine solche Deckschicht
gelangt das Wasser in die Ddmme und erweicht das Moor. Im Laufe der Zeit
sah man, da in vielen Féllen iiberhaupt kein Buschwerk notig war, wenn man
die unmittelbar auf der ausgetrockneten Sumpfoberfliche geschiitteten Moordimme
vor dem Eintritt der Herbst- und Winterregen etwa 0,45 m mit Mergel iiber-
deckte und ihre Boschungen mit Soden bekleidete. Auch wurde die Vorsicht an-
gewandt, die untere Lage der Bettung aus runden Steinen herzustellen, die sich
weniger in den Mergel eindriickten als kantige. An anderen Stellen war eine
vorherige Entwésserung, wie beim Maam-Sumpf, nicht mdglich, man mufBite da-
her unmittelbar auf der nassen Oberfliche schiitten. Hierbei senkten sich die
aus Mergel hergestellten Ddémme unter dem Arbeitszugbetrieb mitunter innerhalb
einer Stunde um 2 m, und der den berechneten Damminhalt an Menge drei- bis
viermal iibertreffende Schiittboden kam in dem weichen Moorboden teilweise 30
bis 40 m von der Bahnmitte wieder zum Vorschein. In solchen verzweifelten
Fillen mufiten die Dimme mitunter ganz aus Steinen geschiittet werden. Indessen
hat sich herausgestellt, dal man es tunlichst vermeiden muB, abwechselnd kurze
Strecken aus Steinen oder Moor herzustellen, weil die Ubergangstellen sich
sehr schlecht befahren. Einschnitte in diesen Siimpfen erwiesen sich als teuer
und wurden daher tunlichst vermieden. War dies nicht mdglich, so blieb nichts
anderes iibrig, als das Moor wenigstens 0,6 m unter Planumshéhe auszukoffern
und Mergel in die Auskofferung zu schiitten, bis eine geniigend tragfihige Schicht
gebildet war.
2. Anordnung der Gleise.

Nach S. 9 schwankt die Zahl der Streckengleise auf den englischen Bahnen
zwar zwischen eins und dreizehn, doch sind die Strecken mit mehr als sechs Gleisen
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so selten, daB man im allgemeinen nur von ein- bis sechsgleisigen Strecken sprechen
kann. Héiufiger vorkommende Gleiszahlen bei mehrgleisigen Bahnen sind zwei
und vier, etwa !/, aller Bahnen sind zweigleisig, */,, viergleisig und nur ?*/,, drei-
gleisig. Namentlich die von London ausgehenden groBen Bahnnetze, wie das der

Great Western-, London and North Western- und Midland- Gesellschaft haben
lange Strecken von London nach dem Westen Englands und in die Industrie-
bezirke Mittelenglands mit vier Gleisen belegt, von denen zwei hauptsichlich dem
Personenverkehr, zwei dem Giiterverkehr dienen, letztere aber auch streckenweise
von langsam fahrenden Personenziigen benutzt werden, die von Schnellziigen iiber-
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waren als Eisenbauten, auch die
Herstellung und Unterhaltung des
Oberbaues auf Massivbauten leich-
ter, das Fahren angenehmer war.
Fir Viadukte empfiehlt die Auf-
sichtsbehérde  ausdriicklich  den
Massivbau, wie auf Seite 41 ange-
geben, wohl hauptsidchlich deshalb,
weil sie bei den starken Stiirmen
in England standfester sind als
eiserne Viadukte. Dies hat man
aber allgemein so aufgefalt, daB
keine hohen eisernen Pfeiler ange-
wandt werden sollen, denn Via-
dukte mit Eisentrigern auf massi-
ven Pfeilern kommen ziemlich hiu-
fig vor.

Die Fig. 10 und 11 stellen den
Staverton-Viadukt der Great Cen-
tral-Bahn dar, dessen Bauart wegen
ihrer wiederholten Anwendung als
die normale fiir solche Bauten auf
dieser Bahn bezeichnet werden kann.
Der Viadukt ist 108,8 m lang zwi-
schen den Widerlagern und hat 9
mit Ziegeln eingewdlbte Offnungen
von 10,44 m Lichtweite; die grofite
Hohe vom Erdboden bis Schienen-
oberkante ist 18,3 m. Der Viadukt
liegt in 1: 176 Lingenneigung in der
Geraden und hat einen Standpfeiler
sowie sieben Zwischenpfeiler. Der
Standpfeiler und die Endwiderlager
sind mit Hohlrdumen gemauert, die
Zwischenpfeiler massiv ausgefiihrt.
Die Oberfliche des Viaduktes wird
nach den Pfeilern und hinter die
Widerlager entwissert; iiber den
Pfeilern sind Kanidle angeordnet,
aus denen Rohren durch die Ge-
wolbeschenkel fuhren. In der Bahn-
mitte liegt iiber jedem Pfeiler ein
Einsteigeschacht. Der Viadukt ist
auf blauem Lias gegriindet, der mit
2,2 bis 3,0 kg/qm belastet wird.
Zwischen den Pfeilerfiilen sind Erd-
bogen hergestellt. ,

Der auf Sandstein und rotem
Mergel gegriindete Bulwell-Viadukt
auf derselben Bahn iibersetzt den
FluB Leen, die zweigleisige Strecke
von Mansfield nach Nottingham der

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen.
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Midland-Gesellschaft und zwei LandstraBen. Die Ge-
samtldnge ist etwa 365,7 m, die gro8te Hohe vom Erd-
boden bis Schienenoberkante 14,6 m. Der Viadukt liegt
in einer Neigung von 1:130 in der Geraden, mit Aus-
nahme einer nach einem Bogen von 1600 m gekriimmten
kurzen Strecke an einem Ende. Im ganzen sind 20 ge-
rade und 7 schiefe Bogen vorhanden, eine Offnung ist
mit Eisentragern iiberspannt. Die geraden Gew6lbe haben
10,44 m Weite, 4,42 m Pfeilnche, 0,68 m Scheitel- und
0,80 m Kéampferstiarke. Die Zwischenpfeiler sind am Ge-
wolbeanfang 1,6 m stark und haben einen Anzug von
1:32, die beiden Standpfeiler sind entsprechend stéirker;
der Viadukt ist durchweg aus Ziegeln erbaut, einzelne
Hohlrdume sind mit Beton ausgefiillt, aus dem auch die
Ubermauerung besteht; auch Hausteine sind in be-
schrinktem Umfange verwandt. Die auf rotem Mergel
stehenden Pfeiler und Widerlager sind auf Beton ge-
griindet, die durchschnittliche Griindungstiefe ist 3,6 m.

Alle wichtigen Briicken und Viadukte der Great
Central-Bahn sind mit Streichschienen aus Altmaterial
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versehen, die auBerhalb der Gleise liegen und mit den
Fahrschienen einen gemeinsamen Stuhl haben (Fig. 12).

Neuerdings hat man vereinzelt angefangen, derartige
Viadukte aus Beton herzustellen, wenigstens fiir Neben-
bahnen mit leichterem Verkehr, wie die eingleisige Bahn
von Axminster nach Lyme Regis in Devonshire. Die Bahn
ist vollspurig, 10,8 km lang und fiihrt durch ein hiigeliges
Gelinde, was die Anwendung von Lingenneigungen 1: 40
und Bégen von 200 m Halbmesser erforderte. Der Ober-
bau ist mit Schienen von 30 kg/m Gewicht hergestelit.

Der 183 m lange Cannington-Viadukt auf dieser Bahn
ist ganz aus Beton hergestellt. Er hat 10 Offnungen
von 15,24 m Lichtweite, die mit elliptischen Bogen iiber-
spannt sind (Fig. 13 u. 14). Die Breite zwischen den
Briistungsmauern ist 4,27 m, im Gewoélbe 4,88 m, die
groBte Hohe bis Schienenoberkante 28 m, Langenneigung
der Bahn auf dem Viadukt 1:80. Der Untergrund be-
steht aus Sand und blauem Ton der Liasformation.
Als zuldssige Belastung des Baugrundes wurde 1,65 bis
3,30 kg/qcm angenommen; die groBte Griindungstiefe war
3,056 m. Die Pfeiler haben eine obere Starke von 1,5 m,
die untere Stirke ist nach der Pfeilerhohe verschieden,
der hochste Pfeiler ist iiber der Fundamentverbreiterung
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rund 2,7 m, der niedrigste rund 2,1 m stark. Der hichste Pfeiler hat ein Funda-
ment von 5,56 m Breite und 9,45 m Lange, wiahrend das grofte Fundament von
6,4 m Breite und 10,756 m Lénge unter einem anderen Pfeiler ist.

Uber jedem Pfeiler ist eine vom Gewolbeschenkel bis zur Oberkante der
Briistungsmauer durchgehende, mit weichem Kalkmortel gefiillte Fuge von 12 mm
angeordnet (Fig. 14), um die infolge von Temperaturschwankungen eintretenden
Léngendnderungen zu ermdéglichen und ungleiches Senken unschédlich zu machen;
zwei weitere Fugen sind in der Nihe des Gewdlbescheitels angeordnet.

Fiir die Beforderung der Baustoffe,

Betonformen und Gerdte war in der

Bahnaxe eine 300 m lange Seilbahn

quer iber das Tal gespannt. Mit Aus-

nahme der als Betonblécke hergestell-

ten Wolbsteine der Gewoélbestirnen ist

das Bauwerk durchweg aus Stampf-

beton der Mischung 1 Zement : 6 Flint-

steinen hergestellt; fiir die Funda-

mente und die Ubermauerung ist in-

dessen eine Mischung von 1:8 ge-

wahlt. Die Pfeiler sind aus einzelnen

Betonschichten von 1,8 m oder weniger Hohe mit senkrechten Seitenflichen her-
gestellt, zwischen denen diinne Schichten aus Zementmortel 1: 2 zur Ausgleichung
der Absitze angeordnet sind.

Der Beton wurde in holzernen Kisten von 1,8 m mit 5 cm starken, durch
Flacheisen, Winkel und Querstangen versteiften Wénden eingestampft, nachdem
unten die Zwischenschicht aus Zementmortel eingebracht war und die Wande
eingeseift waren. Die Querstangen wurden mit fortschreitender Arbeit entfernt,
indem man als Ersatz eine Klammer iiber die Késten legte. Man hatte Késten

verschiedener GroBe notig, die nach und nach bei jedem Pfeiler verwandt wurden,
ohne daB Geriiste nétig waren. Die untere schrige Fundamentverbreiterung wurde
mit Bruchsteinmauerwerk verkleidet, um keine Kasten mit schrigen Wianden her-
stellen zu miissen.

Der Beton wurde in Lagen von 0,60 m eingestampft, fiir jede Lage wurden
36 Stunden zum Erhirten gegeben. Sobald ein Kasten voll und der Beton er-
hartet war, wurde ein zweiter Kasten auf den ersten gesetzt und dieser erst ent-
fernt, wenn zwei Schichten in den oberen Kasten eingebracht waren. In die
oberen Schichten jedes Pfeilers wurden zwei Reihen Betonblécke zur Unterstiitzung
der Lehrgeriiste eingelassen (Fig. 14 u. 15). Die Lehrgeriiste waren nach Fig. 15
aus Holz hergestellt, mit Zugstangen zur Aufnahme der Horizontalschiibe. Man

4#



52 Die Technik der Eisenbahnen.
brauchte vier solche Lehrgeriiste, damit die Gewdélbe sich drei Wochen vor dem
Ausriisten setzen konnten, ohne den Baufortschritt zu hemmen.

Die Gewdélbestirnen wurden aus Betonblécken von 1,07 oder 0,76 m Liange,
0,76 m Hohe und 0,48 Stirke an der inneren Gewdlbelaibung hergestellt, so daB die
lingeren Steine in den Beton eingreifen, aus dem der iibrige Teil der Gewdlbe
hergestellt ist. Die Betonblécke wurden vor ihrer Verwendung zwei Monate zum
Erhirten gelagert und dann mit einer besonderen Vorrichtung von der Kabelbahn
aus in Zementmortel 1:2 versetzt. Die Abdeckung besteht aus einer 16 mm
starken Asphaltschicht und entwéssert nach Abfallschachten iiber den Pfeilern,
aus denen das Wasser in eisernen Rohren durch die Gewolbeschenkel abgefiihrt
wird. Die Briistungsmauern sind 0,45 m stark und treten 0,15 m gegen die
Gewolbestirnen vor; iiber den Pfeilern sind Sicherheitstinder in einfachster Weise
dadurch hergestellt, dal man die Briistungsmauer auf 1,2 m Linge weggelassen
und Eisenstangen in die Liicken gesetzt hat.

Die Pfeiler setzten sich durchschnittlich 10 bis 15 cm gleichmiBig, so daB die
Bauart sich im allgemeinen bewihrte, nur in den ersten drei Offnungen auf dem
linken Ufer traten erhebliche Schwierigkeiten infolge von Dammrutschungen und

groferen Sackungen der Pfeiler ein, die durch
die heftigen Friihjahrsregen von 1903 ver-
anlafft wurden. Die Folge war, daBl in der
Nihe des Gewolbescheitels der ersten Off-
nung — die noch eingeriistet war — ein Rif3
entstand, und der Arbeitzugbetrieb auf der
Briicke eingestellt werden muBte.

Zur Ausbesserung des Schadens wurden
die Offnungen Nr. 2 und 3 wieder eingeriistet
und der Gewolbeschenkel der ersten Offnung
am Pfeiler Nr. 1 von der Dammbdéschung aus
abgesteift, um den Schub des zweiten Bogens
aufzunehmen. Dann wurde die dritte Offnung
dadurch als Widerlager ausgebaut, da man

Fig. 16 u. 17. zwei durchbrochene Winde von 1,14 m Stirke

aus Zementmauerwerk in 2 m Abstand in

sie hineinsetzte, die nach der Quere und Lénge durch Schienen und Zugstangen

zusammengehalten und auf Beton gegriindet waren (Fig. 16 u. 17). Gleichzeitig

mit den Fundamenten dieser Mauern stellte man in Offnung Nr. 2 in der Damm-
béschung zwei Betonstufen von 0,9><1,2 m Querschnitt her.

Die in den Mauern ausgesparten beiden Offnungen von 9,14 m Weite sind
durch zwei Halbkreisgewdlbe aus Ziegeln in Zementmértel iiberdeckt (Fig. 16).
Kurz vor der Vollendung dieser Mauern wurde der mittlere Teil des Gewdlbes
Nr. 1 zwischen den Kalkfugen in der Nahe des Scheitels ausgebrochen und in
Ziegelmauerwerk erneuert. Um den Gewdlbescheitel in dieser Offnung zu ent-
lasten, verlegte man den Oberbau dann auf zwei Langsbalken von 16,5 m Linge
und 0,40 >< 0,45 m Querschnitt.

Der Viadukt hat im ganzen rund 220000 M. gekostet, wovon rund 208 000 M.

auf Beton entfallen, der durchschnittlich 42 M. pro Kubikmeter im fertigen
Mauerwerk kostete.

4. Eiserne Briicken und Viadukte.

Der Bau eiserner Briicken, ein Gebiet, auf dem die Englinder einst groBe
Erfolge zu verzeichnen hatten, hat sich nicht in dem MaBe weiterentwickelt, wie
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in einigen anderen Léndern, weil die Theorie zu sehr vernachlissigt worden ist,
das Tragwerk hiufig unschéne Formen erhalten hat und die Einzelheiten ohne
Kenntnis der auftretenden Krifte ausgebildet worden sind. Viele Ingenieure Eng-
lands, die sich eines gewissen Ansehens erfreuen und bedeutende Bauten aus-
gefilhrt haben, entbehren der fiir einen Briickeningenieur unerldBlichen theo-
retischen Ausbildung, weil sich ihre theoretischen Kenntnisse vielfach nur auf die
einfachsten Rechnungsweisen erstrecken. Von einem tieferen Eindringen in die
verwickelten Rechnungsweisen der neueren Statik und Festigkeitslehre kann nur
bei wenigen die Rede sein. Beispielsweise ist die genaue wissenschaftliche Durch-
rechnung statisch unbestimmter Stabwerke und die hierdurch moglich gewordene
geschmackvolle Formgebung der Tragwerke eiserner Briicken bei geringem Material-
verbrauch, worin die deutschen Theoretiker bahnbrechend gewirkt, die deutschen
Briickenbauanstalten so schone Erfolge erzielt haben, von den Englindern bisher
wenig verstanden worden. Schwere, plump aussehende Tragwerke, die aber trotz
groBen Materialverbrauchs nicht einmal einen hohen Grad von Sicherheit auf-
weisen, weil das Material nicht richtig verteilt ist, bilden noch heute — wie vor
Jahrzehnten — ein Merkmal englischer Briickenbaukunst. In der Verwendung
kontinuierlicher Triger ist man offenbar zu &ngstlich; wenn dieser Trégerart im
allgemeinen zwar das Wort hier nicht geredet werden soll, so zeigt doch beispiels-
weise der Briickenbau der Franzosen, daBl man sie bei tadellosem Untergrunde
und gutem Pfeilermauerwerk vorteilhaft verwenden kann. An der Riicksténdig-
keit auf diesem Gebiet ist zum Teil die Abneigung der englischen Ingenieure
gegen wissenschaftliche Behandlung technischer Fragen schuld, zum Teil ist sie
eine Folge des geschéftlichen Vorgehens bei dem Zustandekommen der Baupléne,
das weder dem Bauherrn noch der Briickenbauanstalt einen wesentlichen Einflul3
auf die Entwurfsarbeiten einriumt, sondern diese in die Hinde eines technischen
Beirats, des ,,Consulting Engineer*, legt, dem Bauherr und Briickenbauanstalt
aus Mangel an eigenen wissenschaftlich gebildeten Technikern auf Gnade und
Ungnade ausgeliefert sind. Ist der technische Beirat ein Mann von anerkanntem
Ruf und groBler Gewissenhaftigkeit, wie deren eine ganze Reihe in London und
anderen GroBstiadten sitzen, so wird er das Interesse seines Bauherrn nach allen
Richtungen wahrnehmen, auch wenn die Entwurfsarbeiten nach Gewicht der
Eisenkonstruktion bezahlt werden und sein eigener Vorteil daher dem des Bau-
herrn entgegengesetzt ist. Treffen diese Voraussetzungen nicht zu, so leidet das
Interesse des Bauherrn, indem die Briicken schwerer ausfallen, als sie wegen der
zu tragenden Lasten und der Eigenschaften der Baustoffe sein miiten. Die
geringe Formenschonheit ferner, die wir bei vielen Briickenbauten feststellen
kénnen, ist eine Folge des Mangels an Schoénheitssinn, der im englischen Volke
hiufig nachweisbar ist und nicht nur von den Fremden, sondern auch von vielen
Einheimischen empfunden wird. Hieran wird auch nichts durch den Umstand
geindert, daB einzelne englische Kiinstler in der Malerei Vorziigliches leisten —
Ausnahmen bestdtigen die Regel!

Im einzelnen ist den englischen Briickenkonstrukteuren der Vorwurf zu
machen, daB sie bei Stabwerken hdufig eine zu geringe Feldweite wihlen und
hierdurch ein verhiltnisméBig hohes Gewicht und eine zu groBe Zahl von Niet-
anschliissen erhalten. Zugegeben muB allerdings werden, daf ihre Tréigeranordnungen
mit gekreuzten Schrigstiben fiir kleinere Eisenbahnbriicken vorteilhaft sind wegen
der groBeren Steifigkeit. Durch MaBhalten in der Verwendung von Flacheisen-
stdben ist iiberhaupt gut fiir die Steifigkeit der Tragwerke englischer Eisenbahn-
briicken gesorgt, ebenso ist durch hinreichende Aussteifung der Briickenquerschnitte
die Seitensteifigkeit meistens geniigend gewahrt. Ferner ist bei der Ausbildung
der Querschnitte der Eisenteile gewohnlich auf die Herstellung guter Anstriche
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Riicksicht genommen, was wegen des feuchten Klimas in England nicht unwichtig
ist. Die Unterhaltung des Oberbaues sucht man neuerdings auf eisernen Briicken
durch Herstellung durchgehender Kiesbettungen zu erleichtern, die auch ein
besseres Fahren auf den Briicken gewihrleisten.

Zur Aufnahme der Bettung werden zusammenhéingende Briickenbahnen aus
Buckelplatten, Tonnenblechen oder trogférmigen Triagern hergestellt, meistens mit
Betonfiillung und Asphaltabdeckung zum Fernhalten der Feuchtigkeit von den
Eisenteilen.

Die Unsicherheit in der Theorie zeigt sich mitunter recht deutlich in der
Anordnung der Stofle und Anschliisse. Nicht nur steht die Anzahl der Niete zu
den Stabkriften haufig in keinem richtigen Verhidltnis, sondern die Anschliisse
eines Stabes weisen auch an seinen beiden Enden ohne ersichtlichen Grund ganz
verschiedene Nietzahlen auf. Manche englischen Briicken haben iiberhaupt zu
viele Niete, hdufig hitte ein groBer Teil hiervon gespart werden konnen, ohne
die Sicherheit und Fugendichtigkeit zu verschlechtern. Die Verwendung gewalzter
Trager an Stelle der aus Blechen und Profileisen zusammengesetzten Bauteile, die
sich in Deutschland als vorteilhaft erwiesen hat, ist in England noch nicht weit
genug durchgefithrt. Hierbei darf allerdings nicht {ibersehen werden, daB in
groBe Walztriger bisweilen betrachtliche innere Spannungen beim Walzen hinein-
kommen und es nur des Ausmeiflelns eines Flansches bedarf, um diese Spannungen
unter Bildung von Rissen auszulésen. Eine gewisse Vorsicht in der Verwendung
von Walztrdgern ist daher nicht unberechtigt. Im allgemeinen arbeitet man in
England auch zu viel mit Futterstiicken an den Stellen, wo Kropfungen vorteil-
hafter wiren. Die Knotenbleche und die Platten zusammengesetzter Querschnitte
sind héufig zu diinn, was die Anordnung guter Anschliisse erschwert. Lobenswert
ist die schon erwidhnte gute Queraussteifung der Briicken, ferner die geniigende
Steifigkeit der gedriickten Bauteile, die man vielfach bemerkt. Die hierin be-
wiesene Sorgfalt hat wohl manche Briicke trotz theoretischer Mingel vor dem
Einsturz bewahrt. ;

Besser als mit dem Berechnen und Entwerfen der eisernen Briicken steht es
in England mit den Werkstattsarbeiten. Gewissenhaftigkeit und langjahrige Er-
fahrung fordern viel gute Arbeit zutage, und mancher Fehler im Entwurf ist
durch sorgféltige Ausfiibrung in der Werkstatt soweit gutgemacht worden, daB
er die Standfestigkeit der Briicke nicht unmittelbar gefihrdet hat. Da die Ein-
richtungen der Briickenbauanstalten aber vielfach veraltet sind, wird in ihnen im
allgemeinen langsam gearbeitet, was auch vor mehreren Jahren der Grund gewesen
ist, daB die Amerikaner die Englinder im Sudan und in Indien trotz groBerer
Entfernung zwischen Briickenbauanstalt und Baustelle nicht nur im Preise, sondern
auch in der Bauzeit unterboten haben.

Die Pfeiler der Briicken werden in England vielfach aus eisernen, mit Beton
gefiillten Rohren hergestellt, was bei dem seltenen Auftreten von Eisgang in den
Fliissen zuldssig erscheint.

Von der geschilderten Riickstindigkeit im Bau eiserner Briicken, die iibrigens
von vorurteilsfreien Englindern ohne weiteres zugegeben wird, gibt es natiirlich
Ausnahmen; einige Eisenbahngesellschaften haben in der Neuzeit Briicken nach
den Plinen ihrer beratenden Ingenieure oder ihrer eigenen Oberingenieure gebaut,
die durchaus als einwandfrei zu bezeichnen sind. Vielleicht ermdglichen die nach-
stehenden Beispiele dem Fernstehenden, sich ein eigenes Urteil nach dieser
Richtung iiber den Gegenstand zu bilden. Fig. 18 stellt einen Teil des 300 m
langen Nottingham-Viadukts der Great Central-Bahn dar, der teils massiv, teils
aus Eisen hergestellt ist und in Nottingham verschiedene Straflen, einen Kanal
sowie den Personenbahnhof und die Giitergleise der Midland-Gesellschaft iiber-
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setzt. Der Viadukt besteht aus 53 gerade iiberwélbten
Offnungen von 9,14—11,12 m Lichtweite, einer schief
iiberwolbten von 14,63 m Lichtweite und 10 Offnungen
mit eisernen Uberbauten, von denen 4 in der Fig. 18
gezeichnet sind. Die eisernen Pfeiler der groBien Off-
nung von 52,12m Spannweite stehen auf eisernen,
mit Beton gefiillten Rohren, die unter Verwendung
von PreBluft 8,23—8,84 m unter Gelindehohe gesenkt
sind. Die groBe Offnung ist mit Halbparabeltrigern
iiberspannt, an die sich beiderseits Paralleltriger zur
Uberbriickung der Sei-
tendffnungen von 31,39
und 16,46 m Spannweite
anschliefen. Der Uber-
bau einer kleineren Off-
nung von 15,39 mSpann-
weite besteht aus Blech-
tragern.

Die Figg. 19 und 20
stellen Teile des Lei-
cester Viaduktes der
GreatCentral-Bahn dar,
der im ganzen rund
1227 m lang ist, wovon
373 m auf Eisenbauten,
845m auf Massivbauten
entfallen.

Ein Beispiel der
Verwendung grdQerer
Blechtriger ist der Via-
dukt iiber den Oxford-
Kanal auf der Great
Central-Bahn, der auch
wegen der schwierigen
Griindungsarbeiten be-
merkenswertist (Fig.21).
Der Viadukt hat vier
Offnungen, die mit
Blechtrigern von 30,43
und 36,43 m Lange iiberspannt sind. Die Griindung-
sohle der Pfeiler liegt 18,95 m unter Trigerunterkante.
Die beiden Pfeiler der Kanaléffnung multen mit grofer
Vorsicht gegriindet werden, weil nicht nur fiir jede
Stunde Unterbrechung der Kanalschiffahrt eine Strafe
von 400 M. festgesetzt war, sondern auch jedes dem
Kanal entnommene Kubikmeter Wasser mit 4,50 M,
entschidigt werden multe. Es wurde daher ein be-
sonderer eiserner Trog von 24,5 m Lénge und 2,44 m
Lichtweite in der Mitte des Kanals versenkt und an
den Enden durch Tondimme an die Kanalbdschungen
angeschlossen, so dall die Wasserverluste sich nur auf
die von der Rinne und den Tonddmmen eingeschlossenen

Fig. 20.
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Flichen erstrecken konnten. Die Rohren, auf denen die Pfeiler gegriindet sind,
konnten ohne Verwendung von PreBluft versenkt werden. Bei dem Bau des Via-
duktes waren 97,5t Eisen fiir die Pleiler, 685t fiir die Uberbauten erforderlich.
Der Viadukt hat eine durchgehende Bettung, die von einer 9,5 mm starken, zwischen
die Haupttrager gelegten Blechhaut getragen wird.

Der Ende der neunziger Jahre erbaute Walnut-Tree-Viadukt der Barry-
Eisenbahngesellschaft in Wales ist wegen der guten Anordnung der eisernen Uber-

Fig. 24.

bauten und ihrer Aufstellung bemerkenswert. Der Viadukt hat hohle Pfeiler aus
Ziegelmauerwerk in Zementmortel 1:2, die auf Grundmauern aus 1:8 Beton mit
eingebetteten 5t schweren Steinen stehen. Seine 7 Offnungen von 36,57, 48,77,
51,81 und 54,86 m Lichtweite sind durch Fachwerktréger mit parallelen Gurtungen
und einfachen Schrigstdben iiberspannt (Figg. 22—23). Der Viadukt liegt an den
Enden in Bégen, in der Mitte in der Geraden. Die Bahn ist zweigleisig, der
Trégerabstand ist in der Geraden 7,32 m, im Bogen von 300 m Halbmesser 8,30 m.
Da die Bahn von schweren Lokomotiven befahren wird,
muflten kriftige Quertrigeranordnungen eingebaut wer-
den (Fig. 24). Die Uberbauten sind mit einer durch-
gehenden Blechhaut zur Aufnahme der Bettung abgedeckt.

Die Aufstellung der Uberbauten ist aus Fig. 22 zu
erkennen. Die Uberbauten der Offnungen Nr. 1 bis 5
wurden vollstindig auf unmittelbar {iber dem Gelinde
und dem TafifluB errichteten Geriisten zusammengenietet
und dann mit PreBwasserstempeln in Absitzen von 1,5 m
auf richtige Hohe gehoben, mit allméhlicher Hochfithrung Fig. 25.
des Pfeiler- und Widerlagermauerwerks unterhalb der Uber-
bauten. Die Prefwasserstempel faften unter Kragstiitzen an den Trigerenden; zu
Anfang wurden die Stempel nach dem Anheben durch Holzstiitzen ersetzt, dann
gemauert. Wenn aber die benachbarten Enden zweier Triger in gleicher Hohe
lagen, stiitzte man die Trégerenden abwechselnd auf ihre Kragstiitzen und fiihrte
eine Pfeilerhilfte nach der anderen in Absdtzen hoch (Fig. 25). Natiirlich muBte
das Mauerwerk immer erst geniigend erhértet sein, bevor es die Eisenkonstruktion
tragen konnte. Die Uberbauten Nr. 6 und 7 konnten in dieser Weise nicht auf-
gestellt werden, weil sie liber den Gleisen der Taff Vale-Eisenbahngesellschaft
liegen und daher durchgehende niedrige Geriiste nicht ohne grofe Kosten er-
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richtet werden konnten. Man beschloB daher, die Uberbauten von dem rechten
Talhang aus in passender Hohe vorzuschieben und dann auf richtige Hohe zu
beben. Zu dem Zwecke wurde vor dem rechten Widerlager ein kréftiges Geriist
errichtet, auf dem man das rechte Ende des Uberbaues Nr. 7 und das linke Ende
des Uberbaues Nr. 6 zusammensetzte. Diese Teile wurden dann durch Vorschieben,
Verlingern und Vorkragen weiter ausgebaut und in ihre richtige Lage zu den
Offnungen gebracht, worauf man sie in der obenbeschriebenen Weise auf richtige
Hohe hob. Da bei diesem Vorgehen einige Konstruktionsteile Druck erhielten,
die nur auf Zug berechnet waren, mullten sie entsprechend verstirkt werden.

Bemerkenswert sind ferner die im Jahre 1905 fertiggestellten Viadukte mit
eisernen Uberbauten auf den neuen Bahnen der Caledonian-Gesellschaft in Ayr-
shire und Lanarkshire. Die Bahnen sind eingleisig, jedoch ist das Gelinde fiir
ein zweites Gleis mit erworben und die Viadukte sind von vornherein zweigleisig
gebaut. Der Viadukt iiber den Avon bei Larkhall ist 260,6 m lang, 53,3¢ m
hoch von der Fulisohle bis Schienenoberkante, liegt in einer Neigung von 1:80
in der Geraden und hat drei Offnungen von je 32,53 m, eine von 53,26 m Weite,
die mit Paralleltrigern mit gekreuzten Schrégstreben iiberspannt sind (Fig. 26).

Die Pfeiler sind aus Bruchsteinmauerwerk aufgefilhrt und 7,5 bis 18 m tief
unter der Oberfliche auf Beton von 1 Zement, 1 Sand und 4 Steinbrocken ge-
griindet. Der Beton enthilt grole eingelegte Steine, die in einem Abstande von-
einander von wenigstens 0,30 m, aber nicht nahe an den AuBenflichen und nicht
in der untersten Schicht von 0,9 m und der obersten von 0,6 m Stérke verlegt
wurden. In jeder Offnung sind zwei Haupttriger in 4,88 m Abstand, auf welche
die aus Quer- und Liangstrigern mit Blechplatten und Asphaltabdeckung be-
stehende Fahrbahn gelegt ist (Fig. 27).

Zur Prifung der Uberbauten und zur Erneuerung des Anstrichs ist am
Untergurt des einen Haupttrigers jeder Offnung ein Laufsteg angeordnet, der
ilber den Pfeilern auf eisernen Leitern erreichbar ist (Fig. 26). Die Uberbauten
wurden mit Hilfe einer tiefliegenden seitlichen Hilfsbriicke fiir die Beforderung
der Materialien, eines in der Léngsrichtung des Viaduktes vorkragbaren Auf-
stellungsgeriistes und eines Laufkranes aufgestellt (Fig. 28 und 29). Die Aufstellung
wurde in der linksseitigen Endoffnung damit begonnen, daB man zwei Geriiste
baute, durch welche die Offnung in drei Teile zerlegt wurde. Auf diesen Geriisten
setzte man das vorkragbare Aufstellungsgeriist zusammen, das im wesentlichen
aus zwei 4 m hohen Fachwerktrigern in 3 m Abstand und angehéngten 8,4 m
langen T-Triagern von 0,35 m Hohe bestand, die paarweise in 4 m Entfernung
gelegt waren. Auf die T-Triger wurden die Aufstellungsklétze nach der iiber-
hohten unteren Gurtlinie gelegt und dann die Haupttriger der ersten Offnung
mit dem fahrbaren Kran zusammengesetzt. Zur Aufstellung der zweiten Offnung
wurde das Aufstellungsgeriist, dessen Triger in den Knotenpunkten mit Bolzen
von 20 mm Durchmesser zusammengesetzt waren, bis Pfeiler 3 vorgekragt; die
zweite Offnung wurde dann gleichzeitig mit der ersten iiberbaut. Dann wurde
das Aufstellungsgeriist in der ersten Offnung abgebaut, bis zur Mitte der dritten
Offnung vorgekragt, unter das iiberhingende Ende ein Rahmen aus 0,30 m starken,
6 m langen Holzern gesetzt, der durch vier Stahlkabel von 25 mm Durchmesser
unterstiitzt wurde. Die Stahlkabel waren links an den Haupttrigern der zweiten
Offnung befestigt, nach rechts iiber Pfeiler 4 gefiihrt und schlieflich am Fufle
des Pfeilers 5 unter Verwendung einer Spannvorrichtung befestigt, mit deren
Schrauben sie angespannt wurden. Darauf konnte das hintere Ende des Auf-
stellungsgeriistes in der zweiten Offnung abgebaut und vorn bis Pfeiler 4 an-
gesetzt werden. Die Haupttriger der dritten Offnung wurden dann eingebaut,
worauf sich der Vorgang in der vierten Offnung wiederholte. Die rechtsseitige
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Endofinung wurde ganz auf einem festen Geriiste aufgestellt, von der benach-

barten Offnung wurde das rechte Ende auf einem festen Geriist, das linke auf

dem vorkragbaren Geriist aufgestellt. Die Uberbauten wiegen rund 1422 t. Ein

dhnlicher Viadukt iiber den Avon bei Stonehouse auf denselben Bahnen ist 372 m

lang, 48 m hoch und hat acht gleiche Offnungen von 44 m Spannweite. Der

Viadukt liegt teilweise in einem Bogen von 600 m in ganzer Linge wagerecht.

Da die Talhidnge sanfter abfielen als bei Larkhall, wurden die Seitendffnungen

dieses Viadukts auf festen Geriisten aufgestellt und nur die Mitteloffnungen mit

Hilfe des bei Larkhall verwandten Aufstellungsgeriistes aufgestellt, das aber hier

nicht durch Abbrechen und Vorkragen, sondern durch Verschieben in die freien

Offnungen vorgetrieben wurde. Das Eigengewicht der Uberbauten ist rund 2310 t.
Wihrend bei den obenbeschrie-

benen Viadukten der Caledonian-

Gesellschaft die Fahrbahn aus Quer-

und Langstrigern gebildet ist, hat

man bei der neuen Clyde-Briicke

derselben Gesellschaft zu Udding-

ston, die neben einer alten gufB-

eisernen Bogenbriicke erbaut ist, fir

zwei Gleise vier Haupttriger ange-

ordnet, auf welche die Belastungen unmittelbar iibertragen werden, so daff die Fahr-
bahnkonstruktion aus Tonnenblechen zum Tragen der Bettung bestehen konnte
(Fig. 30 und 31). Durch diese Anordnung soll eine Kostenersparnis erzielt worden
sein. Die Bettung ist nicht unmittelbar auf die Triager und Tonnenbleche gebracht,
sondern wird von einer 75 mm starken Betonschicht mit 35 mm Asphaltiiber-
deckung aufgenommen. Zwischen den Untergurten der beiden mittleren Tréger
ist in ganzer Linge ein Steg zur Untersuchung der Uberbauten und zur Erneue-
rung des Anstrichs angebracht.

Die Caledonian-Gesellschaft hat ferner vor einigen Jahren eine grofe Krag-
tragerbriicke iiber die Loch Etive-Miindung auf der neuen eingleisigen Gebirgs-
bahn von Connel Ferry nach Ballachulish an der Westkiiste Schottlands gebaut,
die nach der Firth of Forth-Briicke die gro8te in GroBbritannien ist. Durch die
Errichtung einer groferen Briicke an dieser Stelle wurde die Lénge der Bahn um
56 km gekiirzt, denn ein Umweg von dieser Linge wire durch Umfahren der
Loch Etive-Miindung entstanden; hieraus erklart sich die Aufwendung der bedeu-
tenden Kosten fiir einen groBen Briickenbau in nicht sehr verkehrsreicher Gegend.
Die Bahn kreuzt die Loch Etive-Miindung an ihrer engsten Stelle bei den Lora-
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Wasserfillen, deren bedeutende Strémung die Herstellung von Mittelpfeilern und
Aufstellungsgeriisten in groferer Entfernung von den Ufern untunlich erscheinen
lieB. Man muBte daher eine Stroméfinung von 152,4 m Lichtweite anordnen,
deren Uberbau von zwei kleineren Landofinungen aus durch Vorkragen aufgestellt
werden konnte (Fig. 32 und 33). Die Stiitzweite
der Konstruktion iiber den Landoffnungen ist
32,2 m, an die Land6ffnungen schliefen sich
massive Viadukte an. Die Unterkante der Eisen-
konstruktion der Stroméfinung liegt 15,25 m iiber
Hochwasser, die Hohe von Hochwasser bis zum
héchsten Punkte der Briicke ist 38 m. Die Triger
der Landdfinungen sind an diesen Ufern 44,5 m
in die Stroméffnung vorgekragt, zwischen die
vorgekragten Enden sind Paralleltriger von 70,7m
Liange gelegt. Die Hauptkonstruktionsteile der
Kragtriger sind zwei kriftige Spreizen, die von
den niedrigen Landpfeilern aus schrag aufwérts
und geneigt zur Briickenmittellinie in die Strom-

Fig. 32 u. 33.

Fig. 34. Fig. 35.

offnung vortreten. Vom Kopfe und FuBende
dieser Spreizen sind Verbindungsglieder nach dem
Endwiderlager gefiihrt, so dall grofe dreieckige
Rahmen gebildet werden, in welche die kleineren
Konstruktionsglieder in der aus der Fig. 32 er-
kennbaren Weise eingefiigt sind. Man erkennt,
daB in die durch die Gurte, Hauptschragstreben
und Senkrechten gebildeten Felder kleine Hinge-
werke zur Aufhingung von Quertrigern zweiter
Ordnung eingezogen sind, wodurch die Quer-
tragerentfernung auf 4,27 bis 4,88 m erméiBigt
werden konnte. Uber die Quertriger sind trog-
artig gebaute Langstriger gestreckt zur Aufnahme
von Langschwellen aus australischem Jarrahholz

1 . . .
von 6’3—§ m, die in Asphalt verlegt sind und die

Fahrschienen nebst Leitschienen tragen.
Die Entfernung der Haupttriger ist 6,55m, ihre Teile liegen in lotrechten Ebenen.
Die Briickenenden sind kriftig in dem Widerlagermauerwerk verankert (Fig.34u.35).
Neben dem Eisenbahngleise ist ein FuBweg iber die Briicke gefiihrt. In Hohe des
Untergurtes ist ein wagerechter Windverband mit besonderen &dufleren Gurten an-
geordnet, die an den Spreizen vorbeigefiihrt sind. Die Aufstellungsarbeiten wurden
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im Mai 1900 an beiden Ufern
begonnen und im Juni 1903
beendet, nachdem etwa 2640t
Eisen eingebaut waren. Man
begann die Arbeiten mit dem
Aufstellen der Uberbauten
beider Landéffnungen wund
kragte dann von beiden Ufern
vor. Die Formgebung der
Briicke befriedigte nicht, es
kam indessen an dieser Stelle
weniger darauf an, einen
formvollendeten Bau zu er-
richten, als die Baukosten
moglichst niedrig zu halten.

Die London, Brighton and
South Coast-Gesellschaft hat
in den letzten Jahren zur
Uberfilhrung der bereits er-
wiahnten neuen Gleise auf
ihrer Strecke von London (Vie-
toria-Bahnhof) nach Brighton
eine neue Bogenbriicke iiber
die Themse erbaut, die un-
mittelbar neben einer &élteren
Bogenbriicke liegt und daher
die gleichen Weiten hat wie
diese, aber mit anders kon-
struierten Uberbauten ver-
sehen igt. Die Briicke hat
vier gleiche Offnungen von
53,3¢ m Lichtweite, in jeder
Offnung liegen vier Zwei-
gelenktriger von 1!/,, Pfeil,
die paarweise je ein Gleis
tragen. An den AuBenseiten
sind Verzierungen in den von
den Bogen, Senkrechten und
Obergurten gebildeten Fel-
dern angebracht (Fig. 36).

Der zur Verwendung ge-
kommene Baustoff ist FluB-
eisen; die Bogen bestehen
aus einzelnen Segmenten mit
1 formigem Querschnitt, die
aus Platten und Winkeln zu-
sammengenietet sind. Die
Quertréger sind entweder un-
mittelbar an die Bogen oder
an einen gegen die Bigen
abgestiitzten Obergurt an-
geschlossen.

Fig. 37.
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Die Kampfergelenke sind mit Stahlbolzen von 30 cm Durchmesser gebildet,
die zwischen besonderen Lagerstiicken liegen; gegen das obere Lagerstiick setzen
sich die stumpfen Enden der Bogen, das untere Lagerstiick iibertrigt den Druck
auf einen groBen GuBkorper, durch den er in das Mauerwerk iibergeleitet wird

Wegen der in einigen Teilen Englands statt-
findenden FluB- und Kanalschiffahrt haben
natiirlich auch viele bewegliche Briicken oder
Briicken mit einer beweglichen Offnung herge-
stellt werden miissen, von denen wir nach-
stehend einige beschreiben.

Die zweigleisige Briicke der North Eastern-

Eisenbahn iiber die Ouse in Selby besteht aus
einer festen Offnung von 33,68 m Weite und einer
beweglichen Offnung mit 38,81 m langen un-
gleichformigen Haupttrdgern, die eine 18,3 m
breite Durchfahrt {iberspannen. Die in 7,93 m
Abstand liegenden Haupttrager haben gekriimm-
te Obergurte und volle Blechwénde von 9,5 bis
25 mm Stéarke, die durch senkrechte Steifen aus
Winkeleisen und Blechen oder L -Eisen aus-

gesteift sind (Fig. 37). Zwischen die Haupt-
trager sind in 1,98 m Entfernung Quertriger
genietet, liber die vier holzerne Lingsbalken
zwischen Winkeleisen zur Aufnahme von vier
Paaren von Gleisstringen gestreckt sind, weil
die Gleise zweier doppelgleisiger Bahnen auf der
Briicke ineinander verschlungen sind (Fig. 38).
Auf die Winkeleisen sind als Abdeckung 20 cm
breite, 8 mm dicke Flacheisen mit 19 mm Fugen
quer genietet. Die beiden Widerlager sind massiv
und auf Pfihlen gegriindet. Der Mittelpfeiler
besteht aus zwei eisernen, mit Beton gefiillten
Rohren von 2,44 m Durchmesser, der Dreh-
pfeiler aus neun solchen Rdohren, von denen
acht von 1,83 m Durchmesser in einem Kreise
von 9,14 m Durchmesser um die neunte von
2,13 m Durchmesser angeordnet sind (Fig. 39).
Die neun Rohren sind fest durch guBeiserne
Aussteifungen miteinander verbunden und mit
Beton 1 Zement:3 Kies gefiillt. Die mittlere Rohre ist mit einem Granitquader
abgeschlossen, die acht dulleren haben einen Betonabschlul von 1 Zement: 2 Kies.
Auf der mittleren Rohre ist ein achteckiger GuBkorper befestigt, von dem acht
Arme radial nach einem auf den #uBeren acht Rohren liegenden ringférmigen
Kastentriiger aus GuBeisen laufen, der eine Rollbahn mit seitlichem Zahnkranz

Fig. 39.
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aufnimmt (Fig. 40 und 41). Der Drehstuhl ist aus GuBeisen hergestellt und mit
Dornen in den Abdeckquader eingelassen, auf dem er ferner mit Bolzen befestigt
ist (Fig. 42). Er hat zwei Absitze in verschiedenen Hohen; auf dem untersten
Absatz ruht die Nabe des Rollenkranzes, von der 24 Speichen nach der gleichen
Anzahl von Rollen ausgehen. Auf dem oberen Absatze des Drehzapfens liegt ein
zwolfeckiger Gulkorper, von dem zwolf Arme radial nach einem unter dem
Haupt- und Quertriger liegenden zweiten ringférmigen Kastentriger mit der
oberen Rollbahn laufen. Die zwischen beiden Rollbahnen liegenden Rollen haben
0,76 m Durchmesser und sind kegelférmig gestaltet (Fig. 43). Es wurde an-
genommen, dal das Briickengewicht
sich beim Aufdrehen gleichmédBig auf
den Drehstuhl und die Rollen verteilen
sollte, in geschlossenem Zustande das
Widerlager und der Mittelpfeiler mit
belastet werden sollten. Der kurze Arm
ist durch ein Gegengewicht von 97 t
belastet. Die Briicke wird mit PreB-
wasser bewegt, das man in einem»Ma-
schinenhause am FluBufer herstellt. Die
Steuervorrichtung liegt in einem Héaus-
chen auf dem Obergurt der Briicke iiber

Fig. 42.

Fig. 40 u. 41. Fig. 43.

dem Drehpfeiler, der Zahnantrieb greift in den seitlichen Zahnkranz der unteren
Rollbahn. Es ist dafiir gesorgt, daB die Briicke erforderlichenfalls auch durch
vier Mann mit der Hand gedffnet und geschlossen werden kann. Die Verriegelung
wird durch Gleitkeile und Bolzen bewirkt.

Die vor einigen Jahren auf der Gemeinschaftstrecke der Midland-, Great
Northern- und Great Eastern-Gesellschaften von Yarmouth nach Lowestoff an der
Ostkiiste Englands erbaute eingleisige Briicke iiber die Miindung des Flusses Yare,
das sogenannte Breydon-Wasser, hat drei feste Offnungen mit 51,75 m langen
Fachwerktrigern mit abgeschrigten Enden, eine feste Offnung mit 33,7 m langen
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Tragern derselben Bauart und eine zweiarmige Drehbriicke, die zwei gleiche
Offnungen von 18,3 m freimachen kann und deren Haupttriger ebenfalls als
Fachwerk mit abgeschrigten Enden gebaut sind (Fig. 44 und 45). Der Baugrund
besteht bis etwa 25,4 m unter Schienenoberkante — d. i. etwa 18,3 m unter Niedrig-
wasser — aus Schlamm, dann folgen eine diinne Tonschicht, eine etwas stirkere
Sandschicht mit Steinen, blauer Ton
mit Muscheln und schlieBlich wieder
Sand. Eiserne Rohren mit Beton-
fillung waren nicht am Platze, ibr
Eigengewicht allein hétte den Bau-
grund iiberméBig belastet, man hat
daher auf Pfahlrost gegriindet (Fig. 46).
Die aus amerikanischem Pechtannen-
holz (pitch pine) gefertigten Pféhle
messen 30/30 cm im Quadrat, sind 12

Fig. 44 u. 45.

Fig. 46.

bis 13 m lang und teilweise bis auf
die erste Sandschicht, teilweise auf ge-
ringere Tiefe eingerammt. Die Pfahle
sind innerhalb einer 0,25 m starken
Stulpwand geschlagen und mit einem
Rost versehen, nachdem eine 0,9 m
starke Betonschicht zwischen die Pfahl-
kopfe gebracht war. Die Pfeilerfiile
sind dann in Beton der Mischung 1:5
zwischen einer zweiten Stulpwand auf-
gefilhrt; aus demselben Baustoff be-
stehen auch die {iibrigen Teile der
Pfeiler, sie sind indessen iiber Niedrig-
wasser mit Hausteinen und Ziegeln verkleidet.

Die Uberbauten bestehen aus je 2 Haupttrigern mit etwa !/, Pfeil, die in
5,03 m Abstand liegen. Ihrer Berechnung wurde eine Betriebslast von drei
schweren Lokomotiven zugrunde gelegt. Die Fahrbahn ist aus Quertrigern und
Léngstrigern gebildet, auf denen holzerne Langschwellen aus australischem Karri-

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen. 5
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holz zur Aufnahme der Schienen liegen; oben sind die beiden Haupttriger auf
grofere Hohe kriftig gegeneinander abgesteift. Abweichend von den sonst fiir
solche Weiten iiblichen Bauarten haben die Triger Gleitlager mit gekriimmten,
mit Talg und Ol geschmierten Gleitflichen. Diese Lager bestehen aus einer
Grundplatte mit eingelassener verschraubter Gleitplatte aus Kanonenmetall, deren
Oberfliche in der Mitte auf 13 em Lidnge wagerecht ist, dann 1:150 ansteigt.
Auf der Gleitplatte ruhen die Tréger mit einem Lagerstiick, dessen Unterfliiche
in der Mitte auf 5 cm Lange wagerecht
ist, dann 1:176 ansteigt (Fig. 47 bis 49).
Um den Schienen die erforderlichen
Léngenbewegungen zu erméglichen, sind
einzelne Blattst6Be angeordnet. Die
Trager der Drehbriicke sind 51,7 m lang,
7,32 m hoch und mit einfachen, vom
Drehpfeiler nach den Auflagern fallenden

Fig. 50 u. 51.

Fig. 49.

Schrégstreben versehen; oben sind die
beiden Haupttrager kriftig gegeneinander
abgesteift wie die Tréger der festen Off-
nungen; in Fahrbahnh6he und auf den
Obergurten sind Windverbénde angeord-
net (Fig. 60 und 51). Auf dem Dreh-
pfeiler steht ein schwerer guBBeiserner Dreh-
stuhl mit einem zugehoérigen Kopfstiick
aus GuBstahl von 3 t Gewicht, das sich auf einem Spurlager mit 96 eingelegten
Stahlkugeln von 50 mm Durchmesser dreht und an dem die Briicke mit acht
Stahlbolzen von 10 cm Durchmesser aufgehéingt ist. Diese Bolzen sind durch
zwei kurze Léngstriger gefiihrt, die zwischen zwei trapezférmige Quertriger zur
Aufnahme der Haupttriger gespannt sind (Fig. 52 bis 54). Der Rollenkranz
besteht aus 24 kegelférmigen Rollen, die zwischen einer unteren Rollbahn auf
dem Drehpfeiler und einer oberen Rollbahn an einem kreisfsrmigen Kastentriger
lanfen, der unter dem Haupttriger liegt. Die Speichen des Rollenkranzes laufen
nach einer den Drehstuhl umschlieBenden Nabe (Fig. 55). Die Aufhiingung ist
fir gewohnlich so geregelt. daB die ganze Briickenlast beim Aufdrehen auf dem
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Fig. 52 bis 55.
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Drehstuhl ruht, in geschlossenem Zustande von dem Drehstuhl und den Lagern
unter den Trigerenden aufgenommen wird. Die Briicke wird durch ein Zahn-
getriebe bewegt, dessen Zahnréder in einen an der unteren Rollbahn sitzenden

Fig. 56.

Fig. 57.

Zahnkranz fassen. Die bewegende Kraft wird von einer 14 pferdigen Gasmaschine
der Bauart Otto geliefert, die mit den tbrigen Bewegungseinrichtungen in einem

Fig. 58.

Maschinenhause iiber den Haupttrigern aufgestellt ist. Die
Lagerkeile zum Heben und Senken der Briickenenden werden
jedoch mit PreBwasser bewegt. Beim Versagen der mecha-
nischen Bewegungseinrichtungen kann die Briicke mittels
einer Winde durch Menschenkraft bewegt werden. Sowohl
bei den Werkstatts- als bei den Aufstellungsarbeiten wurde
mit Vorteil Prefluft zum Nieten verwendet.

Eine der allerneuesten Zeit entstammende Briicke iiber
den Barrow in Irland auf der Neubaustrecke der Great
Western und Southern-Gesellschaft ist 650 m lang, mit 13
festen Offnungen von 42,7 m Lichtweite, einer Drehbriicke,
die zwei Offnungen von 24,4 m iiberspannt und mit elektri-
scher Kraft bewegt wird.

Von den bisher {iiblichen Bauarten weicht vollig die
neue bewegliche Briicke von 17,75 m Lichtweite ab, die die
South Eastern-Gesellschaft vor einigen Jahren iiber den
Swale anstelle einer dlteren Klappbriicke zur gemeinsamen

Uberfiihrung einer in gleicher Héhe liegenden eingleisigen Bahn und einer Strafe
erbaut hat, weil sie nach der amerikanischen Bauart Scherzer hergestellt ist, die
hier zum ersten Male in England angewandt worden ist (Fig. 56 bis 58).
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Das bemerkenswerteste IKennzeichen der Bauart ist bekanntlich, daBl das
Hinterende der Haupttriger als viertelkreisformige Walze mit Vertiefungen am
Umfange ausgebildet ist, durch deren Abrollen auf Trégern mit Vorspriingen die
Briicke wie eine Klappbriicke gedffnet und geschlossen wird. Wegen der Belastung
des Hinterendes sind die Haupttriger sowohl bei geschlossener Briicke als bei
geofineter und bewegter Briicke als Kranztriger anzusehen. Die Haupttriger
sind 10,06 m von Mitte zu Mitte entfernt, die LichthGhe iiber Schienenoberkante
ist 4,9 m, zwischen der Bahn und der StraBle ist ein niedriger Mitteltrager an-
geordnet. Die Schienen ruhen in kastenférmigen, als Zwillingstriger ausgebildeten
Léngstragern (Fig. 59).

Die neue Briicke liegt im Zuge einer alten, auf eisernen Pfihlen gegriindeten
Briicke, ist aber teilweise auf neuen eisernen Roéhren mit Betonfiillung gelagert

Fig. 59.

(Fig. 56 bis 58). Uber die neuen Pfeiler sind Quertriger gestreckt zur Aufnahme
der die Rollbahnen und Maschinen tragenden Trapeztriger. Die Briicke wird mit
Elektrizitit bewegt, die in einem seitlich neben der Briicke liegenden Maschinen-
hause hergestellt wird. Die Bewegungseinrichtungen, deren Steuerungen an einem
Wairterhause iiber den Obergurten der erwdhnten Trapeztriger liegen, bestehen
im wesentlichen aus zwei 11,3 m langen Zahnstangen, die im Mittelpunkt der
walzenformigen Briickenenden angreifen; durch Zuriickziehen der Zahnstangen mit
einem aus mehreren Vorgelegen bestehenden Getriebe wird die Briicke gedfinet,
durch darauf folgendes Wiedervorschieben der Zahnstangen geschlossen (Fig. 60
und 61). Derartige Briicken haben den Vorteil, dall man sie bei einer Gleis-
vermehrung durch Hinzufiigen neuer Teile erweitern kann, wihrend eine gewthn-
liche Drehbriicke unter solchen Umsténden génzlich beseitigt und durch eine véllig
neue Konstruktion ersetzt werden muf.
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5. Tunnel.

Mit Ausnahme einiger Gegenden von Schottland und Wales ist GroB8britannien
kein Gebirgsland, wie oben erwdhnt. In den gebirgigen Gegenden von Schottland
und Wales ist der Verkehr aber nicht sehr dicht, auch ist es nicht nétig gewesen,
Durchgangslinien durch sie hindurchzufiihren. Andererseits kann man GroBbritannien
nicht als Flachland bezeichnen, denn es enthilt zahlreiche Erhebungen von mittlerer
Hoéhe. Wenn man sich nun vergegenwirtigt, da die Linienfithrung der englischen
Bahnen aus Mangel an Erfahrung, die naturgemif den dlteren Eisenbahntechnikern
fehlte, oder aus Riicksichten auf den Wetthewerb teilweise wenig dem Gelénde
angepallt ist, erscheint es begreiflich, wenn in GrofBbritannien zwar keine Gebirgs-
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tunnel von ungewohnlicher Lange, wohl aber zahlreiche kiirzere Tunnel vorkommen.
Im Gegensatz hierzu ist Irland sehr arm an Tunneln, weil es im wesentlichen als
Flachland bezeichnet werden muB.

AuBler den seit dem Beginn des Eisenbahnbaues bis in die Neuzeit hergestellten
zahlreichen Tunneln auf der freien Strecke der Bahnen, die vorwiegend unter
Hohenzligen, aber ausnahmsweise auch unter Fliissen liegen (Severn, Themse,
Mersey), ist in der Neuzeit eine Reihe von Tunneln innerhalb der groBen Stidte
zur Aufnahme von Stadtbahnen gebaut worden.

Die meisten Tunnel der freien Strecke werden in England nach der bekannten
englischen Bauweise gebaut, bei der man den ganzen Tunnelquerschnitt auf eine
Linge von 10 bis 18 = 3,05 bis 5,50 m — gewéhnlich von 12 = 3,66 m oder
15’ = 4,57 m — abbaut und einriistet, dann die Mauerung in der eingeriisteten
Zone von unten anfangend herstellt, zuerst das etwaige Sohlengewdlbe. Erst nach
Fertigstellung der Mauerung in einer Zone kann der Vollausbruch einer folgenden
Zone beginnen. Dies ist durch die Anordnung der Zimmerung bedingt, deren
Joche (Langholzer) an der Brust durch ein Bockgespéirre, am andern Ende durch
das fertige Gewdlbe gestiitzt werden und deren Holzer in einer folgenden Zone
wieder verwandt werden. Hierbei werden die Joche gewdhnlich vorgezogen und
zu dem Zweck kleine Mauerkorper zur Unterstiitzung des Gebirges auf das Ge-
wolbe gesetzt. Hiernach konnen an einem Angriffspunkt entweder nur die Maurer
oder nur die Bergleute arbeiten; will man keinen Trupp feiern lassen, so miissen
mindestens zwel Arbeitsstellen vorhanden sein, die durch flottes Vortreiben des
Richtstollens oder durch die Abteufung von Schichten — in beiden Fillen unter
Herstellung von Aufbriichen — gewonnen werden. Richtstollen pflegt man nur
in standfestem Gebirge (Kreide, Felsen) auf gréflere Linge vorzutreiben, ohne mit
dem endgiiltigen Ausbau zu folgen; in druckhaftem Gebirge ist es Regel, moglichst
bald die Mauerung herzustellen. Die englischen Ingenieure kennen zwar auch die
fremden Tunnelbauweisen, behaupten aber, die ihrige sei sparsamer im Holzver-
brauch, gestatte eine schnellere Bauausfiihrung, sei namentlich in weichem Gebirge
gefahrloser und gewéhre bessere Arbeitsriume. Demgegeniiber ist anzufiihren,
daB der Aushub der Gebirgmassen bei der englischen Bauart groSer ist als bei
anderen Bauarten, weil eine Profilerweiterung nétig ist, um die Joche auf dem
fertigen Mauerwerk zu lagern. Diese Profilerweiterung hat man zwar neuerdings
durch Verwendung von Eisentridgern einzuschrinken gesucht, es ist aber trotzdem
die Frage, ob nicht in England in geeigneten Fillen die belgische Bauweise vor-
teilhaft an Stelle der englischen angewandt werden kénnte.

In fritherer Zeit hat man in England hdufig die in einigermafBlen festem
Gestein liegenden Tunnel ohne Ausmauerung hergestellt, in der Neuzeit geschieht
dies seltener; denn nach neueren Anschauungen soll jeder Eisenbahntunnel fiir
groBeren Verkehr ausgemauert werden, es sei denn, da man sich vollkommen
auf die Festigkeit und Wetterbestdndigkeit des Gebirges verlassen kann. Hierbei
soll man sich aber nicht dadurch tduschen lassen, dall andere Tunnel eine lange
Zeit ohne Ausmauerung bestanden haben; denn es sind Fille bekannt, in denen
englische Tunnel ohne Ausmauerung sich mehr als 50 Jahre vollkommen bewihrt
haben, dann aber infolge ungiinstiger Umsténde, wie Frost bei starken Winden,
sehr gefdhrliche Lockerungen in den Wénden und Abstiirze von Gebirgsmassen
erfolgt sind. Beispielsweise war im Box-Tunnel der Great Western-Eisenbahn,
der nur zur Hilfte ausgemauert ist, in 50 Jahren keine Stérung vorgekommen, als
vor etwa 12Jahren nach stérkerem Frost und Ostwinde grofle Gebirgsmassen von
den Winden herunterfielen und andere Massen als unsicher beseitigt werden muBten.

Wenn man bedenkt, welche Stérungen und Ungliicksfille auf einer verkehrs-
reichen Bahn durch herabfallendes Gestein und durch Ausbesserungen in den
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Tunneln entstehen kénnen, wird man den neueren Anschauungen der englischen
Ingenieure iiber die Ausmauerung von Tunneln unbedingt zustimmen miissen.
Die englischen Tunnel werden vielfach mit Ziegelsteinen in Zementmortel oder
Wasserkalkmortel ausgemauert, weil gute Bruchsteine meistens fehlen. Die Stéirke
der Mauerung richtet sich natiirlich nach dem Gebirgsdruck, man ist in einzelnen
Fillen bis zu 8 Ringen aus 4!/, zdlligen Steinen gegangen. Die Hohlrdume hinter
dem Tunnelmauerwerk werden meistens sorgfiltig ausgepackt, die London and
North Western- Gesellschaft 148t sie mit Beton ausfiillen. Weitere Einzelheiten
englischer Tunnelbauten sollen an nachstehenden Beispielen erértert werden.

Die in der Buntsandsteinformation hergestellten Sherwood Rise- und Mans-
field Road-Tunnel der Great Central-Eisenbahn sind 605 und 1088 m lang und
liegen in Neigungen von 1:130. Fiir die Herstellung jedes Tunnels wurden vier
Schichte abgeteuft, dann Aufbriiche gemacht und Friststollen von 3,66 m im
Quadrat vorgetrieben. Der weitere Ausbau wurde in Zonen von 3,80 bis 5,50 m
vorgenommen. Die Ausmauerung beschrinkte sich meistens auf das Einziehen
eines Gewolbes von 0,46 bis 0,57 m Stiarke, nur in der Niahe der Portale wurde
eine volle Ausmauerung in 0,69 m Stirke mit schwidcherem Sohlengewélbe fiir
erforderlich gehalten (Fig. 62). Die Entfernung der senkrechten Felswinde ist

Fig. 62. Fig. 63.

8,23 m, die Gewolbe haben aber 8,84 m Spannweite. Alle 20 m ist an jeder Seite
eine gewéhnliche Nische, alle 400 m eine erweiterte Nische von 8><3 m an-
geordnet,

Der in der unteren Liasformation liegende Catesby-Tunnel der Great Central-
Bahn ist 2743 m lang, 8,23 m weit und 7,77 m hoch (Fig. 63). Der Tunnel ist
in ganzer Linge mit Ziegeln und Verblendern ausgemauert. Fiir die Bauaus-
fiihrung wurden neun Schiichte abgeteuft, von denen der erste volle 450 m vom
Nordportal entfernt lag, weil ein Privatgrundstiick zu schonen war. Daher muBte
ein lingeres Stiick an diesem Ende des Tunnels unter Herstellung eines Sohlen-
stollens nebst Aufbriichen aufgefiihrt werden, wihrend im iibrigen von den
Schéchten aus unmittelbar mit dem Vollausbruch begonnen wurde. Die Bau-
arbeiten wurden aus diesem Grunde am Nordende erschwert, zumal das Gebirge
hier am schlechtesten war. GroBe Miihe verursachte schon das Offenhalten des
3,06>< 3,06 m messenden Stollens, obgleich Kappen, Stinder und Schwellen 25
bis 30 cm stark waren. Die Abbauzonen wurden nur 3 m lang gemacht, trotz-
dem senkten sich die aus Pechtannenholz (pitch pine) hergestellten Kronbalken
von 35 cm im Quadrat bisweilen volle 60 cm. Die Ausmauerung wurde an diesen
Stellen im Gewdlbe und den Widerlagern sieben Ringe, im Sohlengewélbe sechs
Ringe stark gemacht, in Zementmortel ausgefiihrt und mit wetterbestindigen
Steinen verblendet, wihrend im iibrigen nur vier oder fiinf Ringe erforderlich
waren. Der Tunnel liegt in einer Neigung von 1:176 in der Geraden und wird
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durch vier Schichte von 3,05 m Durchmesser und einen von 4,57 m Durchmesser
geliiftet. Der Bau wurde am 18. Februar 1895 begonnen und am 22. Mai 1897
beendigt, so dafl der monatliche Baufortschritt etwa 100 m war.

Der neue Tunnel auf der Erewash Valley-Linie der Midland- Gesellschaft
zwischen Clay Cross und Trent, der beim viergleisigen Ausbau dieser Strecke in
27 m Entfernung von einem vorhandenen Tunnel hergestellt wurde, ist 770 m
lang und durchsetzt die aus Ton-, Sandstein-, Tonschiefer- und Kohlenschichten

Fig. 64.

bestehende, der oberen Kohlenformation angehérende Hiigelkette 16 km siidlich
von Chesterfield bei der Stadt Alfreton. Die Schichten fallen 1:40 von Siidwesten
nach Nordosten; der Tunnel durchsetzt sie von Norden nach Siiden, liegt in
1:230 Neigung und ist bis 24,69 m Hohe vom Gebirge iiberlagert (Fig. 64). Da
Voreinschnitte von 122300 und 99400 cbm an beiden Enden des Tunnels lagen,
wurde beschlossen, fiir den Tunnelbau fiinf Schichte abzuteufen, von denen drei
in Entfernungen von 200 m lagen, nach Fertig-
stellung der Tunnel verkleidet wurden und nunmehr
als Liiftungsschichte dienen, wihrend zwei in der
Nihe der Portale wieder verfiillt wurden. Urspriing-
lich war beabsichtigt, von den Schéchten aus einen
Sohlenstollen in ganzer Tunnellinge durchzutreiben,
tatsidchlich ging man aber nachher gleich mit dem
Vollausbruch vor, was sich auch bei anderen Tun-
neln in Tonboden bewéhrt hat, deren Bau von einer
groBeren Anzahl von Schichten aus in Angriff ge-
nommen werden konnte. Der Tunnel ist 8,08 m
weit, 6,4 m hoch iiber Schienenoberkante, hat ei-
formigen Querschnitt und ist in ganzer Liinge aus-
gemauert (Fig. 65). Die Ausmauerung ist 0,71 bis
0,91 m stark und in neunzélligen Ringen ausgefiihrt; an fiinfzehn Stellen sind durch-
gehende Binderschichten eingelegt. Die groBte Mauerstérke ist auf 6 m Léinge unter
den Liiftungsschichten, eine mittlere Stéirke in einer Druckstrecke ausgefiihrt. Das
Sohlengewdélbe ist etwas schwicher als das iibrige Mauerwerk. Das Mauerwerk
ist in ganzer Lidnge mit besseren Steinen verkleidet und teils in Wasserkalkmortel
1 Kalk : 1 Sand: 1 Asche, teils in Zementmortel 1:2 ausgefiihrt. Auf das Sohlen-
gewolbe ist ein gewdlbter Entwisserungskanal gesetzt, der alle 40 m mit einem
Untersuchungsschacht versehen ist (Fig. 66). Dann sind gebrannter Lehm, Stein-

Fig. 65.
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schlag und Schlacken als Bettung fiir den Oberbau eingebracht. An den Stellen,
wo die Liiftungsschidchte sich auf das Tunnelgewélbe setzen, ist die Mauerung
aus gesinterten Steinen in Zementmortel ausgefiihrt. Alle 10 m abwechselnd an
der einen oder anderen Tunnelseite ist eine Nische von 2,21 m Hohe, 1,07 m Breite
und 0,46 m Tiefe angelegt. Der Tunnel wurde meistens in
Zonen von 4,57 m Linge ausgefiihrt, bei 5,49 m Lange waren
die Joche zu schwach. In einer Druckstrecke von 60 m
Linge mufBite die Zonenlinge auf 3,67 m verkiirzt werden,
aber selbst dann brachen mitunter noch Joche von 50 bis
56 cm Durchmesser.

Der Wasserandrang war gering, an einigen Stellen mul3-
ten die Bergleute und Maurer aber gegen Tropfwasser ge-
schiitzt werden, was erfolgreich mit Blechplatten bewirkt
wurde, die man auf die Joche legte. Das nach den Seiten abflieBende Tropf-
wasser wurde durch Tonréhren von 10 cm Durchmesser unter dem Sohlen-

Fig. 66.

T _ e
LBy &)
) )

Fig. 67.

gewolbe nach Siimpfen unter den Schéchten gefiihrt und dann ausgepumpt. Drei
Trupps Maurer von vier Mann wechselten mit zehn Trupps Bergleute, durch-
schnittlich wurde eine Zone von 4,57 m Lénge in 5'/,
Tagen ausgemauert. Zur Herstellung des Tunnel-
kanals wurde das in Fig. 67 dargestellte fahrbare Lehr-
geriist mit Erfolg verwandt. Das Schachtmauerwerk
ist 4,5 m iiber die oben abgelagerten Ausbruchmassen
hinausgefiihrt, an einzelnen Stellen ringférmig verstarkt
und auf Felsschichten gestiitzt, um das Tunnelgewdlbe
zu entlasten. Wasserfithrende Schichten sind durch
vierz6llige Tonrdhren am Schacht und auf dem Tunnel-
mauerwerk entwissert (Fig. 68). Diese Entwisserung hat

Fig. 68. Fig. 69.

sich nicht bewahrt, weil die Tonréhren bald verstopft waren; man hitte die Réhren
wohl besser durch das Schachtmauerwerk gefiihrt und im Schacht und Tunnel ver-
legt. Die Tunnelportale sind mit geneigter Vorderfliche hergestellt, zu der das Ge-
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wolbe senkrecht angeordnet ist (Fig. 69). Um an den Portalen Lingenverband im
Mauerwerk herzustellen, wurden auf 18 m Lénge im ganzen 72 Eisenklammern
von 38>< 8,6 mm Stirke mit eingemauert. Die Hebung des Gewoélbescheitels in-
folge von Seitendruck wird durch einen auf das Gewdlbe gebrachten Betonklotz
verhindert. Der Tunnel wurde ausschlieBlich der Portalstrecken in 23 Monaten,
einschlieBlich der Portalstrecken in 28 Monaten hergestellt; 53500 cbm Ausbruch-
massen waren zu fordern und neun Millionen Ziegel einzubauen.

Der 2022 m lange neue Merstham-Tunnel der London, Brighton and South
Coast-Eisenbahn ist in fester Kreide hergestellt, so dafl kein Sohlengewdélbe er-

Fig. 70. Fig. 71. Fig. 72.

forderlich war und die Tunnelwinde lotrecht angeordnet werden konnten (Fig. 70).
Der Tunnel ist in ganzer Linge 0,47 m stark ausgemauert, einschlieBlich einer
4!/,z6lligen Verblendung. Die Bauarbeiten wurden von beiden Enden und von
sechs Schichten aus in Angriff genommen; die Schichte, deren Hohe zwischen
44 und 70 m betrigt, dienen nach Inbetriebnahme des Tunnels zur Liiftung. Man
ging bei den Arbeiten in der Weise vor, daB von jedem Schacht aus in beiden
Richtungen Sohlenstollen vorgetrieben und dann Aufbriiche hergestellt wurden.
Die Ausbruchmassen wurden teils neben den Schachtmiindungen abgelagert, teils
in die Bahndimme eingebaut. Die Zimmerung konnte ziemlich schwach gehalten
werden, weil das Gebirge gut stand. Schacht- und Tunnelmauerwerk wurden
nach Fig. 71 und 72 zusammengestoflen.

6. Oberbau.

Mit Ausnahme von Irland ist auf den englischen Eisenbahnen bekanntlich
der Stuhlschienenoberbau mit Doppelkopfschienen seit langem vorherrschend, den
die englischen Ingenieure als den besten fiir den dichten, schweren Verkehr mit
schnellfahrenden Ziigen ansehen, der auf vielen Hauptlinien in GroBbritannien
besteht. In Irland, wo der Verkehr leichter ist, gibt es neben dem Stuhlschienen-
oberbau auch den BreitfuBschienenoberbau; wenn der Verkehr auf einzelnen Linien
stirker wird, pflegt man auch hier vom BreitfuBschienenoberbau zum Stuhl-
schienenoberbau iiberzugehen, wie in der Neuzeit das Beispiel der Great Southern
and Western-Eisenbahn zeigt. Die auf den englischen Schnellzugstrecken ver-
kehrenden Lokomotiven haben durchschnittlich eine grofte Achsbelastung von
16,25 bis 18,30 t, vereinzelt von 20,30 t. In Irland ist die grofte Achsbelastung
13t. Das feuchte Klima der meisten Gegenden Englands ist der Verwendung
von Holzkeilen beim Stuhlschienenoberbau zwar giinstig, kann aber nicht als die
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alleinige Ursache dafiir angesehen werden, dal3 die Englinder so gute Erfolge mit
ihrem Oberbau erzielt haben. Denn einige Gegenden im Nordosten Englands
sind kaum feuchter als das festlindische Klima, so daf3 hier auch mit dem Ein-
trocknen und Lockern der Keile zu rechnen wire, wie es bei Versuchen auf dem
Festlande beobachtet worden ist. Aber auch in diesen verhiltnismaBig trockenen
Gegenden Englands hat sich der Stuhlschienenoberbau bewéhrt. Ohne die Streit-
frage hier aufzurollen, ob der BreitfuBschienenoberbau dem Stuhlschienenoberbau
iiberlegen ist, oder umgekehrt, mogen nachstehend unter Ausscheidung aller ein-
seitigen Urteile die Vorziige und Nachteile aufgefiihrt werden, die englische In-
genieure mit Erfahrung in der Verwendung beider Oberbauarten geltend machen.

Sie schreiben den Oberbauarten folgende Vorziige zu:

a) Stuhlschienenoberbau. Grofle Auflagerfliche der Eisenteile auf
den Schwellen und feste Lagerung der Schienen, daher gréBere Lebensdauer
weicherer Schwellen und grollere Sicherheit gegen Kanten der Schienen; tiefe
Lage des Oberbaues in der Bettung; bequemes Schienenauswechseln ohne Ldsen
der Befestigungsmittel in den Schwellen; Erleichterung der Bahnunterhaltung,
weil die Befestigungsmittel weniger beansprucht werden und der Stuhl gewthn-
lich doppelt solange gebrauchsfahig bleibt als die Schiene; Doppelkopfschienen
schmiegen sich den Bbgen besser an und verbiegen sich nicht leicht in der Graden,
man findet daher selten verbogene Doppelkopfschienen; bequemeres Walzen und
groBere Wahrscheinlichkeit, iiberall Material von gleicher Beschaffenheit in der
Schiene zu haben. Das Material kann in groBerer Hirte erzeugt werden, wodurch
die Lebensdauer der Schienen erhoht wird. Die Wéarmeliicken koénnen kleiner
gehalten werden, weil die Schienen mehr mit Bettung umfiillt werden diirfen.

b) Breitfullschienenoberbau. Weniger Einzelteile, was aber fraglich er-
scheint; geringere Beschaffungskosten; weniger Bettungsmaterial erforderlich;
grofere Seitensteifigkeit; grofere Sicherheit gegen boswillige Beschidigungen.

Ferner folgende Nachteile:

a) Stuhlschienenoberbau. Grélere Beschaffungskosten; mehr Bettungs-
material erforderlich; geringere Seitensteifigkeit.

b) BreitfuBschienenoberbau. Die geringe Auflagerfliche verursacht
schnellere Abnutzung der Schwellen; Abfressen der Nagel und Schrauben durch
‘den Schienenfull ist nicht ausgeschlossen; die Durchbiegung der Schienen bewirkt
Lockerung der Befestigungsmittel auf den Schwellen und verursacht seitliche Be-
wegungen der Schienen; groflere Schwierigkeiten bei der Unterhaltung wegen
Lockerung der Befestigungsmittel; verbogene Schienenstringe sind héaufiger zu
finden; grofere Schwierigkeiten beim Schienenwalzen und Legen von Bogen.

Der Wert dieser Urteile wird dadurch beeintrichtigt, da nicht gerade der
beste Breitfullschienenoberbau festlindischer Bahnen zum Vergleich herangezogen
ist; als Nachteil des Stuhlschienenoberbaues ware sonst wohl nach Ansicht mehrerer
Oberbautechniker noch anzufithren, daBl die StoBverbindungen nicht nutzbar ge-
macht werden konnen zur Verhinderung des Schienenwanderns und man die Stof3-
schwellen nicht so enge zusammenriicken kann, wie beim BreitfuBschienenoberbau;
das Wandern der Schienen soll allerdings beim Stuhlschienenoberbau unbedeutend
sein, weil die Schienen durch die Keile in den Stiihlen festgehalten werden, man
braucht daher angeblich keine besonderen Mittel, es zu verhiiten, wie beim Breit-
fuBschienenoberbau. Ob es ratsam ist, die St68e zur Verhinderung des Schienen-
wanderns heranzuziehen, erscheint iiberhaupt fraglich. Einige Vorziige des Stuhl-
schienenoberbaues erscheinen weniger bedeutsam, wenn beim BreitfuBschienen-
oberbau hinreichend groBe Unterlagsplatten und nicht zu weiche Schwellen
verwandt werden. Von grofler Wichtigkeit ist zweifellos die Trennung der
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Schienenbefestigung von der Schwellenbefestigung, die es ermoglicht, die Stihle
auf einem Werkplatz mit den Schwellen zu verbinden und die auBlerdem zu einer
Herabminderung der Beanspruchung der Befestigungsmittel fithrt. Man will in
England die Beobachtung gemacht haben, daB es sich auf dem Breitfulschienen-
oberbau hirter fahrt als auf dem Stuhlschienenoberbau.

Wihrend der englische Oberbau sich nach Vorstehendem wesentlich von dem
Oberbau festlindischer Bahnen unterscheidet, ist er bei den verschiedenen Bahn-
gesellschaften gleichartig, weil man in der Anordnung der einzelnen Teile seit
langerer Zeit im grofen und ganzen dieselben Grundsitze befolgt hat. Verschieden-
heiten bestehen zundchst in der Anordnung des Gleises in Bogen. Einige Eisen-
bahnen wenden eine sehr geringe Uberhéhung und keine Ubergangsbogen an,
andere Bahnen legen auf diese Sachen mehr Wert. Allgemein ist zu bemerken,
daB die englischen Lokomotivfithrer die Bogen mit groBerer Geschwindigkeit
durchfahren als die deutschen. Eine obere Geschwindigkeitsgrenze schreibt die
Aufsichtsbehorde bekanntlich nicht vor, doch kann man im regelméfiigen Betriebe
120 km in einer Stunde als eine solche ansehen. Mit dieser Geschwindigkeit
werden Bégen von 800 m Halbmesser aufwérts anstandslos durchfahren, in schirferen
Bégen findet eine ErmilBigung der Geschwindigkeit statt, in Bogen von 400 bis
800 m Halbmesser nicht viel unter 90 km in einer Stunde, in Bdgen von 250 m
Halbmesser auf etwa 60 km in einer Stunde. Eine Spurerweiterung wird erst in
Bogen von 300 m Halbmesser abwirts vorgenommen, sie betrdgt selten mehr als
3" =rd. 19 mm, niemals mehr als 1”=rd. 256 mm. In Weichen und Kreuzungen
wurde frither eine Spurverengung von !/, bis 3/,” =rd. 6 bis 9 mm vorgenommen,
durch die das Fahren stoBfreier werden soll. Neuerdings hélt man derartige Spur-
verengungen fiir gefihrlich und vermeidet sie daher, indem in Weichen und Kreu-
zungen die volle Spur durchgefiihrt wird.

Die Niitzlichkeit der Schieneniiberhhung wird weniger nach der etwa erreichten
gleichméfBigen Abnutzung der beiden Schienenstringe, d. i. nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten beurteilt, als nach dem erzielten ruhigen Gang der Fahrzeuge
in Schnellziigen. Fir scharfe Bogen, von 201 m Halbmesser abwiirts, schreibt die
Aufsichtsbehérde die Anbringung von Leitschienen neben dem inneren Schienen-
strang vor. Die Schieneniiberh6hung betrigt niemals mehr als 6” =152 mm, in
der Regel geht man nicht iiber 5”=127 mm hinaus. Beispielsweise kennt die
Midland- Eisenbahn keine gréfiere Uberhohung als 3'/,” =88 mm, selbst in den
schirfsten Bogen von 200 m Halbmesser nicht, gibt aber andererseits in flachen
Bogen noch verhiltnismdBig grofe Uberhohungen, fiir 4000 m Halbmesser z. B.
noch !/, =22 mm.

Man verhehlt sich zwar nicht, dafl durch eine groSe Uberhohung die Gefahr
des Umstiirzens der Fahrzeuge bei hoher Geschwindigkeit geringer wird, ander-
seits aber bei niedriger Geschwindigkeit in Bégen mit groBer Uberhohung die
Gefahr des Aufkletterns der Radflanschen wegen der Entlastung der &duBeren
Réder zunimmt. Da man die Umsturzgefahr fiir geringer hilt als die Gefahr
des Aufkletterns der Radflanschen, wihlt man lieber eine zu kleine als zu grofle
Uberhéhung.

Die Uberhéhung wird meistens nach folgenden Formeln berechnet:

H?
*TRG
s = Uberhohung in Zoll;

H = Spurweite in Zoll;

v = Geschwindigkeit in Fufl}/Sekunde;

R = Halbmesser in FuB};

G = Beschleunigung der Schwere = 32'2"

wo
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- HYV?
R-1,25°

8 == Uberhohung in Zoll;

H = Spurweite in Fuf};

V = Geschwindigkeit in Meilen/Stunde;

R = Halbmesser in FuB.

Als Geschwindigkeit wird in der Regel die mittlere Geschwindigkeit der die
Strecke befahrenden Schnellziige, oder die groBte in dem betreffenden Bogen zu-
lissige Geschwindigkeit eingesetzt. Die Uberhohung wird auf Briicken, in Stei-
gungen und in der Nahe von Bahnhofen nicht ermaBigt, sofern keine Abzweigungen
vorhanden sind.

Eine der groBten Gesellschaften nimmt die UberhShung in mm aus folgen-
der Tabelle:

und wo

Halbmesser Geschwindigkeit/Stunde in km

in m 24 | 32 | 4 | 48 | 6 | 64 72

1770 3 6 12 16 22 5 28 35
865 9 16 22 31 44 56 69
583 13 22 31 47 [ 53 81 106
443 16 28 44 63 84 109 138
342 19 34 53 78 106 138 —_
302 22 41 66 94 125 — —
262 28 47 75 106 — ‘ — —
221 31 56 84 122 — : — —_—
201 34 63 —_ — — — —
181 38 69 — — — — —_

In Bogen von mehr als 1770 m Halbmesser wird keine Uberhdhung gegeben.
Ein Bogen am Ende einer Steigung erhélt weniger Uberhéhung als am Fufle einer
Gefillstrecke. Die Bogen im Berggleis auf zweigleisigen Strecken erhalten weniger
Uberh6hung als im Talgleis. Die Gesellschaft wendet keine Ubergangsbigen an,
legt die Ubergangsrampe daher in die Gerade. Die Neigung der Ubergangsrampe
soll hierbei in der Regel 1:720 betragen.

Ubergangsb6gen wurden bisher selten eingelegt, jedoch fingt man neuerdings
an, ihre Bedeutung fiir den sanften Ubergang der Fahrziige zwischen der Geraden
und dem Bogen mehr zu wiirdigen. Nach wissenschaftlichen Regeln werden die
Ubergangsbdgen aber selten abgesteckt, man begniigt sich vielmehr damit, den
Bogen etwas nach innen zu verschieben und hierauf an den Beriihrungspunkten
mit der Tangente durch einen geiibten Vorarbeiter etwas abflachen zu lassen
(to ease the curve at the junctions with the tangents). Hierbei wird der Uber-
gangsbogen von dem urspriinglichen Tangenten- Berithrungspunkt an gerechnet
héchstens zur Halfte in den Gleisbogen gelegt und an der Stelle, wo Ubergangs-
bogen und Gleisbogen ineinander iibergehen, die volle Uberhohung hergestellt.
Fiir diese wenig wissenschaftliche Behandlung der Einlegung von Ubergangsbégen
geben die englischen Ingenieure die Erklarung, da man auf einer stark belasteten
Schnellzugstrecke einen nach bestimmten Regeln, etwa als kubische Parabel ab-
gesteckten Ubergangsbogen doch nicht lange in seiner urspriinglichen Form halten
kénne, sondern sich bald auf das geiibte Auge des Vorarbeiters verlassen miisse,
um sanfte Ubergiéinge herzustellen. Der Vorarbeiter kénne daher die Ubergangs-
bGgen gerne schon von vornherein nach dem AugenmalB herstellen. GroBer
Wert wird auf flache Neigungen der UberhShungsrampen gelegt. Wo es irgend
angingig ist, werden Rampen von 1:400 bis 1:500 eingelegt, nur in Ausnahme-
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fillen geht man bis 1:100. Die Midland-Eisenbahn 1i8t die Uberhéhung nicht
ohne triftige Griinde auf weniger als 100'=30,5 m auslaufen; da ihre grofte
Uberhéhung 3!/,” ist, geht sie hiernach mit der Neigung nicht gerne unter
100.12

3/,
Tangenten sogar Neigungen von 1”7 auf 66=1:800 ein.

Bei fehlenden Ubergangsbidgen liegen die UberhShungsrampen in der Geraden,
wenn diese lang genug ist, sonst teils in der Geraden, teils im Bogen. Wenn
Ubergangsbégen vorhanden sind, fallen die UberhGhungsrampen mit ihnen zu-
sammen, die Linge der Ubergangsbbégen richtet sich aber nach der Linge der
Rampen; der Vorarbeiter flacht einfach den Bogen auf die Linge der Uberh6hungs-
rampen etwas ab, nachdem er ihn vorher auf seine iibrige Lange etwas nach innen
geriickt hat.

Die Tiefe der Bettung ist gewo6hnlich 2’— 0,61 m unter Schienenoberkante,
in der Mitte des zweigleisigen Planums gemessen. Bei den iiblichen Abmessungen
der Schienen, Stiihle und Schwellen gibt dies eine Unterbettung von etwa 0,35 m
in der Gleismitte unter den Schwellen, gegen 0,25 m bei vielen deutschen Bahnen.

Die Midland-Eisenbahn hat sogar vielfach in der Gleismitte 1'7"=—10,48 m
Bettung unter den Schwellen, oder 2'=0,61 m bis Schwellenoberkante. Als
Bettungsmaterial wird auBler Kies, Steinschlag und Schlacke noch gebrannter
Lehm oder Ton verwandt, den man nach Art von Feldbrandsteinen auf der
Strecke herstellt. Meistens wird eine Packlage gesetzt. Die Schwellen sind gewdhn-
lich aus baltischem Kiefernholz (baltic fir) angefertigt und fiir Hauptstrecken
2,74 m lang, 254 mm breit und 127 mm stark; auch werden Schwellen aus Pech-
tannenholz (pitch pine), schottischer Tanne, Larchenholz und australischen Hart-
holzern verwandt. StoBschwellen erhalten bisweilen 305 mm Breite und 152 mm
Stidrke. Die Schwellen aus weichen Holzarten werden mit fiulniswidrigen Stoffen
getrankt, neuerdings fast ausschlieBlich mit schweren Teerdlen, die man durch
Destillation aus Steinkohlenteer gewinnt und félschlich Kreosot nennt; denn be-
kanntlich wird Kreosot nur aus Holzteer gewonnen. Um wirksam zu sein, soll das
schwere Teer6l nach englischer Ansicht 20 bis 25°/, Naphthalin oder &hnliche Stoffe
enthalten, die nicht bei einer Hitze von 310° C destillieren, ferner soll es moglichst
wenig Pech. enthalten. Mehr als 30°/, Naphthalin hélt man nicht fiir niitzlich,
weil durch den grofien Naphthalingehalt das Trénken zu sehr erschwert wird. Auf
das Vorhandensein einer bestimmten Menge von Teersiure (einschlieBlich Karbol-
sdure) scheint kein grofer Wert gelegt zu werden, weil man gefunden haben will,
daB die Teersdure durch heftige Regen leicht ausgewaschen wird.

Als bestes Teerdl wird das sogenannte ,,.London Oil*‘ angesehen, es ist aber
nicht immer in geniigender Menge zu haben und wird dann mit dem leichteren
,.Country Oil“ vermischt. Das Tridnken der Schwellen wird entweder von den
Bahngesellschaften in ihren eigenen Anstalten oder von Privatfirmen vorgenommen,
wie Burt, Bolton & Haywood. Das Verfahren war frither allgemein wie folgt:
Nachdem die Schwellen an der Luft getrocknet waren, wurden sie in verdiinnter
Luft in einem Triankungskessel einer trockenen Wéarme ausgesetzt, um den Saft
und die letzten Spuren von Feuchtigkeit auszutreiben. Dann wurde das auf
50° C erwdrmte Teerdl in den Kessel gebracht, die zur Verdiinnung der Luft
dienende Pumpe abgestellt und das Teer6l mit einer Druckpumpe einem starken
Druck ausgesetzt, so daBl es in die Schwellen eindrang. Durch das Austrocknen
mit trockener Wirme wurde das Holz aber rissig und sprode; seit einer Reihe
von Jahren wird daher neben diesem Verfahren noch ein zweites, etwas kost-
spieligeres Verfahren angewandt, bei dem die Feuchtigkeit nicht durch trockene
Wérme, sondern durch nasse Verdampfung ausgetrieben wird. Das Verfahren

==1:343 hinab. Die Great Western-Bahn legt bei hinreichend langen
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griindet sich darauf, dal schwere Teerdle eine hohere Verdampfungswirme haben
als Wasser. Nachdem die Schwellen in den mit einem Dampfdom versehenen
Trankungskessel gebracht sind, wird die Luft mit einer Pumpe verdiinnt, dann
das Teerol eingebracht und unter weiterer Betidtigung der Luftpumpe auf 100° C
erwirmt. Hierbei sammelt sich das in den Schwellen enthaltene Wasser in Dampf-
form in dem Dom und wird darauf in Rohren niedergeschlagen. Das Teercl ver-
dampft nicht, sondern dringt in die Schwellen ein, weil seine Verdampfungswarme
auch im luftverdiinnten Raume noch weit iiber 100° C liegt. Jede Fichtenholz-
schwelle nimmt etwa 11 bis 12 Liter Tréankungsfliissigkeit auf.

Die Schwellenteilung wechselt bei den verschiedenen Eisenbahnen; die London
and North-Western legt 23 Schwellen unter Schienen von 18,29 m Lénge, wobei
der Abstand der StoBschwellen 610 mm, der ersten Mittelschwelle 711, der iibrigen
Mittelschwellen 813 mm betrégt. Die London and South Western-Bahn legt unter
eine 9,14 m lange Schiene 12 Schwellen, von denen die Stofschwellen 660 mm, die
benachbarten 700 mm und die Mittelschwellen 787 mm Abstand haben. Die
Great Western-Bahn hat bei 18 Schwellen unter 13,56 langen Schienen Schwellen-
abstinde von 610, 660 und 775 mm, die Midland-Bahn bei 14 Schwellen unter
10,97 m langen Schienen 660, 711 und 810 mm. Die Northern Counties-Eisen-
bahn in Irland legt beim Wechselstol 26 Schwellen unter eine 18,29 m lange
Schiene.

Der FluBstahl fiir die Schienen hat gewohnlich folgende Zusammensetzung:

Kohlenstoftf 0,35 bis 0,50°/,;
Silicium 0,05 ,, 0,10%,;
Schwefel 0,04 ,, 0,08°;
Phosphor — ,, 0,08%,;
Mangan 0,75 ,, 1,00%,.

Neuerdings empfiehlt der zur Aufstellung von Normalien im Ingenieurwesen
einberufene Ausschull (Engineering Standard Committee) fiir Doppelkopfschienen
folgende Zusammensetzung:

Koblenstoff 0,35 bis 0,50 °/,;

Silicium — ,, 0,10 9/;
Schwefel — ,, 0,08 °/;
Phosphor — ., 0,075°;

Mangan 0,75 ,, 1,00 °/;
fur BreitfuBschienen:
Kohlenstoff 0,35 bis 0,50°/,;

Silicium — ,, 0,10°/;
Schwefel — ,, 0,079;
Phosphor — ., 0,079%;

Mangan 0,70 ,, 1,00°/,.

Die Zerreilifestigkeit soll fiir Doppelkopfschienen 38 bis 45 tons/]Zoll = 5985
bis 7087 kg/qem, fiir BreitfuBschienen 40 bis 48 tons/]Zoll = 6300 bis 7560 kg/qcm
betragen, in beiden Fillen bei mindestens 15°/, Dehnung. Der Ausschull empfiehlt
fiir Doppelkopfschienen 9 verschiedene Querschnitte von 43/ bis 52°/,, Zoll
=121 bis 150 mm Héhe, 2%/, bis 2°/, Zoll = 69 bis 80 mm Kopfbreite und 60
bis 100¢ /yard =29,5 bis 49,6 kg/m Gewicht. Als normale Schienenlingen werden
30'=29,14m, 36'=10,97m, 45’ =13,72m und 60’ = 18,29 m empfohlen. Fiir Breit-
fullschienen schliagt der AusschuBl 17 verschiedene Normalquerschnitte mit 2!/,
bis 5%, Zoll = 63,7 bis 146 mm Héhe, 13/, bis 23/, Zoll = 34,5 bis 70 mm Kopf-
breite, 2%/, bis 53/, Zoll = 63,7 bis 146 mm FuBbreite, 15/64 bis 37/64 Zoll = 6
bis 14,7 mm Stegdicke und 204 bis 100 & /yard =9,92 bis 49,60 kg/m Gewicht
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vor. Der Schienenkopf soll nach einem Halbmesser
von 12”=0,305 m gewdolbt und nach einer Neigung
von 14° (1:4) unterschnitten sein. Dem Schienenfufl
sind Neigungen von 1:4 und 1:10 zu geben. Die zur-
zeit auf den englischen Bahnen liegenden Doppelkopf-
schienen haben bei den groBeren Gesellschaften und
auf Hauptstrecken ein Gewicht von 85 bis 103 ¢ /yard
= 42,15 bis 51,00 kg/m; es ist wohl anzunehmen, da3
nach und nach die von dem
Ingenieurausschufl empfohlenen
Schienenquerschnitte von den
Bahngesellschaften angenommen
werden.

Man wendet in England jetzt
allgemein den schwebenden Stol3
an; die Great Northern-Bahn
hat lange am ruhenden Sto8 fest-
gehalten, geht aber nunmehr
auch zum schwebenden Sto8 iiber,
nachdem vor Jahren ein Wechsel
in der Person des Oberingenieurs
eingetreten ist, wobei der friihere
Verfechter des ruhenden StoBes
den Dienst der Gesellschaft ver-
lassen hat. Die Stoe werden in
der Regel einander gegeniiber an-
geordnet (GleichstoB3), nur die
Northern Counties-Eisenbahn in
Irland hat probeweise versetzte
StoBe verlegt.

Die Konstruktionseinzelheiten
des englischen Stuhlschienenober-
baus sind wiederholt in deutschen
Schriften behandelt worden, bei-
spielsweise in der Eisenbahn-
technik der Gegenwart, dem
Handbuch der Ingenieurwissen-
schaften 1906, im Zentralblatt
der Bauverwaltung 1890, Organ
fir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens 1904, so daBl es er-
iibrigt, hier naher darauf einzu-
gehen. Nur der weniger bekannte

neue Oberbau der Northern Counties-Eisenbahn in
Irland mit versetzten StoBen ist in den Fig. 73 bis 82
dargestellt. Unter einer 18,29 m langen Schiene liegen
26 Schwellen, die StoBschwellen mit 690 mm, Mittel-
schwellen mit 704 mm Abstand. Die Warmeliicke be-
tragt bei Normaltemperatur nur 4°/, mm. Die Laschen
sind 56 cm lang mit sechs Bolzenlochern und haben
gekriimmte Ansitze, die den Schienenfull umfassen.
Die Stiihle ruhen mit Filzplatten auf den Schwellen

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen.
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Fig. 74 und 75.
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und werden durch zwei Fangbolzen festgehalten, was sonst in England nicht all-
gemein iiblich ist.

Vielfach werden neuerdings bei schwerem Oberbau drei Schwellenschrauben
fiir jeden Stuhl angewandt, wobei man gepreSte Eichenringe in die Locher der

Fig. 76.

B4

Fig. 80. Fig. 8L Fig. 82.

Stiihle setzt, um sie gut auszufiillen. Die Keile werden am besten auBen an-
gebracht, damit der Seitendruck der Fahrzeuge nicht unmittelbar auf die Stiihle
wirkt, sondern durch die elastischen Keile iibertragen wird. Das Fahren wird
hierdurch ruhiger.

7. Nebenanlagen.

Nebenanlagen, zu denen hier u. a. die Anlagen an den Kreuzungsstellen der
Eisenbahnen mit Wegen und die Anlagen zur Sicherung benachbarter Grundstiicke
gegen die durch den Bahnbetrieb entstehenden Beldstigungen und Gefahren ge-

rechnet werden sollen, gibt es in einem hochkulti-
vierten Lande wie England natiirlich in groBer Zahl.
Wie oben erwahnt, hat die Gesetzgebung dar-

auf hingewirkt, dal Wege die Eisenbahnen in der
Regel schienenfrei kreuzen miissen, es sind also auf
jeder Strecke viele Wege — Unter- und Uberfiih-
rungen herzustellen. Die Fliigelmauern dieser Bau-
werke werden haufig gekriimmt hergestellt, die Fahr-
bahn der Eisenbahn ist iiber das Bauwerk durch-
gefiihrt, wenn es sich um Wegeunterfiihrungen han-
delt. Nach einer gesetzlichen Vorschrift kénnen
undurchsichtige Brustwehren an den Bauwerken
verlangt werden, was die eigentiimliche Erschei-
nung erklirt, da man in England vielfach massive
Brustwehren auf eisernen Bauwerken oder eine volle
Blechwand iiber den Eisentrigern bemerkt, die recht
schwerfallig aussieht. Die Fahrbahndecke der
Fig. 83. Wegeiiberfilhrungen wird bisweilen aus eisernen
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Trogen gebildet, die mit Asphaltbeton gefiillt und mit einer Asphaltdecke iiber-
zogen sind (Fig. 83).

Auch Kappengewdlbe zwischen I-Trigern kommen vor (Fig. 84).

Die Fig. 85 und 86 stellen eine Wegeunterfilhrung mit Blechtréigern, auf-
gesetzten Blechwéinden und gekriimmten Fliigelmauern der London, Brighton and

Fig. 84.

South Coast-Eisenbahn, die Fig. 87 und 88 eine 6,1 m breite massive Wegiiber-
filhrung derselben Bahn mit verlorenen Widerlagern dar. Die Uberfiihrung; ist in
der Bahnbdschung auf fester Kreide gegriindet, das Grundmauerwerk “aus Beton

Fig. 85.

=

hergestellt. Der aus Ziegeln hergestellte Bogen hat eine Spannweite von 18,29 m,
einen Pfeil von 4,30 m, eine Scheitelstirke von 0,91 m, Kéampferstdrke von 1,37 m.
Die Boschungen haben Neigungen von 1:!/, und sind an dem Bauwerk im unteren
Teil mit Ziegelmauerwerk verkleidet, um das Grundmauerwerk zu sichern.

Auf die vielen Anlagen zur Sicherung benachbarter Grundstiicke gegen die
durch den Bahnbetrieb entstehenden Belédstigungen und Gefahren kann hier nicht
niher eingegangen werden, doch soll an einem Beispiel gezeigt werden, wie weit
die Anforderungen gehen, die bisweilen gestellt werden. Bei der Ausfiihrung der

6*
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Erweiterungsbauten der London, Brighton and South Coast-Eisenbahn auf der
Strecke London— Brighton wurde bei Coulsdon ein Grundstiick angeschnitten, auf
dem etwa 270 m von der Bahn entfernt eine Irrenanstalt des Londoner Graf-

Fig. 88.

Fig. 87.

schaftsrates steht. Obgleich bereits eine Linie der South Eastern-Bahn an der
Anstalt vorbeifiihrt, hat der Grafschaftsrat doch verlangt, daB die neue Bahn
auf etwa 380 m iiberdeckt werden miisse, damit die Insassen der Anstalt nicht

durch die Ziige erschreckt wiirden. Die Anforderung hat zur Herstellung der in
den Fig. 89 bis 95 dargestellten Untergrundstrecke auf freiem Felde gefiihrt, in
der die Bahn teils auf Ddmmen, teils in Einschnitten liegt. Die Untergrund-

N-L.C

i
_yda

L

Fig. 1. Fig. 92. Fig. 93.

Fig. 95.

strecke ist 7,62 m weit und hat Widerlager aus Ziegeln; ihre Decke ist aus guB-
eisernen Trdgern von 0,76 m Hohe in der Mitte, 0,53 an den Widerlagern her-
gestellt, die in 1,83 m Abstand quer zur Bahn gelegt sind und Ziegelkappen von
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0,23 m Stidrke zwischen sich aufnehmen. Die Einginge zur Untergrundstrecke
muBliten auf einer groBeren Linge mit Stiitzmauern eingefaBt werden. SchlieBlich
wurde an den benachbarten Wegeunterfiihrungen noch die Herstellung von 2,44 m
hohen Blechwidnden mit versenkten Nietkopfen gefordert, die 20 000 M. gekostet
haben (Fig. 96).

Die in England iiblichen Wegeschranken sind gewdhnlich als ein- oder zwei-
fliigelige Tore gebaut, weil sie dem Umstande Rechnung tragen miissen, daB die
Bahn stets eingefriedigt sein mufBl. Sie sollen bei offener Schranke stets quer
iiber der Bahn stehen, weichen also wesentlich von den in Deutschland fiblichen
Bauarten ab. Nach den Dienstvorschriften sollen die Schranken fiir gewthnlich
geschlossen sein und nur fiir den Wagenverkehr ge6ffnet werden, wenn dies ohne

Fig. 96.

Gefahr geschehen kann. Die Schrankenbedienung weicht also auch wesentlich
von der deutschen ab. Wenn die Schranke quer zur Bahn steht, also fiir den
Wegeverkehr geoffnet ist, mufl sie bei Dunkelheit rotes Laternenlicht nach der
Strecke zeigen; wenn sie fiir den Wagenverkehr geschlossen ist, mufl sie das
gleiche Licht nach dem Wege zeigen. Die Schranken werden sowohl von Hand,
als auch von Stellwerken aus bedient, im letzteren Falle sind sie gewohnlich
durch Bahnzustandsignale gedeckt. Die Anbringung von roten Laternen an der
Schranke erscheint nur zuldssig, wenn man sich vergegenwirtigt, dall es in England
iberhaupt sehr wenig Planiibergénge gibt.

Die Fig. 97 und 98 stellen eine in England gebriuchliche Wegeschranke fiir
einen Planiibergang eines Fahr- und FuBweges iiber eine zweigleisige Bahn dar,
die von einem in der Nihe befindlichen Stellwerk aus gestellt wird.

Zu den Nebenanlagen auf der Strecke gehoren ferner die Schopftroge, die es
ermoglichen, die Tender der Lokomotiven wihrend der Fahrt mit Wasser zu ver-
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sorgen; sie kommen auf wichtigen Schnellzugstrecken, namentlich Wetthewerbs-
linien verschiedener Eisenbahngesellschaften vor. Die Herstellung derartiger An-
lagen bezweckt die Zuriicklegung groler Entfernungen ohne Aufenthalt, die
Beschrinkung der Aufenthalte auf den Stationen auf die zum Absetzen und
Aufnehmen der Reisenden erforderliche Zeit, die Entlastung der Tender, Ein-
schrinkung der Lokomotiv-Leerfahrten und die Ausnutzung des neben der Strecke
in Wasserldufen, Quellen oder anderweit verfiigbaren guten Speisewassers. In der
Regel nehmen nur Personenziige wiahrend der Fahrt Wasser aus den Trogen, in
einzelnen Fillen neuerdings auch die Lokomotiven der Fern- und Durchgangs-
giiterziige, wie bei der Great Western-Bahngesellschaft, die auf der 190 km langen
Strecke von London nach Bristol Giiterziige ohne Aufenthalt durchfahren 14d83t.

Fiir die Wahl solcher Schopfstellen kommen in England hauptsichlich folgende
Gesichtspunkte in Betracht:

Die beabsichtigte Gestaltung der Fahrpldne, aus denen hervorgehen
muBl, auf welche Entfernungen es wegen des Wettbewerbes oder aus anderen
Griinden erwiinscht, aus Betriebs- und Verkehrsriicksichten und wegen der An-
forderungen der Post mdoglich ist, Ziige ohne Aufenthalt durchfahren zu lassen,
oder auf welchen Stationen eine Abkiirzung der Aufenthalte erwiinscht ist.

Die Gr6Be der Wasserbehédlter der fiir die betreffenden Strecken vor-
handenen oder zu bauenden Lokomotiven. Meistens werden nur Lokomotiven
mit Schlepptender mit Vorrichtungen zum Wassernehmen wihrend der Fahrt
ausgeriistet, die Wasserbehilter von 11—18 cbm haben.

Der Verbrauch an Speisewasser, bedingt durch die Streckenverhiltnisse,
Zuggeschwindigkeiten, Zugbelastungen und andere Umstéinde.

Die erforderliche Beschaffenheit der Strecke fiir den Einbau der Troge,
insbesondere das Vorhandensein eines etwa 800 m langen wagerechten Strecken-
abschnittes in geniigender Entfernung von Signalmasten, damit der Zug die
zum Wassernehmen wenigstens erforderliche Geschwindigkeit von 35—40 km/Stde.
noch am Ende des Troges haben darf, ohne befiirchten zu miissen, daBl er bald
nachher wegen ungeniigender Bremsldnge ein Haltsignal iiberfahrt.

Das Vorhandensein von brauchbarem Speisewasser auf der freien
Strecke oder die Moglichkeit, das Speisewasser aus einer vorhandenen Wasser-
station eines benachbarten Bahnhofes zu entnehmen.

Wenn unter Beriicksichtigung dieser Gesichtspunkte mehrere gleichwertige
Streckenabschnitte fiir die Anlage einer Schopfstelle in Frage kommen, wihlt
man einen in der Néhe einer Station, weil die Bedienung und Beaufsichtigung
der Anlagen hierdurch erleichtert wird. Die Entfernung der Schopfstellen wechselt
auf den englischen Bahnen, eine der griéBeren Eisenbahnen erstrebt die Anlage
einer Schopfstelle in 65—80 km Entfernung auf ihren Haupt-Schnellzugstrecken;
meistens sind die Entfernungen aber gréfier. Die Schopfgruben, aus denen die
mit einem gebogenen Schépfrohr nebst Schopfkelle versehenen Lokomotiven das
Wasser wihrend der Fahrt entnehmen, sind 500—700 m lange Trige von etwa
0,46 m Weite und 0,16 m Tiefe, die mitten im Gleise auf den Schwellen befestigt
werden. Da die Troge mit voller Geschwindigkeit, d. i. bisweilen mit 80—100 km/Stde.
iiberfahren werden, spielt sich das Wassernehmen in so kurzer Zeit (20—25 Sek.)
ab, daBl es dem Lokomotivfithrer nicht moglich ist, die Schopfkelle des Tenders
am Anfange des Schopftroges in einem gegebenen Augenblick in das Wasser zu
tauchen, dieses Eintauchen mull also selbsttétig erfolgen. Um dies zu bewirken,
wird die Strecke in ganzer Troglinge etwa 0,25 m tiefer gelegt als unmittelbar
vor und hinter der Schépfstelle und der Wasserstand so geregelt, daB bei vollem
Troge die Wasserfliche etwa 5 cm iiber Schienenoberkante liegt (Fig. 89). Wenn
der Lokomotivfiihrer die Schopfkelle nunmehr vor der Schopfstelle auf Schienen-
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oberkante hinabliBt, sinkt sie selbsttdtig um die 5 cm in das Wasser ein und
wird am Ende des Troges selbsttitig wieder aus dem Wasser gehoben. Um die
Strecke nicht auf die ganze Linge der Schépfstelle um 0,25 m senken zu miissen,
baut man an jedem Ende einen niedrigen Eselsriicken von 10—12 cm Hohe iiber
Wasserspiegel mit Neigungen von etwa 1:350 ein (Fig. 100). Die Troge werden
aus 6—8 mm starkem Blech in Lingen von etwa 3 m auf der Strecke zusammen-
genietet; die StoBe der einzelnen, stumpf zusammenstoBenden Troglingen werden
hierbei unten mit schmalen Laschen gedeckt; innen diirfen im Troge keine Teile
(Laschen, Nietkopfe) hervorstehen. Als vor einer Reihe von Jahren die ersten

s

A 4
S0 7 “Sehagfhelle - P
il Sem //// i — ‘sf'q.&‘_’//
S e s ) e = —_,,d-_'_" S
e 7 L s
Fig. 99

eisernen Trége in England hergestellt wurden, glaubte man, einzelne Stofle durch
Gummieinlage beweglich machen zu miissen, um die infolge der Temperatur-
schwankungen eintretenden Léngeninderungen des Eisens an einzelnen Stellen
auszugleichen. Es hat sich aber herausgestellt, daf in dem gleichmiBigen Klima
Englands bewegliche StoBe nicht erforderlich sind, so dafl die Troge jetzt in
ganzer Linge mit festen StoBen angeordnet werden, aber frei beweglich -auf ihren
Unterstiitzungen ruhen. Solange die Troge gefiillt sind, iibt das Wasser einen
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Fig. 100.

ausgleichenden Einflu auf den Warmezustand des Eisens aus und die Léngen-
anderungen sind nicht groB; leere Trége dndern ihre Lange jedoch erheblich bei
Temperaturschwankungen. Die Troge werden neuerdings zwischen zwei auf die
Schwellen genagelte Lingsholzer gehéingt (Fig 101) oder auf eiserne Einzelstiitzen
gelegt, was wegen der Auswechslung der Schwellen vorzuziehen ist (Fig. 102).
Um dem Verspritzen des Wassers vorzubeugen, werden die Rénder der Troge
neuerdings nach innen umgebogen. Zur schnellen Abfiihrung des Spritzwassers,
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Fig. 101. Fig. 102.

das bei jeder Wasserentnahme etwa '/, der aus dem Troge entnommenen Menge
betrigt, mul die ganze Strecke im Bereiche der Troge sorgfiltig mit Steinpackung
und Steinschlag entwissert und bedeckt werden. Fiir die oberen Schichten wird
hierbei recht schweres Steinmaterial genommen, weil leichte Steine durch die
Erschiitterungen der Ziige in die Troge geschleudert werden und dort die Schépf-
kellen beschidigen. Die Troge sind mit einer selbsttétigen ZufluBvorrichtung,
einem Uberlauf und einer Entleerungsvorrichtung versehen. Auf einer zweigleisigen
Strecke sind die beiden Troge durch Rohre verbunden und haben daher gleiche
Wasserstinde. Gegeniiber der Mitte der Troge wird auf einigen Bahnen seitlich
neben den Gleisen ein Wasserbehilter von etwa 6 m Breite und 12 m Lénge,
180 cbm Fassung, 2 m mit dem Boden iiber Schienenoberkante aufgestellt, in den
das aus der Wasserstation eines benachbarten Bahnhofes oder auf der Strecke
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gewonnene, erforderlichenfalls vorher gereinigte Wasser geleitet wird. Unter dem

auf massiven Winden ruhenden eisernen Behilter o (Fig. 103) ist an einer Wand

auf erhéhtem Unterbau ein flacher gemauerter Behilter b hergestellt, der durch

eine Rohrleitung mit den Trogen verbunden ist, dessen Wasserfliche daher an

den Schwankungen des Wasserstandes in den Trogen teilnimmt. In dem ge-

mauerten Behélter hiingt ein groSer Schwimmer d an einem Ende eines zwei-

armigen Hebels e, dessen anderes Ende mit einem Ventil f in der Zuleitung von

dem eisernen Behilter nach den Trégen verbunden ist. g ist eine Stellvorrichtung

zum dauernden Offenhalten des Ventils f, um u. a. das Wasser bei Frostwetter

dauernd durch die Troge laufen zu lassen. Mit wechselndem Wasserstande offnet

oder schliet der Schwimmer selbsttitig das Ventil und stellt daher nach einer

Wasserentnahme den normalen Wasserstand

wieder her. Einrichtungen zum Vorwirmen des

Wassers hialt man bei dem milden Klima Eng-

lands. im allgemeinen nicht fiir erforderlich, in-

dessen gibt es einige Schopfstellen, wo das

Wasser vorgewirmt wird; beispielsweise hat die

Great Central-Eisenbahn bei einer Anlage zu

Charwelton ein 38 mm weites Dampfrohr der

Lange nach unter die Troge gelegt zur Erwér-

mung des Wassers. Angeblich wird die Eis-

Fig. 103. bildung entweder dadurch ganz verhiitet, daf

man bei Frostwetter das Wasser bestdndig durch

die Troge flieBen 1d8t, oder das Eis wird durch die Schopfkellen geniigend auf-

gebrochen. Die ersten Wassertrdge auf den englischen Bahnen wurden gerade

wihrend des strengen Winters 1860/61 bei Conway auf der London and North

Western-Bahn verlegt. Man konstruierte damals einen kleinen Eispflug, um das
Eis aufzubrechen, der aber seitdem kaum wieder benutzt worden ist.

Die englischen Bahngesellschaften hatten Anfang 1906 im ganzen 52 solche

Schopifstellen im Betriebe, die sich wie folgt verteilten:

Great Central-Eisenbahngesellschaft

,, Hastern- .

,, Northern- "

., Western- ) e e e
Lancashire and Yorkshire-Eisenbahngesellschaft . . . 1
London and North Western- ’ . 1
Midland - Eisenbahngesellschaft
North Eastern- R

Wenn eine Schopfstelle von vornherein recht dauerhaft hergestellt wird, was
man neuerdings zur Verhiitung von Betriebstérungen fiir erforderlich hilt, kostet
sie auf einer zweigleisigen Strecke einschlieBlich Erneuerung des Oberbaues und
aller Nebenanlagen, jedoch ohne die Einrichtungen zur Gewinnung und Reinigung
des Wassers, mindestens 200000 M.
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b) Bahnhofe.

1. Vorschriften der Aufsichtsbehdrde.

Die Nebengleise auf den Bahnhofen sind so anzuordnen, daB Rangier-
bewegungen nicht den Verkehr auf den Personenzuggleisen behindern oder gefihrden.
Giitergleise miissen mit Schutzweichen ausgeriistet werden, die mit den Signalen
in Abhéingigkeit stehen und gewdhnlich von den Personengleisen abweisen. Wenn
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eine Abzweigung in der Néhe eines Personenbahnhofes liegt, sind die Bahnsteige
tunlichst so anzuordnen, daB3 die an ihnen haltenden Ziige nicht die Abzweigung
sperren. Die Zufahrtgleise zu den Bahnsteigen sind so anzuordnen, dal an-
kommende und abfahrende Personenziige von den Lokomotiven gezogen werden.
Auf zweigleisigen Strecken oder zweigleisigen Ausweichstellen eingleisiger Strecken
muBl fiir jedes Gleis ein Bahnsteig angeordnet werden. Auf Endstationen zwei-
gleisiger Bahnen miissen mindestens zwei Gleise vorhanden sein. Bahnsteige
miissen ununterbrochen durchgehen und auf Kkleineren Stationen mindestens
1,83 m, auf groBeren mindestens 3,66 m breit sein. Sédulen sollen mindestens
1,83 m von der Bahnsteigkante entfernt sein. Die Hohe der Bahnsteige iiber
Schienenoberkante soll 0,91 m betragen, in Ausnahmefillen kann eine geringere
Hohe, jedoch niemals weniger als 0,76 m zugelassen werden. An den Enden der
Bahnsteige ist der Hohenunterschied zwischen Bahnsteigoberkante und Schienen-
oberkante durch Rampen, nicht durch Treppen auszugleichen. Die Bahnsteig-
kante mull wenigstens 0,30 m gegen den Unterbau des Bahnsteiges vortreten und
moglichst nahe an die Trittbretter der Wagen heranreichen. Die Bahnsteige
miissen iiberdacht und erforderlichenfalls mit Aborten versehen sein. Der Name
der Station mufl auf Tafeln und den Bahnsteiglaternen angegeben sein. Wenn
Bahnhofe auf oder in der Néhe einer Briicke angelegt werden, sind geniigend
hohe Brustwehren anzubringen, damit vorzeitig ausgestiegene Reisende nicht in
der Dunkelheit von der Briicke fallen. Auf allen Ubergangsbahnhofen und auf
anderen wichtigen Bahnhofen sind Fufigingerbriicken oder Tunnels zur schienen-
freien Kreuzung der Gleise anzulegen. Treppen und Rampen zu den Bahnsteigen
dirrfen unten nicht schmaler als oben sein. Auf Bahnhoéfen mit lebhaftem Ver-
kehr miissen Rampen und Treppen hinreichend breit sein und oben mit Absperr-
schranken versehen werden. Wenn Absperrschranken am Fulle der Rampen und
Treppen angeordnet sind, muBl ein Sprachrohr oder ein anderes Verstéindigungs-
mittel zwischen Kopf und Fufl vorhanden sein; alle Tiren am Fufle miissen nach
aullen aufschlagen. Treppen diirfen niemals weniger als 0,28 m Auftritt und mehr
als 0,18 m Steigung haben; wenn die zu ersteigende Hohe gréBer ist als 3,05 m,
mul} in mittlerer Hohe ein Podest angeordnet werden. Rampen und Treppen
miissen mit kréftigen Gelindern versehen werden; Tunnelrampen diirfen nicht
steiler als 1:8 sein. Jeder Bahnhof mufl mit einer Uhr versehen sein. Bahnhofe
und Abzweigungen von Nebengleisen aus Personengleisen diirfen, von unvermeid-
lichen Ausnahmeféillen abgesehen, nicht auf Strecken angelegt werden, deren
Léngenneigung kleiner als 1:260 ist. Wenn auf zweigleisiger Strecke die Langen-
neigung auf einem Bahnhofe oder an der Abzweigung eines Nebengleises von
einem Personengleise stdarker als 1:260 ist und Gefahr durch ablaufende Fahr-
zeuge entstehen kann, sind Fanggleise oder Entgleisungsweichen in einer Ent-
fernung vor dem Einfahrtsignal anzuordnen, die groBSer als die groBite Zuglinge
ist. Auf eingleisiger Strecke sind unter &hnlichen Verhaltnissen folgende Vor-
kehrungen zum Schutz gegen ablaufende Fahrzeuge zu treffen: Ein zweiter
Bahnsteig und ein zweites Gleis mit Schutzweiche oder Entgleisungsweiche
sind innerhalb der unteren Abzweigungsweiche anzulegen, oder ein Nebengleis
mit Schutzweiche oder Entgleisungsweiche ist unterhalb des Bahnsteiges her-
zustellen. Wenn Nebengleise auBerhalb der Bahnhofe liegen, miissen #hnliche
Vorkehrungen gegen das Ablaufen von Fahrzeugen getroffen werden, sofern bei
Giiterziigen die Lokomotive nicht stets am unteren Ende des Zuges sich be-
findet. Auf Endbahnhifen und Abzweigungsbahnhofen, auf denen Lokomotiven
gedreht werden sollen, sind Drehscheiben anzuordnen. Ausgenommen sind kurze
Strecken von hochstens 24 km Linge mit Bahnhofen in Entfernungen von hoch-

stens 4,8 km.
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2. Weichen und Kreuzungen.

Die Weichenneigung fiir Personenzuggleise ist gewdhnlich 1:9 oder 1:10, zu-
gelassen ist noch 1:8; fiir Bogenweichen eines Kriimmungssinnes (Innenbogen-
weichen) werden in Ausnahmefillen Neigungen von 1:20 angewandt, in der Regel
geht man aber auch bei solchen Weichen nicht iiber 1:16 hinaus. Einfache Herz-
stiicke sollen unter gewohnlichen Verhidltnissen nicht flacher als 1:12, doppelte
nicht flacher als 1:9 sein.

In Giitergleisen, die nicht von Lokomotiven befahren werden, liegen haufig
Weichen von 1:6 Neigung, ausnahmsweise sogar von 1:5,5. Man bevorzugt zwar
in England Normalbauarten, aber nur insoweit, als die Raum- und Betriebsver-
héltnisse sie als zweckmé&fBig erscheinen lassen. Da die Raumverhéltnisse aber
namentlich in den groBen Stéddten haufig sehr beschrinkt sind, ist man vielfach
gezwungen, von den Normalbauarten abzuweichen. Als Regel gilt dann, daB jede
Weiche, die unter Beachtung der anerkannten Konstruktionsgrundsitze auf dem
Papier gezeichnet werden kann, auch in der Werkstatt angefertigt werden muB.
Zwischen aufeinanderfolgenden Spitzweichen in Personengleisen oder zwischen
einer Spitzweiche und einer davorliegenden anderen Weiche ist in der Regel ein
Abstand von mindestens 11 m zur Einlegung einer Fiihlschiene erforderlich. Die

Fig. 104.

Lange der Zungen betrigt 2,75 bis 9,75 m; die meisten Eisenbahngesellschaften
verwenden gerade Weichenzungen, einige kriimmen die ablenkende Zunge. Mit
Ausnahme der Glasgow and South Western-Eisenbahn verwendet keine englische
Eisenbahngesellschaft Drehstiihle, sondern schlieft die Zungen mit Laschen an.
die Schienenstringe an. Die Zungen haben an der Wurzel gewohnlich denselben
Querschnitt wie die anschlieBende Schiene, liegen in besonderen Gleitstiihlen und
schlagen 88 bis 127 mm auf. Die meisten Gesellschaften legen ihre Weichen mit
normaler Spur, einige wenige verengen die Spur um 6 mm, andere erweitern sie
um das gleiche MaB. Der Spurverengung schrieb man frither einen ruhigeren
Gang der Fahrzeuge bei der Einfahrt in die Weiche zu, verliBL aber anscheinend
diese Bauart, weil sie zu Entgleisungen filhren kann. Die Spurrinne an den
Radlenkern, der Zungenwurzel und in den Herzstiicken ist meistens 44 bis 51 mm.
Herzstlicke und Kreuzungen werden ausnahmslos aus Schienen hergestellt.
Federnde Zungen und Herzstlicke mit beweglicher Knieschiene sind erst vereinzelt
probeweise angewandt worden. Fig. 104 stellt ein Herzstiick der London and
South Western-Eisenbahn mit beweglicher Schiene dar, das an ein Stellwerk an-
geschlossen ist und durch einen Kreuzhebel fiir die eine oder andere Richtung
gestellt wird.
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3. Zwischenbahnhéofe mit vereinigtem Personen-, Giiter- und Rangierdienst.

Bei diesen Bahnhofen, die meistens keine grofle Ausdehnung haben und von
den Schnellziigen ohne Aufenthalt durchfahren werden, pflegt man groBen Wert
auf eine schlanke Durchfiihrung der Hauptgleise ohne Gegenkriimmungen zu
legen, was auf zweigleisigen Strecken vielfach zur Anlage von Seitenbahnsteigen
gefihrt hat. Liegen die Bahngleise in der Kriimmung, so wird die Uberhdhung
der dulleren Schiene erforderlichenfalls etwas ermiBigt, damit die Trittbretter der
Fahrzeuge nicht an die eine Bahnsteigkante zu nahe herantreten, von der anderen
zu weit abstehen und das Aus- und Einsteigen erschwert wird oder wegen der
groflien Seitenneigung der WagenfuBbdden Gefahren in sich birgt. Die Seiten-
bahnsteige werden meistens durch Briicken, seltener durch Tunnel schienenfrei
miteinander verbunden. Briicken sind fiir englische Verhiltnisse nicht so un-
vorteilhaft wie vielfach auf dem Festlande, weil die zu ersteigende Hhe wegen
der hohen Bahnsteige und der niedrigen Umgrenzung des lichten Raumes in
méfigen Grenzen gehalten werden kann. Immerhin verkennt man nicht gewisse
Vorziige der Tunnel vor den Briicken und legt daher neuerdings mehr Tunnel
an als frither. Gewdhnlich liegen an beiden Bahnsteigen Gebdude, wobei die er-
forderlichen Abfertigungs- und Warteriume mitunter doppelt vorhanden

Fig. 105.

sind; meistens wird allerdings die eine Bahnseite durch bessere Ausstattung mit
Gebduden als die Hauptseite betont. Die Rédume sind gewdhnlich nebeneinander
an den Bahnsteigen aufgereiht und nur vom Bahnsteig zuginglich, so daB die
Gebdude vielfach sehr langgestreckt sind, mit einer Tiir nach dem Vorplatz,
wenn ein solcher vorhanden ist, und einer groBeren Anzahl von Tiiren nach den
Bahnsteigen. Die Warterdume sind in grofer Zahl vorhanden, aber klein und
meistens nur diirftig mit einem Tisch in der Mitte und Binken an den Winden
ausgestattet. Sie werden nicht als Schankstétten oder Speiseriume benutzt, zum
Einnehmen von Speisen und Getrinken sind besondere Riume (refreshment
rooms, dining rooms) vorgesehen. Einige Gesellschaften gehen ausnahmsweise in
der Ausstattung der Warterdume I. Klasse ziemlich weit, indem sie beispielsweise
Teppiche legen. Auch auf den kleinsten Bahnhofen ist mindestens je ein Warte-
raum fiir Frauen und Ménner vorhanden. Auf grofleren pflegen mindestens ein
allgemeiner Warteraum (general waiting room) und je ein Warteraum I. und
IT. Klasse fiir Damen und Herren sowie ein Warteraum III. Klasse vorhanden
zu sein. Neben dem allgemeinen Warteraume sind héufig die Fahrkartenausgabe,
das Telegraphendienstzimmer, die Aufbewahrungsstelle fiir Handgepick und die
Paketannahme angeordnet (Fig. 105). Die Aborte fiir Frauen sind niemals vom
Bahnsteig aus zugénglich, sondern werden versteckt neben den Warterdumen fiir
Frauen angeordnet. Wenn es sich erreichen lat, werden Vorplatz, Eintrittshalle
und Warterdiume mit ihren Nebenrdumen in Hohe der Bahnsteige angelegt und
etwaige Hohenunterschiede zwischen dem Vorplatz und den benachbarten Straen
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durch Rampen ausgeglichen. An der Eingangsseite pflegt man dann einen er-
hohten FuBweg anzulegen, der auf wichtigen Bahnhofen iiberdacht ist und an
dem die Fuhrwerke vorfahren. FufBsteig, FuBboden der Eintrittshalle und der
Warterdume werden dann genau in gleicher Hohe gelegt, weil man Stufen als
gefdhrlich fir die Reisenden und hinderlich fiir die Gepéckbeforderung ansieht.
Die Giiterschuppen auf den Zwischenbahnhofen mit vereinigtem Dienst sind
gewohnlich nur klein, weil manche Giiter ohne Benutzung des Schuppens behandelt
werden; der Schuppen ist dann bisweilen nur ein kleiner verschliefbarer Raum
(lock up), der wesentlich zur Lagerung von Giitern dient, die nicht unmittelbar
nach ihrer Ankunft abgeholt werden. Eine derartige Einschrinkung der Anlage
ist moglich, weil die Giiter vielfach schon auf den Annahmestellen in den Stéddten
verwogen und versandfihig gemacht werden, so dall die Auflieferung am Bahn-
hofe sich auf das Uberladen aus den Rollwagen in die Eisenbahnwagen beschréinkt.

Fig. 106.

Ankommende Giiter werden gewéhnlich schon aus Riicksicht auf den Wettbewerb
ohne allzu grofie Formlichkeiten ausgeliefert.

Fig. 106 stellt einen Zwischenbahnhof mit Empfangsgebdude an der einen,
Warteraumgebédude an der anderen Seite dar. Die Anlagen fiir den Giiter-,
Vieh- und Rangierverkehr sind teils in unmittelbarer Nihe des Empfangsgebiudes,
teils abseits angeordnet, wie dies vielfach {iiblich ist.

Wenn auf einem solchen Zwischenbahnhof Ubergangsgleise erforderlich sind,
werden sie gewohnlich an den Seitenbahnsteigen entlang gefiihrt, wihrend die
Hauptgleise gerade durchgehen. Ein neueres Beispiel hierfiir ist der Bahnhof
Badminster auf der Abkiirzungslinie der Great Western-Eisenbahn von Wootten
Bassett nach dem Severn-Tunnel (Fig. 107). Die Uberholungs- (Bahnsteig-) Gleise
haben 330 m nutzbare Lange und 4,60 m Abstand von den Hauptgleisen, deren
Abstand untereinander 3,40 m ist. Die Bahnsteige sind 137 m lang und 3,66 m
breit. Der Bahnhof liegt zur Héilfte in der Wagerechten, zur Hilfte in einer
Neigung von 1:300. Das Empfangsgebdude enthdlt nur eine gleichzeitig als all-
gemeiner Warteraum dienende Eintrittshalle mit Fahrkartenschalter, einen Warte-
raum fiir Damen, einen Dienstraum, eine Paketannahme und Aborte (Fig. 108
und 109). Das Warteraumgebdude enthdlt einen allgemeinen Warteraum, einen
Warteraum fiir Damen und Aborte (Fig. 110 und 111). Nach beiden Gebduden
filhren Rampen hinunter. Die Anlagen fiir den Giiter- und Viehverkehr bestehen
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aus einem kleinen Giiterschuppen, einem Freiladegleis und
einer Laderampe mit Viehbuchten.

Als Beispiel einer Anlage, bei der an beiden Seiten-
bahnsteigen gleiche Gebdude stehen, ist in Fig. 112 der

Fig. 108.

Bahnhof Gildersome auf ~ der
Strecke Leeds—Huddersfield der
London and NorthWestern-Eisen-
bahn dargestellt. Die Bahnsteige
sind 137 m lang und 3,05 m breit;
jedes Gebdude enthilt nur einen
allgemeinen Warteraum mit Fahr-

kartenschalter, einen Dienstraum, Fig. 109.

Fig. 110.

einen Warteraum fiir Damen und
Aborte. Der Giiterschuppen liegt
seitlich und ist durch zwei Gleise
von den Anlagen fiir den Per-
sonenverkehr getrennt.
Wenn ein Planiibergang iiber
die Bahn fiihrt, werden solche Fig. 11L
Zwischenbahnhdfe bisweilen mit
versetzten Bahnsteigen angeordnet, um das Uberschreiten
der Gleise aullerhalb des Planiiberganges zu verhiiten.
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Fig. 112.

4. Personenbahnhdofe.

Die Teilung der Eisenbahnnetze unter eine groBle Zahl verschiedener Gesell-
schaften, die sich einen scharfen Wettbewerb machen, und das Zusammendriangen
der Bevilkerung in groBen Stidten haben in England zur Herstellung der vielen
Kopfbahnhofe gefiihrt, die wir iiberall antreffen. Denn jede Gesellschaft will ihr
Bahngebiet allein beherrschen und moglichst weit in das Innere der GroBstiddte
eindringen. Da nun die Bahnnetze gewdhnlich von einer gréferen Stadt aus-
gehen oder in einer solchen endigen, ergibt sich die Herstellung von Kopfbahn-
hofen ganz von selbst. Man verkennt nicht, daBl Kopfbahnhéfe fiir die Reisenden
bequem sind, und nimmt daher ihre Unbequemlichkeiten und Gefahren fiir den
Betrieb in den Kauf, um die Reisenden an sich zu ziehen. Sind keine so grofien
Riicksichten auf die bestehenden Verhiltnisse und die Bequemlichkeit der Rei-
senden zu nehmen, was namentlich der Fall ist, wenn eine Gesellschaft ein
Gebiet ohne Wettbewerb beherrscht, so bevorzugt man neuerdings auch in Eng-
land Durchgangsbahnhofe, wie neuzeitliche Bahnhofe der Great Central- und der
North Eastern-Gesellschaft zeigen. Bei der Anlage aller Personenbahnhife kommen
dem englischen Eisenbahntechniker vier Umsténde zu statten, die ihm die Arbeit
erleichtern: die Abneigung des Englinders, Speisen und Getrinke in offentlichen
Riumen anders als in Eile einzunehmen, seine Reisegewohnheit, das einfache
Gepackabfertigungsverfahren im Inlandsverkehr und das milde Klima. Da die
Reisenden sich weder friihzeitig vor dem Abgang der Ziige auf den Bahnhofen
einfinden, noch sich dort lange zur Einnahme von Speisen und Getrinken auf-
halten, kénnen die Schankstédtten, Speise- und Warterdume in ihren GroBen-
verhaltnissen eingeschriankt, in ihrer Ausstattung vereinfacht werden, wenn nur
dabei dem Bediirfnis nach Absonderung Rechnung getragen wird. Jede Wagen-
klasse mufl womoglich nach Damen und Herren getrennt einen besonderen Warte-
und Erfrischungsraum haben, wenn er auch nur klein ist. Das einfache Gepick-
abfertigungsverfahren im Inlandsverkehr, meistens ohne Verwiegung des Gepicks
und Verabfolgung eines Gepickscheines, das bei den vielen Durchgangsziigen
zwischen den nicht weit voneinander entfernten Hauptverkehrsgebieten in England
moglich ist, filhrt zusammen mit dem groBen Entgegenkommen der Bahngesell-
schaften in der Gewdhrung von Freigepick zu den denkbar einfachsten Anlagen
fiir den Gepédckverkehr, die meistens nur aus einer Wage und einem flachen
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Wandschrank zur Aufbewahrung von Beklebezetteln zu bestehen brauchen. Eine
eigentliche Gepackannahme ist nur auf Bahnhofen mit Festlandverkehr vorhanden,
eine Gepédckausgabe auch dort nicht einmal, weil das Gepéck auf den Bahnsteigen
ausgegeben wird. Das milde Klima Englands endlich gestattet die Herstellung
leichter Bauten mit offenen Eingéingen und Einfahrten, so daB Droschkenstrafen
in die Bahnhofe hineingefiihrt werden koénnen, um die Reisenden mit ihrem
Gepick unmittelbar an den Bahnsteigen in die Fuhrwerke einsteigen zu lassen,
wodurch der Wert des einfachen Gepéckabfertigungsverfahrens noch wesentlich
erhoht wird.

Nach der Lage des Empfangsgebidudes zu den Gleisen kommen drei
verschiedene Anordnungen von Kopfbahnhoéfen vor: entweder liegt das Empfangs-
gebdude seitlich neben den Gleisen, wie in London auf den Bahnhofen Paddington
und Kings Cross, oder zwischen den Gleisen, wie auf dem Bahnhofe Enston in
London, oder vor Kopf und seitlich der Gleise, wie in London auf den Bahn-
hofen St. Pancras und Cannon Street. Mit allen gréBeren Endbahnhofen pflegt
ein der Eisenbahngesellschaft gehoriges Hotel verbunden zu sein, das entweder
die oberen Stockwerke oder einen gesonderten Teil der Empfangsgebidude ein-
nimmt, oder in nur losem Zusammenhange mit den Empfangsgebduden steht,
oder ganz davon losgelost ist. Eine unmittelbare Verbindung des Hotels mit
dem Bahnhofe ist nicht zweckmé&Big, weil es in den Hotelriumen an der Bahn-
hofsseite sehr laut zu sein pflegt und das Hotel wertvollen Platz einnimmt, der
besser fiir den eigentlichen Eisenbahnverkehr nutzbar gemacht wird. Neuerdings
pflegt man das Hotel daher ganz vom Bahnhof loszulésen und nur durch einen
ilberdachten Gang mit ihm zu verbinden. Nach englischer Auffassung sind
Bahnhofsgebdude reine Niitzlichkeitsbauten; man versagt daher bei ihrer Her-
stellung dem Architekten meistens die Mittel, sein kiinstlerisches Kénnen etwas
zu betdtigen. Wenn daher mit dem Empfangsgebiude kein Hotel verbunden
ist, das dem Architekten eine bescheidene Gelegenheit zur Kunstentfaltung bietet,
sieht es mit der architektonischen Ausbildung der englischen Bahnhofsbauten
vielfach traurig aus, wie die &lteren Londoner Eisenbahnhofe zeigen. In der
Neuzeit ist hierin ein Umschwung zum Bessern eingetreten, man hat es ver-
standen, die Architektur einzelner Empfangsgebdude ohne Hotel ganz ansprechend
zu gestalten, ohne gerade Prachtbauten zu errichten. Die Gebdude sind vielfach
nur schmal und die einzelnen Réume dann nebeneinander an den Bahnsteigen
aufgereiht. Wenn die Obergeschosse von einem Hotel eingenommen werden, sind
die unteren Dienstriume und die Warterdume vielfach dunkel, man errichtet
dann gern Fahrkartenausgaben auf den Querbahnsteigen, wo sich meistens auch
Verkaufsbuden fiir Biicher und Zeitungen befinden. Die Bahnsteige &lterer
Bahnhofe sind vielfach aus Holz hergestellt, auf dem die Gepéckkarren weniger
Gerdusch verursachen als auf massiven Bahnsteigen, dem man ferner eine gewisse
Annehmlichkeit beim Begehen zuschreibt; vielfach ist auch wohl Holz verwandt,
um an Anlagekosten zu sparen und Ausbesserungsarbeiten zu erleichtern, nament-
lich wenn die wechselnden Verkehrsanspriiche in den groflen Stidten héufige
Anderungen der Bahnhofsanlagen in Aussicht stellen. Die #lteren Bahnsteige
sind mit Quergefille von der Mitte nach den Kanten hergestellt, wihrend neuer-
dings einige Gesellschaften umgekehrt ein Quergefille von den Kanten nach der
Mitte geben. Der Grund ist, daBl vor einigen Jahren ein schwerer Ungliicksfall
infolge Abrollens einer Gepéckkarre auf einem nach den Kanten abfallenden
Bahnsteige vorgekommen ist. Die Karre fiel gerade vor -einem einfahrenden
Schnellzuge auf das Gleis, wodurch der Schnellzug entgleiste.

Treppen fiir lebhaften Verkehr werden vielfach mit sogenannten Hawksley-
Stufen versehen, die aus kleinen Holzwiirfeln zwischen Eisenbarren bestehen, an-
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genehm und gefahrlos zu begehen sind und sich leicht ausbessern lassen (Fig. 113).
Die Wiirfel am Rande werden aus Eichenholz hergestellt, das am widerstands-
fahigsten gegen Abnutzung ist, dann folgt in der Mitte Pechtannenholz (pitch
pine), das den Schmutz am besten aufsaugt, wihrend die Wiirfel am Sto8brett
aus billigem Fichtenholz bestehen konnen, weil sie nur wenig angegriffen werden.

Wihrend besondere Anlagen fiir den Gepédckverkehr
kaum nétig sind, mit Ausnahme von Aufbewahrungsstellen,
miissen auf allen groBeren Personenbahnhofen besondere An-
lagen fiir den Paketverkehr vorhanden sein, weil die
meisten Eisenbahngesellschaften einen groflen Paketverkehr
ooooooog  haben, den sie der Post gegeniiber durch erleichternde Be-
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pagg 0 -‘:‘UL__-F.J] forderungsbedingungen und niedrige Gebithren aufrecht zu
eram e JL_E'EE% halten und zu entwickeln wissen. Besondere Anlagen fiir den
poocoo000000660]  Eilgutverkehr sind, abgesehen von dem Milchverkehr, nicht

Fig. 113. erforderlich, weil die Beférderung aller Stiickgiiter so schnell
bewirkt zu werden pflegt, dal fast alle als Eilgiiter bezeichnet
werden koénnen. Leicht verderbliche Waren und andere Giiter, bei denen es auf
eine besonders schnelle Beforderung ankommt, werden entweder mit schnell-
fahrenden Giiterziigen oder mit Personenziigen befordert, oder als Pakete aufgegeben,
unter die man alle moglichen Sendungen rechnet. Der Paketverkehr belédstigt
bisweilen die Reisenden auf den Bahnsteigen nicht wenig. Auch besondere Lade-
rampen sind nicht immer erforderlich, weil man Pferde und Fuhrwerke an den
Bahnsteigen zu verladen pflegt und deshalb hiufig nur eine Anrampung vor den
Enden der Personengleise herstellt.

Einige groflere Bahnhéfe sind mit weitgespannten freitragenden Hallen-
dédchern iiberdacht, meistens hat man aber die Hallen durch Siulen in einzelne
Schiffe geteilt. Wahrend man hierbei friilher die Dachbinder meistens gleich-
laufend zur Langenrichtung der Halle auf Quertriger legte, die von den Siulen
getragen wurden, legt man die Dachbinder neuerdings auch senkrecht zur Lingen-
richtung der Halle unmittelbar auf die Siulen oder auf Lingstriger, die auf den
Séulen liegen. Die erstgenannte Bauweise ist schwerfillig, gewahrt aber eine
gréBere Unabhingigkeit von der Lage der Bahnsteige und Gleise, wenn es sich
darum handelt, den Standort der Siulen zu bestimmen; die letztgenannte Bau-
weise fiihrt meistens zu einer Materialersparnis, zu geschmackvolleren Formen
und einer groBeren Helligkeit unter den Dachern. Neuerdings fingt man an, auf
Durchgangsbahnhéfen iiberhaupt keine geschlossenen Hallen zu errichten, sondern
nur die Bahnsteige zu iiberdachen, was bei dem milden Klima Englands zulissig
erscheint und mehrere Vorziige hat, wie bessere Liiftung und Beleuchtung, ge-
ringere Herstellungs- und Unterhaltungskosten, weil die Eisenteile nicht von den
Lokomotivgasen angegriffen werden. Auf allen groBeren englischen Bahnhéofen
pflegen gute Wascheinrichtungen mit den Aborten verbunden zu sein, mitunter hat
man vorziiglich eingerichtete Badeanstalten in den Kellergeschossen eingerichtet,
die jeder gegen Entrichtung miBiger Gebiihren benutzen kann.

Da in den englischen GrofBistddten meistens wenig Platz zur Herstellung von
Bahnanlagen verfiighar ist, muB man sich im Innern der Stidte gewohnlich auf
Herstellung der eigentlichen Verkehrsanlagen beschrinken, wihrend die auf den
Abstellbahnhofen vereinigten Betriebsanlagen auBerhalb liegen, was natiirlich zahl-
reiche Leerfahrten zur Folge hat. Viele von den Endbahnhéfen der englischen
Eisenbahngesellschaften sind, wie die Gesellschaften selber, nach und nach aus
kleinen Anfingen entstanden und daher weder einheitlich noch groBziigig an-
gelegt. Ganz neue Endbahnhéfe oder Umbauten, die einem Neubau fast gleich-
kommen, sind nur in geringer Zahl vorhanden. Da die &lteren Endbahnhofe
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wiederholt in deutschen Arbeiten iiber das englische Eisenbahnwesen verdffent-
licht worden sind, beschrinken wir uns hier auf die Besprechung weniger Bei-
spiele, die teils wegen einer gewissen Einheitlichkeit in der Anlage, teils wegen
ihrer neuzeitlichen Einrichtungen erwihnenswert erscheinen.

Figur 114 ist ein GrundriB des 1868 erdffneten Bahnhofes St. Pancras
der Midland-Eisenbahngesellschaft in London, der noch heute wegen seiner ein-
drucksvollen Baulichkeiten als der groBartigste Endbahnhof in England angesehen
wird, obgleich der wenig einheitlich angelegte Endbahnhof Liverpool Street der
Great Eastern-Gesellschaft ihn an Fldchengrofe und Verkehrsumfang erheblich
iibertrifft. Unter der weitgespannten Halle von 73 m Spannweite liegen 10 Gleise
neben und zwischen 7 Bahnsteigkanten. Der Eingang liegt an der Seite und ist
unmittelbar von der Stralle Euston Road auf einer Rampe erreichbar, wihrend
der' Ausgang gegeniiber der zwischen den Bahnsteigkanten Nr. 5 und 6 angeord-

Fig. 114.

neten DroschkenstraBe liegt und auf einen erhdhten Vorplatz miindet, von dem
gleichfalls eine Rampe nach Euston Road hinunterfiihrt. Eine dritte Rampe fiihrt
zu dem Hotel, das einen Teil des Erdgeschosses und die oberen Geschosse des
Empfangsgebiudes einnimmt. Da die Midland-Eisenbahngesellschaft in ihren Ziigen
nur die erste und dritte Klasse fithrt, sind nur vier Warterdume, je einer fir jede
Klasse und nach Frauen und Ménnern getrennt angeordnet, die unmittelbar neben
der Eingangshalle mit den Fahrkartenausgaben liegen, in der auch das Gepick
aufgegeben wird. An der Abfahrtseite sind auBerdem ein Dienstraum, eine Ge-
pickaufbewahrungsstelle, ein Abort, ein Speiseraum, eine Laderampe und die
Paketannahme mit einem groBen Vorplatz angelegt. Im Kopfgebidude liegen zwei
Speiserdume, an der zweiten Langseite Dienstriume, je ein Abort fiir Frauen und
Minner, eine Gepick- und Fundsachenaufbewahrungsstelle und Dienstraume. Infolge
der geschickten Anordnung der Zufahrten, bei der die Fuhrwerke an verschiedenen
Stellen ein- und ausfahren, wickelt sich der Fuhrwerksverkehr sehr glatt ab.
Das neueste Beispiel eines grofen Endbahnhofes in England ist der 1899
vollendete Marylebone-Bahnhof der Great Central-Eisenbahngesellschaft in

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen. 7
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London; in der Zeit von der Erofinung des Bahnhofes St. Pancras (1868) bis
1899 ist kein groBerer Endbahnhof in London hergestellt worden.

Der Personenbahnhof Marylebone bildet einen Teil der umfangreichen Bahn-
anlagen, die die Great Central-Eisenbahn bei ihrem Vordringen nach London siid-
westlich von Regents Park hergestellt hat (Fig. 115). Das Bahnhofshotel, das
einer besonderen Hotelgesellschaft gehért, ist von den Empfangsgebéduden durch
eine 274 m breite Vorfahrt getrennt, auf die zwei 18,3 m breite neue ZufahrtstraBen

Fig. 115.

von der HauptstraBe Marylebone Road des betreffenden Stadtteiles miinden. Hotel
und Empfangsgebdude sind durch einen iiberdachten FuBweg und einen Tunnel
miteinander verbunden (Fig. 116 und 117). Die Vorfahrt zwischen Empfangs-
gebiiude und Hotel ist an der Bahnhofsseite vor dem Eingang auf 27,2 m Linge
zur Hilfte iiberdacht. An der Vorfahrt liegt nahe der Mitte des Kopfgebdudes
die Eintrittshalle von 19 m Lénge und 12 m Breite, in der sich gegeniiber dem
Eingange die etwas in den Kopfbahnsteig vortretende Fahrkartenausgabe befindet
(Fig. 116). 'Links von der Vorhalle, aber durch ein Treppenhaus davon getrennt
und nur vom Kopfbahnsteig aus zugénglich, sind Schankstidtten und Speiserdume

angelegt; die linke Ecke des Kopfgebdudes und der ganze linke Fliigel werden



Bahnhofe.

99

von den Raumen fiir die Paket-
abfertigung und von Nebenrdumen
eingenommen. Von der Eingangs-
halle unmittelbar zugéinglich liegt
rechts der allgemeine Warteraum
mit einem zweiten Eingang nach
dem Kopfbahnsteig. Dann folgen

Fig. 117.

die nur vom Kopfbahnsteig aus
zuginglichen Warterdume I. und
III. Klasse fiir Damen, mit da-
zwischenliegenden Aborten und
Waschraumen, ferner auf der an-
deren Seite der Droschkenausfahrt
derWarteraum I. Klasse fiir Herren,
der aber sehr ungiinstig zu den
7‘
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Abfahrtbahnsteigen liegt und daher neuerdings zu dienstlichen Zwecken benutzt
wird. Die rechte Ecke und der rechte Gebidudefliigel werden von der Gepéck-
aufbewahrungsstelie, Dienstrsumen und Aborten eingenommen. In den Ober-
geschossen des Gebdudes, das 104 m Frontlinge hat, befinden sich Verwaltungs-
riume.  Auf dem 88 m langen, vor der Eingangshalle 9,1 m breiten Kopfbahn-
steig sind ein Auskunftsbiireau, ein Waschraum mit Aborten, eine Gepick-
wage und ein Buchhdndlerstand untergebracht. Von dem Kopfbahnhof gehen
rechtwinklig drei Zungenbahnsteige von 305 m' Linge aus, einer fiir die Ab-
fahrt, zwei fiir die Ankunft. Zwischen den beiden Ankunftsbahnsteigen liegt
eine 9,14 m ‘Jbreite Droschkenstrafle, die von einer vor dem Bahnhof befindlichen
StraBeniiberfithrung zuginglich ist und auf die Bahnhofsvorfahrt miindet. Zwischen
und neben den vier Bahnsteigkanten sind fiinf Gleise verlegt. Gleise und Bahnsteige
sind mit einer dreischiffigen Halle von 43,10 m Gesamtweite, 2>< 15,3 12,56 m
Weite der Schiffe iiberdacht, an deren Sadulen auf der Westseite noch ein 5 m
vorragendes Dach angeschlossen ist (Fig. 118). Die iiber den Gleisen aufgehéngten
Blechmulden sollen die Lokomotivgase von dem Eisenwerk der Halle fernhalten,
weil man in England fiirchtet, dafl solche Gase auf die Dauer das Eisenwerk
niedriger Hallen an der Oberfliche angreifen, oder durch Haarrisse und Poren in
einzelne Bauteile eindringen und die chemische Zusammensetzung und das Gefiige
ungiinstig beeinflussen. Uber den Ankunftsgleisen sind die Mulden wieder be-

Fig. 118.

seitigt worden und iiber den Abfahrtsgleisen nur an der Stelle ausgefiihrt, wo die
Lokomotiven der abfahrenden Ziige zu halten pflegen. Auf der Westseite des
Bahnhofes ist eine groBere Flidche fiir zukiinftige Erweiterungen vorgesehen
(Fig. 116).

¢ Der Bahnhof diente friiher fast nur dem Fernverkehr, weil die Great Central-
Eisenbahn infolge ihres Abkommens mit der Metropolitan-Eisenbahn, deren Gleise
sie bis Quainton Road mitbenutzte, sich zuniichst nicht um Vorortverkehr be-
werben durfte. Neuerdings hat die Gesellschaft mit Unterstiitzung der Great
Western-Eisenbahn eine eigene Linie von Quainton Road nach London hergestellt,
deren Vorortverkehr auf dem Marylebone-Bahnhof abgewickelt wird.

Die Anlage hat sich im allgemeinen bew#hrt, nur lag der Warteraum fiir
Ménner zu weit von den Abfahrtsgleisen entfernt und ist daher anderen Zwecken
nutzbar gemacht worden, wie erwdhnt; auch ist die Droschkenausfahrt zu eng,
weil die Einfahrt am anderen Ende wegen ihrer ungiinstigen Lage selten benutzt
wird und die Droschken daher an derselben Stelle aus- und einfahren. Die Uber-
dachung der Bahnsteige und Gleise mit einer dreischiffigen, anstatt einer weit-
gespannten Halle ist aus Sparsamkeit, aus Riicksicht auf die Anwohner und wegen
der leichteren Unterhaltung erfolgt; weitgespannte Hallen sind nach englischer
Anschauung zwar zweckméifBig fiir den Betrieb und Verkehr und schén von innen,
aber teuer in der Herstellung und Unterhaltung und unschon von auBen. Die
Riicksicht auf das Aussehen wird bei Bahnhofshallen entgegen den sonstigen Ge-
pflogenheiten bisweilen soweit getrieben, daB das Parlament seine Genehmigung
zur Herstellung weitgespannter Hallen versagt.
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Ein weiteres Beispiel eines neuen Endbahnhofes ist der kiirzlich erweiterte
Victoria-Bahnhof der London, Brighton and South Coast-Eisenbahn in London,
dessen Erweiterung gleichzeitig mit dem schon erwihnten viergleisigen Ausbau der
Strecke London-Brighton bewirkt worden ist. Der neben dem gleichnamigen
Bahnhof der South Eastern and Chatham-Eisenbahn liegende #ltere Bahnhof ist
bei der Erweiterung so griindlich umgestaltet worden, dafl man wohl von einem
Neubau sprechen kann. Figur 119 stellt den Bahnhof vor dem Umbau vor. Unter
der Halle lagen 10 Gleise an und zwischen 8 Bahnsteigkanten, auBlerdem eine
Droschkenstralle zwischen zwei Bahnsteigen. Die Bahnsteige waren fiir den groen
Fern- und Vorortsverkehr zu kurz und zu schmal, auch war es hochst stérend,
daB nur je ein Aus- und Einfahrtsgleis mit zugehorigem Verkehrsgleis vor dem
Bahnhof vorhanden war. Da das Bahnhofsgebiude auf der einen Seite von dem
groBen mehrstockigen Grosvenor-Hotel und den an der Strafle Buckingham Palace
Road liegenden Hausern, an der anderen Seite von dem Bahnhof der South Eastern
and Chatham-Eisenbahn eingeschlossen ist, der nicht verlegt werden kann, eben-
sowenig wie das Grosvenor-Hotel und die StraBe Buckingham Palace Road be-
seitigt werden konnen, war fiir eine Verbreiterung des vorhandenen Bahnhofes
nur das Gelande verfiigbar, auf dem die Héuser zwischen Grosvenor-Hotel und
Eccleston-Uberfiithrung stehen. Dieses Gelinde war fiir die erforderliche Erweite-
rung unzulidnglich, man hat daher das ganze Stadtviertel an der Stralle Buckingham
Palace Road bis zur Ebury-Uberfithrung angekauft, um den Bahnhof nach der
Linge, anstatt nach der Breite zu erweitern. Hierbei ist auch das niedrige Kopf-
gebidude betrichtlich vergroBert und mit oberen Stockwerken fiir Hotelzwecke
versehen worden. Wihrend der alte Bahnhof 70 m breit und 244 m lang war,
ist der neue 97,5 m breit und etwa 550 m lang, mit Bahnsteigkanten bis zu
460 m Linge, an denen zwei hintereinanderstehende Ziige abgefertigt werden
konnen (Fig. 120). Um dies zu ermdglichen, ist die Breite mehrerer Bahnsteige
auf etwas mehr als halber Linge am offenen Ende des Bahnhofes um eine Gleis-
entfernung eingeschrinkt, damit zwischen die beiden Gleise an den Bahnsteig-
kanten ein mittleres Fahrgleis gelegt werden konnte. Die schmalen Teile der
Bahnsteige dienen hauptséchlich fiir die Ankunft, die breiten fiir die Abfahrt der
Ziige. Wenn die ankommenden Ziige ihre Reisenden an dem unteren schmalen
Teile der Bahnsteige abgesetzt haben, ziehen sie erforderlichenfalls bis zum oberen
breiteren Teile vor, um leer oder mit abfahrenden Reisenden besetzt auf dem
mittleren Bahnsteiggleis auszufahren. Ein zweiter Zug kann daher an einer Bahn-
steigkante vorfahren, bevor der erste den Bahnhof wieder verlassen hat. Diese
Betriebsweise, bei der man einen Zug auf ein besetztes Bahnhofsgleis einfahren
laBt, erscheint nicht ungefihrlich, wird aber auch auf anderen Bahnhofen in
England ausnahmsweise angewandt. Die Droschken, die frither unter argen Ver-
kehrsstérungen durch das Kopfgebdude ein- und ausfuhren, fahren jetzt am
dullersten Bahnhofsende von der Elisabeth-Briicke auf einer Rampe ein und ver-
lassen den Bahnhof durch eine Seitenausfahrt am Buckingham Palace Road. Die
Fahrkartenausgabe liegt im Kopfgebdude, auBlerdem liegen hier Dienstriume und
Speiserdume. An der Seite sind neben dem Hotel eine Schankstitte, Warteriume
und Paketannahme angelegt. Im Gegensatz zu anderen englischen Bahnhéfen,
auf denen Gepicktunnel unbekannt sind und das Gepick in Stechkarren auf den
Personenbahnsteigen entlang gefahren wird, sind hier Quertunnel und ein Léngs-
tunnel mit Aufziigen zur Gepéckbeférderung angelegt.

Der Verkehr auf dem Bahnsteig ist so gedacht, daB abfahrende Reisende in
das Kopfgebdude eintreten, ihre Fahrkarte kaufen, durch einen Gepicktriger das
Gepick bezetteln und nach dem Zuge bringen lassen, wihrend sie selber sich
liber den Kopfbahnsteig dorthin begeben. Ankommende Reisende konnen sich auf
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Fig. 119.

Fig. 120.
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einer iiberdachten Fulgingerbriicke, die neben der Eccleston- Uberfiithrung liegt, nach
einem anderen Bahnsteig oder der Droschkenstrale begeben und ihr Gepéick durch
den Quertunnel nachkommen lassen oder den Bahnhof auf der Uberfiihrung verlassen.

Fig. 121.

Die zwischen den Gleisen liegenden Bahnsteige sind 9,14 bis 12,2 m, die an
der Droschkenstrafle liegenden 6,1 bis 9,14 m breit.
Ein neuer Bahnhof mit vereinigtem
Fern-, Vorort- und Giiterverkehr an
einer viergleisigen Strecke ist der Bahn-
hof Thornton Heath der London,
Brighton and South Coast-Eisenbahn in
der weiteren Umgebung von London auf
der Strecke Balham—Croydon (Fig. 121).
Die beiden Ferngleise sind in gerader
Richtung zwischen einem 190 m langen
Seitenbahnsteig und einem 213,4 m
langen Inselbahnsteig durchgefiihrt, des-
sen zweite Kante, wie auch der zweite Seitenbahnsteig von 178 m Lénge, zur Ab-
fertigung der Vorortziige dienen. Die Seitenbahnsteige sind vor den Warteraum-

Fig. 122.

Fig. 123. Fig. 124.

gebduden 4,57 m, sonst 6,10 m breit, der Inselbahnsteig hat eine gréBte Breite von
12,12 m, mit 3,73 m Raum an jeder Seite der auf ihm stehenden Gebiude.

Die Bahnsteige liegen 0,91 m iiber Schienenoberkante. Das Empfangsgebdude
liegt quer iiber den Gleisen an einer Wegeiiberfilhrung am Ende des Bahnhofes,
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was man neuerdings hdufig in England findet. Das Gebdude enthdlt nur eine
Eintrittshalle mit Fahrkartenausgabe und einen Dienstraum mit Paketannahme

Fig. 125.

(Fig. 122 bis 124). Vor dem Empfangsgebdude, das auf eisernen Tragern und
Séulen ruht, liegt ein 3,05 m breiter iiberdachter Gang, von dem 3,05 m breite

Fig. 126.

Fig. 127.

Treppen zu den Bahnsteigen filhren (Fig. 125). Die Gebdude auf den Bahnsteigen
enthalten Warteriume, Aborte, Dienstriume, Gerite: und Lagerriume (Fig. 126
und 127). Die Bahnsteige sind in einer Lénge von 93 m iiberdacht, die Dicher
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treten nur 0,30 m gegen die Bahnsteigkanten vor, sind aber mit einem 0,46 m
breiten senkrechten Schutzblech abgeschlossen. An den Stellen, wo Gebaude auf
den Bahnsteigen stehen, sind die Hallenbinder quer iiber die Winde gelegt und
bilden das Gerippe der Deckenkonstruktion (Fig. 128), sonst sind Siulen zur
Unterstiitzung der Bahnsteigdidcher aufgestellt.

Die Anlagen fiir den Giiterverkehr befinden sich zu beiden Seiten der Bahn
und bestehen aus einigen Giitergleisen, Freiladegleisen, einem verschlieBbaren
Lagerraum fiir jede Seite und einem Abfertigungsgebiude. Die Gleise werden
auf jeder Seite von einem eigenen Giitergleise aus bedient.

Ahnlich sind noch mehrere andere Bahnhéfe der Strecke Balham— Croydon—
Streatham Common—Norbury und Selhurst gebaut. In Streatham Common und
Norbury liegt das Empfangsgebdude jedoch in Bahnsteighthe und enthilt im
oberen Stock eine Dienstwohnung. In Streatham Common sind die Bahnsteige

Fig. 128.

durch eine FuBgingerbriicke schienenfrei verbunden, in Norbury und Selhurst
sind 3,66 m breite Personentunnel mit 1:10 geneigten Rampen angelegt.

Bei neueren Durchgangsbahnhéfen hat man bisweilen den Richtungsbetrieb
eingefithrt, wie bei dem neuen Gemeinschaftsbahnhof der Great Central- und
Great Northern-Bahngesellschaft in Nottingham (Fig. 129). Der Bahnhof liegt
an der zweigleisigen Hauptstrecke von London (Marylebom) iiber Sheffield nach
Manchester in einer Neigung von 1:528 und hat je zwei Durchgangsgleise
fiur Schnellzliige und ZEilgiiterziige und vier fiir Personenziige, zusammen acht
Durchgangsgleise. Zwischen den Schnellzugsgleisen liegt ein Aufstellungsgleis, an
jedem Ende sind vier Stumpfgleise fiir Personenziige angeordnet, so daB die
ganze Gleisanlage an den Hauptbahnhof Co6ln erinnert. Der Personenverkehr
wird an zwei Inselbahnsteigen von 20,7 m grofter Breite und 387 m Linge ab-
gewickelt, die 0,91 m iiber Schienenoberkante liegen und an ihren Enden in
Zungenbahnsteige von 120 m Lénge aufgelost sind. An jedem Ende des Bahn-
hofes fiihrt eine Fahrstrafle iiber die Bahn, auBlerdem fithren eine FahrstraBe und
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Fig. 129.

Fig. 130.
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ein offentlicher FuBweg iiber den Bahnhof selbst, der tiefer liegt als die an-
grenzenden Strafen.

Das Empfangsgebdude liegt seitlich und enthilt eine Eintrittshalle von 31 m
Linge und 19,9 m Breite, deren grofiter Teil sich durch zwei Geschosse erstreckt
(Fig. 130). An der Eintrittshalle, die drei Einginge hat, liegen Fahrkartenschalter

Fig. 131.

und eine Gepickaufbewahrungsstelle (Fig. 132). Vor den Eingéngen ist eine iiber-
dachte Vorfahrt von 30,5 m Linge und 12,2 m Breite angeordnet. Das mit den
Ziigen zu befordernde Gepick wird in der Eintrittshalle in Gegenwart des Rei-
senden bezettelt, dann mit Aufziigen in den unter dem Kellergeschofl liegenden
Gepicktunnel von 4,3 m Breite und 3,4 m Hohe hinabgelassen und zu den Bahn-

Fig. 132.

steigen gebracht, zu denen die Reisenden auf einer Briicke gelangen (Fig. 130).
Von dieser Briicke fiihrt vor dem Empfangsgebdude ein Gang nach dem Ooffent-
lichen FuBweg, damit die Reisenden bei groBem Andrange den Bahnhof ohne
Betreten des Empfangsgebiudes verlassen koénnen. Am anderen Ende ist die
Briicke bis zu der am Bahnhof entlang fiihrenden Strale New Read verlingert.
Das Empfangsgebiude enthilt ferner im ErdgeschoB die Paketannahme mit Vor-
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hof, im Obergescho3 Dienstrdume. Die 76,2 m lange Front des Empfangsgebiudes
ist in Haustein und Ziegeln hergestellt und wird durch einen hohen Glockenturm
beherrscht (Fig. 131). Neben dem Empfangsgebdude liegt auf der einen Seite das
Bahnhotel, auf der anderen Seite, durch einen 6ffentlichen FuBweg getrennt, eine
Laderampe. Eine zweite Laderampe liegt auf der vom Empfangsgebidude ab-
gewandten Seite am anderen Bahnhofsende. Auf jedem Inselbahnsteig sind zwei
Gebdaude von 41,1 m Linge, 6,1 m Breite und 12,2 m Hoéhe mit Warterdumen,
Schankstitten, Speiserdumen, Dienstriumen und Aborten errichtet. Die zu den
Speiserdumen und Schankstétten gehorigen Nebenrdume sind mit dem Gepick-
tunnel verbunden.

Soweit die Bahnsteige mit Gebduden besetzt sind, d.i. auf 129,56 m Lénge,
hat man Gleise und Bahnsteige durch eine Mittelhalle von 25,7 m Spannweite
und zwei Seitenhallen von je 19,2 m Spannweite iiberdacht, deren Binder ent-
weder auf Sdulen in den Gebdudemauern oder auf freistehenden Siulen mit
Zwischenhallen ruhen (Fig. 130). Weiterhin sind nur die 7,24 m breiten Zungen-
bahnsteige in 71,6 m Lénge mit 8,156 m weiten Satteldichern iiberdacht, deren
Binder durch Quertrdger unterstiitzt werden, die auf den Siulenreihen zweier
zusammengehdriger Bahnsteige ruhen (Fig. 133). Die Lichtweite vom Empfangs-
gebdude bis zu der gegeniiberliegenden AbschluBwand ist 74,7 m. Auf dem Bahn-
hof konnen zu gleicher Zeit 14 Ziige abgefertigt werden.

Fig. 133.

Der grofte Durchgangsbahnhof, iiberhaupt der groBte Bahnhof in GroB-
britannien, ist der von 1892 bis 1899 mit einem Kostenaufwande von fast 30 Mil-
lionen Mark betréchtlich erweiterte Waverley-Bahnhof der North British-
Eisenbahngesellschaft in Edinburgh (Fig. 134). Der Bahnhof ist 112,8 m breit,
bedeckt eine Fliche von 9'/; ha und ist mit einem schmalen Inselbahnsteig fiir
den Vorortverkehr und einem breiten Inselbahnsteig mit zehn Zungenbahnsteigen
von durchschnittlich 9,14 m Breite fiir den Schnellzug- und Personenzugverkehr
ausgeriistet. Der ganze Bahnhof liegt in einem tiefen Einschnitt und wird von
zwei breiten Fahrstralen und zwei FuBwegen schienenfrei gekreuzt, von denen
der eine nach dem nérdlich am Einschnittsrande erbauten Eisenbahnhotel und
der unweit des Bahnhofes belegenen HauptstraBe von Edinburgh fiihrt (Princes-
street). Der fiir den Vorortverkehr bestimmte siidliche Teil des Bahnhofes ist
durch eine Mauer von dem iibrigen Teile getrennt. Das 68,6 m lange, 48,7 m
breite Empfangsgebdude steht auf dem breiten Inselbahnsteige und enthilt eine
Eintrittshalle mit eingebauter Fahrkartenausgabe, Gepickaufbewahrungsstellen,
Warteraume, Dienstriume, Aborte und Waschriume (Fig. 135). AulBler dem
Empfangsgebéude sind noch zwei kleinere Gebdude mit Fahrkartenausgabe und
Dienstrdumen auf dem breiten Inselbahnsteige errichtet. Auch werden im Hotel
Fahrkarten verkauft und Gepickstiicke abgefertigt, das Hotel kann daher als
eine Art Vorgebdude zum Bahnhof angesehen werden. Fiir den Vorortverkehr
sind besondere Dienstgebaude und Warterdume auf dem Vorortbahnsteige er-
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Auf dem Bahnhofe werden die auf der sogenannten Waverley- und der Ost-
kiisten-Route aus London ankommenden schottischen Schnellziige aufgeldst und
teilweise zu neuen Ziigen nach Glasgow, West- und Nordschottland (Perth,
Dundee, Aberdeen) zusammengesetzt. Umgekehrt werden die aus diesen Gegenden
kommenden Ziige teilweise zu Schnellziigen nach London vereinigt.

Wiéhrend fiir die Herstellung von Durchgangsbahnhéfen in mittelgroen
Stadten, wie Nottingham und Edinburgh, noch einigermaBen Platz vorhanden zu
sein pflegt, kommt man wegen der Platzfrage sehr in Verlegenheit, wenn gréf3ere
Durchgangsbahnhéfe in London anzulegen oder zu erweitern sind. Das verfiig-
bare Gelinde mufl in der Regel zur Anlage von Gleisen und Bahnsteigen ver-
wandt werden, fiir die Herstellung von Empfangsgebduden und Vorplidtzen bleibt
kein Geldinde iibrig, wenn man nicht ganze H&userviertel niederreilen und die
Bewohner anderweitig unterbringen will. Ein Beispiel hierfiir ist der grofle
Trennungsbahnhof Clapham Junction in London, der hauptsichlich von Ziigen
der London and South Western-Bahn fiir den Verkehr zwischen dem Waterloo-
Bahnhof, Windsor, Portsmouth und Plymouth, von der London, Brighton and South
Coast-Bahn fiir den Verkehr zwischen dem Victoria-Bahnhof und der englischen
Stidkiiste benutzt wird, auBlerdem noch fiir die Abfertigung einzelner Ziige der
London and North Western-Eisenbahn iiber die sogenannte West London-Bahn,
der South Eastern-Bahn iiber die sogenannte Ludgate Hill-Linie dient. Dieser

Fig. 136.

grofie Bahnhof, der gemeinsames Eigentum der London and South Western- und
London, Brighton and South Coast-Bahn ist und einen ganz bedeutenden Fern-,
Stadtbahn- und Vorortverkehr hat, war bis vor kurzem ganz ohne menschen-
wiirdige Fahrkartenausgabestellen und Vorplidtze und teilweise nur durch schmale
Gassen zu erreichen. Die Fahrkarten wurden in einem engen und dunklen
Personentunnel verkauft. Die London and South Western-Eisenbahngesellschaft
hat neuerdings den ihr gehorigen Teil des Bahnhofes erweitert, so dafl sie jetzt
fiinf Bahnsteige von 213 bis 274 m Linge und 7,6 bis 18,3 m Breite fiir sich
verfiigbar hat und einen sechsten Bahnsteig gemeinsam mit der London, Brighton
and South Coast-Bahn benutzt (Fig. 137). Uber den siidlichen beiden Bahn-
steigen und den zwischenliegenden Gleisen ist eine Fahrkartenausgabe in leichter
Holzbauweise hergestellt, die auf einer langen iiberdachten FuBgidngerbriicke von
dem an der StraBe St. Johns Hill angelegten kleinen Droschkenvorplatz erreich-
bar ist; eine zweite Briicke, die nicht iiberdacht ist, fiihrt weiter unten von der-
selben StraBe iiber die Gleise der London, Brighton and South Coast-Bahn nach
dem sechsten Bahnsteig und der Fahrkartenausgabe. Die Bahnsteige sind mit
Warterdumen, Schankstitten, Speiserdumen, Dienstriumen und Aborten versehen
und durch einen Personentunnel mit Eingang an jeder Seite der Bahn zuginglich,
auBerdem fiihrt von der Fahrkartenausgabe eine Fufigéingerbriicke mit neben-
liegendem Gepicksteg zu den drei nordlichen Bahnsteigen.

Die zu den Personenbahnhéfen gehorigen Abstellbahnhdfe liegen in groBen
Stadten vielfach auBerhalb der dichtbebauten Stadtteile und sind nicht nach ein-
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heitlichen Grundsitzen angelegt, weil sie mit wenigen Ausnahmen nach und nach
durch Erweiterung entstanden sind. Die ersten englischen Eisenbahnen endigten
zunéichst vielfach am Umfange der groflen Stidte, in die man sie nicht ohne
weiteres hineinlassen wollte. Sie haben ihre Endbahnhéfe dann im Laufe der
Zeit gegen das Stadtinnere vorgeschoben, worauf das aufBlerhalb freiwerdende Ge-

linde zur Herstellung von Abstellbahnhéfen, Giiterbahnhofen und Werkstéitten
verwandt wurde. Beispielsweise endigte die Hauptlinie der London and South
Western-Eisenbahn zunéchst in der Londoner Vorstadt Nine Elms und ist dann
spiter um mehrere Kilometer nach dem Stadtinnern, bis zum jetzigen Waterloo-

Endbahnhof vorgeschoben worden, wihrend in Nine Elms Aufstellungsgleise, An-
lagen fiir den Giiterverkehr und Werkstédtten hergestellt worden sind. Die Great
Eastern-Eisenbahn ist von Shoreditch etwa 600 m bis zum jetzigen Liverpoolstreet-
Endbahnhof vorgedrungen und hat auf dem freigewordenen Gelinde einen Giiter-
bahnhof angelegt, wihrend der zu dem Personenbahnhof gehérige Abstellbahnhof
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drauBlen bei Stratford liegt. Fiir die Unterbringung und Reinigung der Personen-
wagen werden vielfach Schuppen auf den Abstellbahnhofen erbaut.

Fig. 138 stellt einen Abstellbahnhof dar, der zu dem obenerwihnten Bahnhof
Nottingham der Great Central-Eisenbahn gehért und ostlich der Strecke Notting-
ham—Leicester liegt, wiahrend gegeniiber an der Westseite ein Giiterbahnhof an-
gelegt ist.

Von den Nebenanlagen der Bahnhofe werden Lokomotivschuppen bei
Neubauten nur noch in Rechteck- und Segmentform ausgefiihrt, die friiher an-

Fig. 139.

gewandte Kreisform hilt man wegen der schlechten Ausnutzung der Bauplitze
und mangelnden Erweiterungsfahigkeit fiir unzweckmiBig. Segmentschuppen mit
Drehscheiben bilden bei mehreren groBen Eisenbahngesellschaften die Regel, nament-
lich weil sie erweiterungsfahig sind und sich zur Ausnutzung unregelméfiger Bau-
plitze eignen, man wirft ihnen aber mit Recht vor, daBl sie mehr Dachfliche
erfordern als rechteckige Schuppen und bei Stérungen an der Drehscheibe un-
zuginglich sind. Aus diesen Griinden wichst anscheinend die Zahl der Ingenieure,

Fig. 140 u. 141.

die rechteckige Schuppen mit Weichen vorziehen und auch keinen Ansto8 daran
nehmen, bis zur vier Lokomotiven hintereinander auf einem Gleise aufzustellen
in Schuppen, die nur an einem Ende zuginglich sind und keine Schiebebiihnen
haben. Es muf dann allerdings moglich sein, die Lokomotiven in der Reihen-
folge im Schuppen aufzustellen, in der sie demnichst Dienst tun sollen. Wenn
keine Schiebebithnen angewandt werden sollen, gilt zurzeit in England als beste
Form die Rechteckform mit Zugang von beiden Enden, obgleich sie viel Platz
fiir Zufiihrungsgleise erfordert. In solchen Schuppen stellt man bis zu sechs
Lokomotiven in einer Reihe auf einem Gleise auf.
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Fig. 142.

Fig. 139 stellt den GrundriBl eines
derartigen Lokomotivschuppens mit zwei
Einfahrten (,,trough and through* shed)
auf dem Bahnhof Crewe der London
and North Western-Bahn dar. Der
Schuppen ist 83 m lang und 56 m breit
mit 12 Gleisen fir je fiinf Tenderloko-
motiven. Die Lokomotiven werden
nach Beendigung des Dienstes an einem
Ende eingefahren und verlassen spiter
den Schuppen am andern Ende, um
den neuen Dienst anzutreten. Der
Rauch wird aus solchen Schuppen mei-
stens durch Rauchtroge abgefiihrt, die
in ganzer Linge durch die Schuppen
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gehen, unten offen, oben in der Dach-
fliche abgedeckt und mit -einzelnen
Schornsteinen versehen sind (Fig. 140
und 141). Diese Anordnung hat vor
einzelnen Rauchfingen den Vorteil, daf3
man die Lokomotiven an beliebiger
Stelle aufstellen kann, auch Lokomo-
tiven einer neuen Bauart eingestellt
werden konnen, ohne den Schuppen
dndern zu miissen. So gut wie durch
einzelne Rauchfinge, unter welche die
Lokomotivschornsteine unmittelbar ge-
bracht werden, zieht der Rauch aller-
dings durch die Troge nicht ab; wenn
man aber hinreichend weite Schornsteine
mit zweckmiBigen Aufséitzen anordnet,
scheint die Bauart sich zu bewihren.

Die Fig. 142 bis 146 stellen die im
Lichten 90 m langen und 27 m breiten
Lokomotivschuppen der Great Central-
Eisenbahn in Neasden, Nottingham
und Annesley dar, die fiir 30 Loko-
motiven gebaut sind und durchgehende
Rauchtrége haben.

Eine sehr grofle Lokomotivschuppen-
anlage hat die Great Western-Eisenbahn-
gesellschaft im Jahre 1906 auf dem
Betriebsbahnhof Old Oak Common in
Acton, London W., in Betrieb genom-

8
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men, der rechteckig mit vier innenliegenden Drehscheiben und
strahlenformig davon ausgehenden Stinden gebaut ist, so daf3
die Rechteck- und Kreisform vereinigt erscheinen.

Der neue Lokomotivschuppen befindet sich auf dem etwa
5 km von Personenbahnhof Paddington entfernten Betriebs-
bahnhof Old Oak Common in Acton, London W, und
dient zur dauernden Unterbringung der in London beheimateten
Lokomotiven der Westbahn und zur zeitweiligen Aufnahme

Fig. 146.

Fig. 147.

von fremden Lokomotiven, die Ziige von und nach London
beférdern. Er liegt etwa 3 km weiter vom Bahnhof Padding-
ton ab als der bisherige Schuppen in Westbourne Park.

Wie aus dem Lageplan, Fig. 147, hervorgeht, fithren durch
den Lokomotivschuppen der Lénge nach zwei mittlere gerade
Gleise iiber die beiden Drehscheibenpaare, auflerdem zwei seit-
liche gekriimmte Gleise durch Tore in den Seitenwéinden nach
den hinteren Drehscheiben. Die beiden Mittelgleise dienen
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im allgemeinen zur Einfahrt, die beiden Seitengleise zur Ausfahrt. Vor dem
Schuppen liegen ein Dienstgebdude, Aufenthaltsriume, Lagerriume, eine Betriebs-
werkstitte, eine Bekohlungsanlage mit Wasserbehalter, Aufstellungsgleise und
Kohlenlagerplitze. Der eigentliche Lokomotivschuppen ist im Lichten 135,3 m
lang und 109,7 m breit und zerfillt in vier gleiche Abteilungen, in denen je eine

Fig. 148.

Drehscheibe von 19,8 m Durchmesser liegt (Fig. 148). Von jeder Drehscheibe
gehen 28 Sténde strahlenformig aus, je zur Halfte fiir Lokomotiven mit Schlepp-
tender und fiir Tenderlokomotiven bestimmt. Xiur jeden Stand ist ein schornstein-
artiger Abzug vorgesehen, unter den der Lokomotivschornstein gestellt werden

Fig. 149.

muB. Das Dach wird von eisernen Sdulen unterstiitzt, die meistens in Reihen
von 183 m Abstand stehen und Léngstriger tragen, auf denen die aus hélzernen
Obergurtungen und fluBeisernen Wandgliedern hergestellten Dachbinder lagern
(Fig. 149).
Die englischen Eisenbahnverwaltungen pflegen neuerdings nach amerikanischem
Vorbild groflere Betriebswerkstitten mit den Lokomotivschuppen zu verbinden,
8*
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um die Uberfiihrungen von be-
schiadigten Fahrzeugen nach
den Hauptwerkstétten einzu-
schrinken. Die Werkstéitte
in Old Oak Common ist an
der norddstlichen Ecke vor
den Schuppen gesetzt, 59,4 m
lang und 30,8 m breit, mit
12 Untersuchungsgruben von
15,8 m Linge, die von einem
Laufkran bestrichen werden.
Vor der Werkstitte ist eine
auf sieben Schienenstringen
laufende 15,8 m lange Schiebe-
bithne von 81,3 t Tragfahig-
keit eingebaut (Fig.147). Die
zur Werkstiatte  gehorige
Schmiede von 22,5 : 14,4 m,
die Kupferschmiede von
14,6: 7m, die Tischlerei von
14,6:7 m befinden sich an
der Nordseite des Lokomotiv-
schuppens. Vor der Ostseite
liegen die Lagerrdume und
Aufenthaltsrdume fiir Lo-
komotivfiihrer, Heizer und
Schreibgehilfen, alle in einem
Gebdude von 37,2 m Linge
und 22 m Breite. Ferner ist
dort ein Verwaltungsgebiude
von 27,4 m Léinge und 13,7 m
Breite aufgefithrt (Fig. 147
u. 148). Die Gebidude sind
durchweg im Ziegelrohbau
hergestellt.

Fiir den Betrieb der Dreh-
scheiben, Krane, Maschinen
und zur Beleuchtung wird
Elektrizitit aus einem be-
nachbarten Kraftwerk ent-
nommen, das die Eisenbahn-
gesellschaft fiir den elektri-
schen Betrieb auf der Ham-
mersmith and City-Bahn her-
gestellt hat. Zu der Loko-
motivschuppenanlage, in der
154 Lokomotiven (58 Per-
sonenzug - Lokomotiven mit Schlepptender, 25 Personenzug-Tenderlokomotiven,
33 Giiterzuglokomotiven mit Schlepptender und 38 Giiterzugtenderlokomotiven)
beheimatet sind und auch fremde Lokomotiven voriibergehend untergebracht
werden, gehort eine Mannschaft von 811 Kopfen, die sich wie folgt zusammen-
setzt: 25 Bureaubeamte, 2 Inspektoren, 6 Vorarbeiter, 184 Lokomotivfiihrer,

Fig. 150.



Bahnhofe. 117

184 Heizer, 48 Schlosser und andere Handwerker, 110 Reiniger, 75 Arbeiter,
11 Feuerausloscher und 166 sonstige Personen.

Die Bekohlungsanlage besteht aus einem rechteckigen massiven Gebdude mit
einer erhohten Kohlenbiihne von 31,7 m Linge und 18,15m Breite. Durch das Ge-
biude fiihren der Lange nach auf massiven Bogenstellungen zwei erhchte Gleise, die
1:80 geneigt sind, so daB die leeren Kohlenwagen selbstindig ablaufen. Unter der
Biihne sind Rédume fiir die Kohlenarbeiter und Wascheinrichtungen untergebracht.
Die Kohlen werden mit Doppelkippern und zwei einfachen Kippern auf die seitlich
auf niedrigliegenden Gleisen an der Biihne stehenden Lokomotiven geladen. Uber
der Kohlenbiihne ist ein Wasserbehélter angeordnet, der von den massiven Um-
fassungswinden getragen wird (Fig. 150). Der Behilter fafit 1318 cbm und ist in
vier Abteilungen hergestellt, die sich getrennt entleeren und fiillen lassen, um die
Ausbesserungen ohne Betriebsstorungen vornehmen zu koénnen. Das von dem
Wasserbehilter ausgehende Hauptrohr hat 0,38 m Durchmesser, versorgt zunichst
fiinf Wasserkrane von 0,25 m Rohrdurchmesser und geht dann zu dem Schuppen,
den Werkstitten und sonstigen Raumen mit Wasserstindern und Zapfstellen.

Fig. 151.

Die Eisenbahngesellschaft hat verschiedene Mafiregeln getroffen, um die Zahl
der Leerfahrten zwischen dem Personenbahnhof Paddington und dem Schuppen
tunlichst einzuschrinken. Der Betrieb nach dem 3 km am Paddington-Bahnhof
liegenden alten Schuppen bei Westbourne-Park fand so statt, daB die Lokomotiven
leer von und nach dem Schuppen liefen und die Leerwagenziige durch Vorspann-
oder Vorschiebelokomotiven gefahren wurden. Nunmehr hat man den Betrieb
durch Anderung der Dienstfahrpline so geregelt, dall die Personenzuglokomotiven
in vielen Fillen Leerwagenziige auf ihrem Wege zwischen dem Personenbahnhof
und dem Lokomotivschuppen beférdern, wobei die Ziige gezogen oder geschoben
werden. Auf diese Weise ist es moglich geworden, die Zahl der Lokomotiv-
kilometer zu verringern, trotz der groferen Entfernung des Schuppens von dem
Personenbahnhof. Die von dem Oberingenieur G. J. Churchward der Grofien
Westbahn hergestellte Anlage ist die grofite ihrer Art in England.?)

1) The Railway Gazette 1906, S. 803; Zentralblatt der Bauverwaltung 1907, Nr. 45.
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Wasserstationen werden, wenn sie nicht wie oben mit anderen Anlagen
vereinigt sind, gewshnlich mit viereckigen eisernen Behéltern auf besonderen
massiven oder eisernen Unterbauten hergestellt (Fig. 151). Diese einfache Bauart
erscheint bei dem milden Klima Englands zuléssig.

5. Giiterbahnhdofe.

Soweit der Stiickgutverkehr in Frage kommt, sind die englischen Giiterbahn-
hofe dadurch bemerkenswert, dafl die Giiter nicht nur fiir den Empfang und
Versand zu behandeln, auch wohl einige Tage zu lagern sind, sondern von den
Eisenbahngesellschaften fiir unbestimmte Zeit, bisweilen fiir mehrere Jahre gegen
Zahlung von Lagergeld in Lagerhdusern untergebracht werden. Man kann daher
die Baulichkeiten auf den englischen Stiickgiiterbahnhéfen nicht allgemein als
Giiterschuppen bezeichnen; denn sie sind im Gegensatz zu Schuppen vielfach
mehrstockige massive Gebdude, die ginzlich fiir Lagerung von Giitern dienen
oder in den oberen Stockwerken Lagerriume, im Erdgescho8 Abfertigungsraume
und Einrichtungen zur Be- und Entladung von Eisenbahnwagen haben. Der-
artige Gebdude fiir die gleichzeitige Ent- und Beladung und die Lagerung von
Giitern, oder fiir die Lagerung allein, sind nachstehend im Gegensatz zu den
festlindischen Schuppen allgemein als Giitergebdude bezeichnet worden.

Die englischen Giiterschuppen gréferen Umfangs, oder die Giitergebidude,
soweit sie zur Ent- und Beladung von Giitern dienen, haben meistens innenliegende
Ladestraflen und Ladegleise, was damit zusammenhéngt, dall die Giiterwagen fiir
die Stiickgiiterbeforderung vielfach offen sind. Die Ladung wird dann im Gebdude
vor der Absendung mit einem Plantuch (tarpaulin) zugedeckt; diese Beférderungs-
weise, die in England bei den vielen direkten Verkehrsbeziehungen und den kurzen
Beforderungsstrecken und -Zeiten im allgemeinen wohl zuldssig erscheint, fiihrt
doch hin und wieder wegen des mangelhaften Schutzes der Giiter gegen die Un-
bilden der Witterung und gegen Diebstahl zu Unzutréglichkeiten, so da3 man neuer-
dings mehr zum Bau bedeckter Giiterwagen iibergeht. Auf den Umstand, daB
hierbei der Vorteil der leichteren Be- und Entladung mit mechanischen Hand-
habungseinrichtungen verloren geht, legt man nicht mehr viel Wert, nachdem
sich herausgestellt hat, dal} die Giiterbodenarbeiter bei Gewdhrung von Stiicklohn,
der neuerdings vielfach gezahlt wird, die mechanischen Handhabungseinrichtungen
(Kriane usw.) wenig benutzen, sondern sich lieber etwas anstrengen, um in kurzer
Zeit einen hohen Verdienst zu erzielen.

Bei der Gesamtanlage der Giiterbahnhéfe wird namentlich darauf gesehen,
daB die Ziige und Eisenbahnwagen behandelt werden konnen, ohne den Roll-
fuhrwerken die Aus- und Eingéinge zu sperren. Vielfach dienen die Anlagen zu-
gleich dem Empfang und Versand, der dann zeitlich, nicht rdumlich getrennt ist:
in den Nachmittag- und Abendstunden wird verladen, gegen Mitternacht sind die
ausgehenden Ziige abgefertigt, bald darauf treffen die ersten ankommenden Ziige
ein, um in den frithen Morgen- und Vormittagstunden entladen zu werden. Ein
solcher Betrieb ist nur mdglich, weil die Eisenbahngesellschaften die An- und
Abfubr der Giiter groBtenteils selber besorgen und die Entfernungen zwischen
den Hauptverkehrsgegenden so gering sind, dafl die nach Mitternacht abfahrenden
Giiterziige zeitig genug ankommen, um die Giiter vormittags zu entladen und
abzufahren. Bisweilen sind aber auch die Anlagen nach Versand und Empfang
getrennt; manche Abfertigungsbeamten schétzen eine derartige Trennung, weil
hierbei weniger Verschleppungen vorkommen und nicht so groBe Unbequemlich-
keiten bei der voriibergehenden Lagerung nicht abgeholter Giiter entstehen. Auch
widersprechen die Anforderungen an die Anlagen fiir Versand und Empfang ein-
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ander; denn man bildet gerne mdoglichst viele direkte Stationswagen und ladet
tunlichst aus den Straenwagen unmittelbar in die Eisenbahnwagen, von denen
daher in der Regel eine groflere Anzahl bereitstehen muB. Das heiBt, man
braucht fiir den Versand viel Gleislinge und wenig Ladefliche. Beim Empfang
kommt es darauf an, die Eisenbahnwagen tunlichst schnell zu entladen, um sie
zur Wiederverladung bereitzustellen. Da es aber ausgeschlossen ist, daB bei der
Entladung der Eisenbahnwagen alle Stralenwagen zur Beladung bereitstehen,
mull man die Giiter voriibergehend auf den Ladebiihnen lagern. Wihrend also
beim Versand viel Gleislinge und wenig Ladefliche gebraucht wird, ist beim
Empfang umgekehrt wenig Gleislinge und viel Ladefliche erforderlich.

Bei den groBeren Eisenbahngesellschaften ist die Betriebsweise auf den Giiter-
bahnhdfen verschieden; einige stellen in den Giitergebduden und Schuppen ganze
Ziige auf, die bereits vorher nach Richtungen und Stationen fiir die Abfahrt
geordnet sind, andere stellen die leeren Wagen bunt durcheinander auf, beladen
sie moglichst stationsweise und setzen sie nach
dem Beladen auf den Nebengleisen des Giiter-
bahnhofes in richtiger Ordnung zu Ziigen zu-
sammen. Wenn fiir das nachtrigliche Ordnen
der Ziige geniigend Gleise vorhanden sind, wird
die Einzelbeladung der Wagen fiir besser ge-
halten, weil hierbei die Straflenwagen, die
gewohnlich unregelméaBig eintreffen, schneller

entladen und aus den Gebduden entfernt wer- ——— = I\
den konnen. Jedenfalls hiingt die Bauart der e i B 7
Gebaude wesentlich davon ab, welche Betriebs- ——————

weise gewahlt wird. Will man ganze Ziige be- Fig. 153.

laden, die vorher geordnet sind, so braucht

das Gebdude nur an einem Ende zuginglich

zu sein (Fig. 152), wihrend fiir die Einzel-

beladung von Wagen auller den Endausfahrten

zweckméafig Seitenausfahrten angeordnet wer-

den, damit jeder beladene Wagen fiir sich iiber

Drehscheiben aus dem Schuppen entfernt und

durch einen leeren ersetzt werden kann (Fig.153). Fig. 154.

Drehscheiben sind aber in England nicht

mehr so beliebt wie frither; man verwendet sie nur noch bei sehr beschrinkten
Raumverhéltnissen, die allerdings vielfach vorhanden sind. Andernfalls wird die
Kammform mit Weichenverbindungen, Endbiihne und davorliegender Vorfahrt
gewahlt, bisweilen mit einem durchgehenden Gleise zum Beladen ganzer Ziige,
die zwischen den mittleren Ladebithnen hindurchgezogen werden (Fig. 154). Die
in England verwandten StraBenwagen sind leichte vierriddrige Fuhrwerke — Roll-
wagen — mit beweglicher Hinterwand, vielfach nur mit einem Pferde bespannt;
sie fahren riickwirts an die Ladebiithnen heran, worauf die Hinterwand herunter-
geklappt wird.

Viele Giitergebdude und Giiterschuppen sind nach Fig. 153 mit einem auBer-
halb liegenden Ab- und Zufiihrungsgleis und einem innerhalb liegenden Ladegleis
an jeder Seite sowie einer mittleren Ladestrafle mit seitlichen Ladebiihnen her-
gestellt. Die Ladestrale ist gewdhnlich so breit, dall zwei Reihen von Rollwagen
mit ihren Hinterenden an den Ladebiihnen stehen konnen und dann noch Platz
fir die Durchfahrt anderer Wagen bleibt. Hierzu sind mindestens 2-3,7-- 6,1
= 13,56 m erforderlich. Die Ladebiihnen werden 6,1—9,1 m breit und 1,07 m hoch
iiber Schienenoberkante angelegt. Die Oberfliche der LadestraBen liegt in Hohe
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der Schienenoberkante, die Zwischenrdume zwischen den Schienenstrangen sind
innerhalb der Gebaude gepflastert, damit die Rollwagen iiber die Gleise fahren
konnen. Fiir recht zweckmiBig wird auch die in Fig. 1565 dargestellte Doppelform
mit zwel inneren Ladestrafien, vier inneren Ladebiihnen, vier inneren und fiinf
duBeren durchgehenden Gleisen gehalten, die an einem Ende und in der Mitte
durch Quergleise und Drehscheiben verbunden sind.

Die nach den Figg. 152—155 errichteten Schuppen und Gebdude sind vielfach
fir jeden Wagenstand mit einem Kran ausgeriistet, der die Ladebiihne und das
Vorderende eines riickwirts an ihr stehenden Rollwagens bestreichen kann. Sehr
breite Ladebiihnen werden bisweilen mit zwei Reihen von Kridnen ausgeriistet.
Die Tragfahigkeit der Kréne, die neuerdings meistens mit PreBwasser oder Elek-
trizitdt betrieben werden, ist 1,5—2t (Fig. 156). Fiir die Bewegung der Wagen,
den Betrieb von Drehscheiben und Schiebebiihnen sind auf den englischen Giiter-
bahnhofen zahllose Spille (captans) vorhanden, die meistens mit Prefwasser be-
trieben werden (Fig. 1567). Der Rangierer wickelt ein am Wagen befestigtes Tau
mehrere Male um die Trommel, um eine Reibungsfliche zwischen Tau und Trommel
herzustellen, tritt dann auf eine FKulplatte, worauf die
Trommel sich dreht; der Wagen wird hierdurch herange-
zogen, der Rangierer hat nur das lose Tauende abzuwickeln.

Die Gleise fiir den Freiladeverkehr
werden neuerdings vielfach paarweise
zusammengelegt, zwischen den Gleis-
paaren werden 11— 12 m breite Lade-

Fig. 155. Fig. 156. Fig. 157.

straBen hergestellt, die nicht hoher als Schienenoberkante liegen. Wenn Platz vor-
handen ist, bevorzugt man auch fiir die Freiladegleise Weichen vor Drehseheiben.
Bisweilen ist der Platz so beengt, daB die Anlagen fiir den Giiterverkehr zwei-
geschossig ausgebildet sind, wobei die Rohgiiter im ErdgeschoBl, die Stiickgiiter
im Obergeschofl behandelt werden und Aufziige fiir den Austausch von Wagen
zwischen den Geschossen vorhanden sein miissen. In den grofien Stiddten pflegen
eigene Bahnhofe mit Freiladegleisen, hochliegenden Sturzgleisen und Lagerpldtzen
fir den Rohgiiterverkehr vorhanden zu sein. Fiir den Kohlenverkehr findet man
beispielsweise in London viele hochliegende Pfeilerbahnen zum Entleeren von
Wagen mit Bodenklappen. Die Pfeilerbahnen liegen vielfach an 6ffentlichen Strafien
und sind so eingerichtet, dall der Raum unter den Gleisen in getrennte Kohlen-
lager geteilt ist, die an Héandler verpachtet werden und gegen die Strafle durch
Tore abgeschlossen sind. Um den verfiigbaren Raum auszunutzen, sind die Gleise
auf den Pfeilerbahnen vielfach iiber Drehscheiben oder Schiebebiihnen zuginglich.
Fig. 158 zeigt eine solche Anlage mit je zwei Trichtern in jedem Gleis, von denen
der hintere zum Absturz in ein Lager, der vordere zum Fiillen von Sicken dient,
die auf Fuhrwerke geladen werden. Der vordere Trichter hat zwei Schiittrinnen r,
durch die beim Offnen der Klappe k¥ die Kohlen in Sicke fallen, die auf einer
Wage stehen. Der Boden der Rinne ist bisweilen als Sieb ausgebildet, um die
Kleinkohle aussondern zu konnen. Auch sind die Trichter oOfter so eingerichtet,
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daB sie abwechselnd zum Fiillen von Sicken oder Abstiirzen in die Lager ver-
wandt werden konnen.

Die Anlagen fiir den Giiterverkehr auf dem Marylebone-Bahnhof der Great
Central- Eisenbahn in London, die vor dem Personenbahnhof westlich von den
Streckenhauptgleisen liegen, bestehen aus einem mehrstickigen Giitergebiude, einem
Rohgiiterbahnhof fiir Kohlen, Freiladegleisen, sowie aus iiberdachten Gleisen fiir
den Umschlagverkehr mit dem Regents-Kanal. Das Giitergebdude ist rund 119 m

Schiebe-

| Jir Strabeqfulirwerk

Fig. 158.

lang, rund 80 m breit, hat ein Kellergeschof fiir den Verkehr mit schweren Giitern,
drei obere Stockwerke fiir die Lagerung und ein ErdgeschoS fiir den Empfang
und Versand von Giitern. Das ErdgeschoB ist als Verdopplung der Form Fig. 152
angeordnet, mit zwei Gruppen von je drei innenliegenden Gleisen, drei innenliegenden
Ladestrallen und vier 106,7 m langen Ladebiihnen, die an dem einen Ende paar-
weise durch Querbiihnen verbunden sind, so daB LadestraBen und Ladebiihnen die
Gleise hufeisenformig umschlieBen (Fig. 159). Die stliche Hilfte des Erdgeschosses

Fig. 159.

ist fiir den Empfang, die westliche fiir den Versand bestimmt. In der Gleisgruppe
fir den Empfang dienen die Seitengleise zur Aufstellung beladener Wagen, wihrend
auf dem mittleren Gleis leere Wagen aufgestellt werden; in der Gleisgruppe fiir
den Versand ist die Gleisbenutzung umgekehrt. Die mittlere Ladestrae ist 12 m,
die seitlichen sind 9 m, die Ladebiihnen 6,2 m breit und 1,14 m hoch iiber
Schienenoberkante; fiir jede Gleisgruppe ist eine Breite von 11,82 m zwischen
den Ladebiihnen vorgesehen. Lokomotiven diirfen nicht in das Geb#ude hinein-
fahren, die Wagen werden mit PreBwasserspillen bewegt und auf Schiebe-
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bithnen von einem Gleis zum anderen beférdert. Im Gebadude sind zwoélf Spille
und sechs Schiebebithnen angeordnet, vor dem Gebidude liegt eine Reihe von
Drehscheiben mit Spillen; an dem Gleis nach dem seitlich liegenden Schuppen
fir leere BeforderungsgefilBle sind auch Spille aufgestellt. Auf den Ladebiihnen
stehen 20 Krdne von 1,20t und 4 von 2,4t Tragfihigkeit. Das Kellergeschof3
ist gepflastert und mit Gleisen versehen, die durch Drehscheiben verbunden sind.
Die Wagen werden mit zwei Aufziigen von 20t Tragfihigkeit zwischen Keller-
geschol und Zufiihrungsgleisen befordert und im Kellergeschof mit Hilfe von
Spillen bewegt. Zwischen den oberen Stockwerken und den unteren Gleis- und
Ladeanlagen werden die Waren entweder mit aullenliegenden festen Kranwinden
von 1,6t Tragfdhigkeit beférdert, die unmittelbar zwischen dem an einer Lang-
seite verlegten Ladegleis und den verschiedenen Stockwerken beférdern konnen,

Fig. 160.

oder sie werden im Innern des Gebdudes mit fahrbaren Kranwinden (jigger)
gehoben und gesenkt. Die Decken sind widerstandsfihig gegen Feuer hergestellt,
mit einem Gerippe aus 0,84 m hohen Blechtrigern, die auf eisernen Sdulen ruhen.
AuBerdem sind Feuerloscheinrichtungen hergestellt, die aus mehreren hochliegenden
Wasserbehéltern gespeist werden und aus einem durch das ganze Gebadude ver-
zweigten Rohrennetz mit selbsttétigen Spritzvorrichtungen bestehen, die betétigt
werden, wenn in ihrer Nahe die Hitze iiber 65° C steigt. Im ganzen sind 5000
solche selbsttitige Spritzvorrichtungen in dem Gebsude. Vor dem siidlichen Kopf-
ende ist an der StraBle Rossmore Road eine iiberdachte Vorfahrt angelegt, zu
der man durch den Haupteingang unter den Dienstgebiduden an der Ecke der
StraBen Rossmore Road und Grove Road und einem zweiten Eingange gegeniiber
der StraBe Hardwood Avenue gelangt. Von dem Haupteingang ist das Erdgescho8
des Gebidudes auf Steigungen von 1:50 zu erreichen. Nach dem Kellergeschol3
fiihrt vom Haupteingang ein mit 1:30 fallender besonderer Zufuhrweg.
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zum Bahnhof laufen unmittelbar in das Obergeschofl hinein, das eine Gleis ist
iber eine Drehscheibe weitergefiihrt nach einem benachbarten Lagerhaus, die
anderen drei Gleise endigen stumpf auf Drehscheiben. Die vier Gleise sind huf-
eisenformig von Ladebiihnen umgeben, an denen seitlich zwei Verschlige mit Auf-
ziigen fir die Beforderung der Giiter von und nach den unten liegenden Lade-
strallen angeordnet sind (Fig. 161).

Die Eisenbahnwagen werden zwischen dem Erdgeschof und dem Obergeschol3
mit einem neuen Wagenaufzug von 30 t Tragfihigkeit und zwei vorhandenen
Wagenaufziigen von geringerer Tragfahigkeit beférdert. Die LadestraBen im Erd-
geschoB3 sind auf schwach geneigten Rampen von den benachbarten StraBien zu
-erreichen, in den Keller fiihrt gleichfalls eine Rampe hinein. AuBer den bereits
erwahnten Aufziigen sind fiir die Behandlung der Wagen und Giiter noch Spille,
zwei feste Krine von 1,5 t, ein fester Kran von 10 t Tragfihigkeit und fahrbare
Winden (jigger) vorgesehen. Die Zahl der Krine ist also bei diesem neuesten
Beispiel eines englischen Giiterbahnhofes erheblich eingeschrinkt.

Der Brand der alten Gebidude war wegen der engen Umbauung des Bahn-
hofes einer der geféhrlichsten der Neuzeit in London; man ist deshalb bestrebt
gewesen, das neue Gebaude moglichst widerstandsfihig gegen Feuer zu bauen.

Fig. 162.
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