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Vorwort.

Wenn jemand berufen war iiber englisches Eisenbahnwesen zu schreiben, so
war es der Verfasser dieses Buches, der leider zu friih verstorbene Regierungs-
und Baurat Johann Frahm, zuletzt Mitglied der Koniglichen Eisenbahndirektion
Berlin. Frahm war in den Jahren 1903—1905 der Kaiserlichen Deutschen Bot-
schaft in London zugeteilt und hatte wiihrend 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 mehrjihriger 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 wiire
auch so gekommen, wenn nicht Seine Exzellenz der Herr Minister der &ffentlichen
Arbeiten dem Buche sein Interesse zugewandt hitte. Seiner Hilfe ist es zu ver-
danken, daB 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 unterzegen hat, so glaubte er hiermit dem Verfasser den
letzten Freundschaftsdienst erwiesen zu haben.

Berlin, im Mirz 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, dal die Anfang 1905 zur Klasse der Haupt- und Neben-
bahnen (main- and branch lines) gehorigen 36 430 km Eisenbahnen GroBbritanniens
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 niherer Betrachtung ergibt
sich indessen, dafl dies nicht auf uniiberwindliche Schwierigkeiten stéBt. Zunichst
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
selbstiindige Netze erscheinen. Sodann sind einige von den verbleibenden 125 Gesell-
schaften so unbedeutend, dall sie gegen die griBeren Gesellschaften nahezu ver-
schwinden und daher auBler Betracht gelassen werden kinnen, wenn von den englischen
Eisenbahnen im allgemeinen gesprochen wird. Die kleinste selbstdndige Eisenbahn-
gesellschaft in England ist die ,,Easingwold Railway Company*, die seit 1891 eine
4 km 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
84 700 Wagen der London and North Western- Gesellschaft. Tatséichlich 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 Linge der Strecken als MafBstab
fiir 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 gehért 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 Eisenbahnwesan., 1



2 Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen.

Diese 15 Gesellschaften beherrschen tatsiichlich die verschiedenen Bahngebiete
von England und Wales; denn von den gesamten 24 720 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 Hédnden 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 fritheren 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 eingebiifit zu haben. Die noch verbleibenden 3 groferen 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 Gemeinschaftsverhiltnis mit anderen Gesellschaften als
selbstindige grofere 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 maBgebend, 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 Lange sind sie unbedeutend, wenn man aber ihre baulichen Anlagen, Fahr-
zeuge und Betriebsfithrung ins Auge faflt, siecht man, dal} sie im gesamten eng-
lischen Eisenbahnwesen einen hohen Rang einnehmen.

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

Der geographischen Teilung des Vereinigten Kanigreiches entsprechend wird
man das gesamte Bahnnetz von GroBbritannien und Irland zunichst in drei grofle
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 */, des Gesamtbestandes des
Vereinigten Konigreiches umfaBit, wihrend 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-



Allgemeines. 3

netze in den Industriegebieten Mittel- und Nordost-Englands, die namentlich
grole 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 lindliche Bezirke und grifere Handelsstidte an die Hauptstadt
anzuschliefen. Die Lage Londons tief im Siidosten, nahe der Kiiste, das Fehlen
von Bodenschiitzen fiir die Entwicklung von Industrien in der Londoner Gegend
haben es aber bewirkt, daB die von London ausgehenden Bahnen einander wenig
gleichen. Wéihrend die nach Osten und Siiden fiihrenden Bahnen ihre Haupt-
erwerbsquelle im Personenverkehr erblicken, die nach Siidwesten, Westen und
Nordosten fithrenden neben dem Personenverkehr namentlich die Beforderung
landwirtschaftlicher Erzeugnisse pflegen, haben die nordwestlich bis norddstlich
liegenden Bahnen zwar auch einen groflen Personen- und Stiickgutverkehr aller
Art, aber hierneben einen iiberwiegenden Rohgiiterverkehr. Zu den Bahnen, der
erstgenannten Art mit stark hervortretendem Personenverkehr gehoren 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 iiberwiegendem 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 Nordostenn Englands in den Grafschaften Durham und
Northumberland; ferner die Furness-Bahn in Nordwestengland. Zur englischen
Bahngruppe gehéren auch die Londoner Stadt- und Vorortbahnen.

Die schottische Bahngruppe umfalit die nérdlich 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 nordlich von Carlisle,
an der Ostkiiste die Bahnen nérdlich von Berwick. Wihrend 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 grolien Fabrik- und Handelsstidten
stark verdichten. doch im groBen und ganzen ziemlich gleichmiBig iiber das ganze
Gebiet von England und Wales verteilen, ist die Verteilung der schottischen
Bahngruppe iiber Schottland sehr ungleichmiflig. Die verhdltnismifliig 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
hochberithmte schottische Hauptstadt Edinburgh liegen, hat ein sehr dichtes
Bahnnetz, das namentlich den Verkehr zwischen den genannten Stidten 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 erwihnt.

Das irische Bahnnetz ist wenig entwickelt, weil in Irland eintrigliche Industrie
fehlt, die Landwirtschaft daniederliegt und die Bevilkerung 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 gehiren.

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 iiber 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
Goesellschaft, der diese Bahnlinien gehoren, ist am 1. Januar 1899 durch Ver-
schmelzung zweier getrennten Unternehmungen, der South Eastern Railway Com-
pany entstanden, die ihrerseits gleichfalls in fritherer Zeit durch Verschmelzung
kleinerer Gesellschaften gebildet worden waren. Sie hat fiinf Londoner Endbahn-
hife: 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 Nogd-Cornwall spaltet. Diese Bahn hat
Festlandverkehr iiber Southampton nach St. Malo in Frankreich.

Die Great Western-Eisenbahn hat die grofite 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 Trland (frither Route Milford—Waterford, jetzt Fischguard—
Rosslare) au%geht Diese Bahn vermittelt ferner Verkehr nach den Kanalinseln.
Sodann hat sie Anschlul an den Fabrikbezirk von Birmingham und erreicht mit
ihren Linien nahezu die Stiidte Liverpool (Birkenhead) und Manchester (Warrington).

Die Great Central-Eisenbahn ist die jiingste unter den von London aus-
gehenden Bahnen. Thr 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
miichtigste 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 Handelsstddte (Birmingham-Gegend, Rugby-Crewe, Preston).
Das Bahnnetz verzweigt sich nach Stidwales (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 Full gefalit. 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 zuginglichen, in sich abgeschlossenen kleineren Bahnnetz in der Gegend
von Leeds,

Die Great Eastern-Eisenbahn mit einem Bahnnetz, das ziemlich gleich-
miBig iiber die nordéstlich von London belegenen Grafschaften mit vorwiegend
ackerbautreibender Bevilkerung verteilt ist, in denen kleinere Stiidte 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 gréfiten 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 dichtbevilkerten Gegenden von Manchester, Liverpool,
Southport, Preston, Bolton und entsendet von dort einen Auslidufer nach dem
wichtigen Kohlenausfuhrhafen Goole an der Ostkiiste von England. Sitz der
Gessellschaft 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,
wiihrend 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 iibrigen verzweigt sich
das Bahnnetz ziemlich gleichmiBig iiber die hauptsiichlich 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 Ausliufer in das
englische Seengebiet hat. Sitz der Gesellschaft ist Barrow in Furness.

4, Bahnen in Wales.

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

Die Taff Vale-Eisenbahn mit Linien, die aus den Bergwerksbezirken von
Wales zur Kiiste fithren und namentlich der Befirderung 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
iltere Londoner Untergrundbahnnetz mit anschliefenden Vorortlinien und Linien

1) Es sind nur die bis zum Jahre 1906 hergestellten Bahnen beriicksichtigt worden.



G Einteilung und Verwaltung der Eisenbahnen.

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 London (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 (Réhrenbahn) 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 (Rohrenbahn) zwischen Waterloo Station der London and South
Western-Bahn und der Bank.

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

Die Great Northern and City-Eisenbahn mit einer elektrischen Unter-
grundbahn (Réhrenbahn) 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 Einfithrung des elektrischen
Betriecbes auf der Distriktbahn hergegeben hat, daher an der Distriktbahn-Ge-
sellschaft stark beteiligt ist, aulerdem 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 StraBenkreuzungspunkt Elephant
and Castle siidlich der Themse. Die Linge 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 Liange betrigt 12,9 km.

¢) Eisenbahnen. deren Linien zur schottischen Gruppe gehiren.

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, nirdlich bis Bervie an der
Ostkiiste und iiber Glasgow in das Bergland und Seengebiet von West-Schottland
erstrecken. Sitz der Gesellschaft ist Edinburgh.

Die Highland-Eisenbahn, deren Linien von Perth iiber Inverness nach
Thurgo im #Aublersten Norden und von Kyle of Lochalch im Westen nach Keith
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im Osten fiihren 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 gleichmiBig iiber einen Teil von Nord-Schott-
land ausbreitet. Sitz der Gescllschaft ist Aberdeen.

d) Eisenbahnen, deren Linien zur irischen Gruppe gehiren.

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 Ausliufer nach Iligo im
Norden entsendet. Sitz der Gesellschaft ist Dublin.

Die Midland Great Western-Eisenbahn mit Linien, die sich von Dublin
fiicherartig iiber 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 aufgefithrten 33 Eisenbahnnetze kénnen nach der Liinge der zu
ihnen gehérigen Strecken, nach den mehr oder minder groBen 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 Eigentumslingen, Gemeinschaftsstrecken, verpachteten und den
zu unterhaltenden Strecken jedes Bahnnetzes, letztere nach der Anzahl der auf
ihnen liegenden Gleise getrennt.

Mit Riicksicht anf 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 einflulireichsten 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 jhrer Verwaltung und Geldwirtschaft, womit nicht
gesagt sein soll, dafl gerade diese Hisenbahnen 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 Treland-Eisenbahn. Unter 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, daB sie den griBten 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 Lénder
am meisten zunutze macht. Zwischen beiden stehen die iibrigen Eisenbahnen,
was die Verwaltung betrifft. .
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| Ge- | Ver- | _ |Die Eisenbahn hat Strecken zu unterhalten: | _
Eigen- | mein- |pach-| & ; I g
Name tims !sehnfts- Ptete g 5;‘:]:.5 ! funf | vie'r- dre.i- zwe‘i- | ein‘- g
dor Eisenbahn |y | strek- |Strek-| § | und | @lei- | glei- | glei- | glei- | glei- | §
linge | Ton henr E mehr | sige | sige | sige | sige | sige &
Gleisen
km km km km km | km km | km km km
Englische Bahnen mit mehr als 160 km Streckenlinge:
South Eastern and ‘

Chatham . . . . . 1003 24 6 1033 5 2 25 5 845 119 {1001
London, Brighton und [

BSouth 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 (44321 — — 147 48 2140 | 2097 |4432
*(Great Central . . . 844 368 — |1212f — — — — 752 108 | 860
*London and North - ]

Westernt .'.. . . % 2768 183 138 |3089| — - — — 2464 @ 662 | 3126
Midland . . . . . . 2630 | 1070 — |3700f 16 26 ‘ 306 22 | 1433 633 | 2436
Great Northern . . . | 1139 395 — |1534] — — 145 45 708 277 | 1175
*Great Eastern . . . 845 | 367 — |1212] — — — — 752 | 108 | 860
North Staffordshire . 320 18 19 37| — = 3 14 246 74 | 324
Lancashire and York- .

ghive: 25 SN, R 847 92 — 939 15 13 100 35 710 66 | 939
North Eastern . . . | 2655 44 32 2731 — ‘ — 129 | 18 1772 ‘ 812 | 2731
Fumess . ....| 18| 70 | 45 [304] — | — | — | — 145 77| 222
Cambrian . . . . . gi0| — | = |80 — | — | — | — | 15| 428 | 443
Taff Vale S 182 1 17 200 — — — — 116 | 84| 200

Londoner Stadt- und Vorortbahnen:
Metropolitan . . . . 116 8 - 124 — | — ‘ 11 — 899 | 6,5 [116.5
Metropolitan District 39 6 = 6B — | — l &3 — 81 Iy —= 37
North London . . . 19 | 8 | — 27| — — 8 - 11 —_ 19
ondon Tilbury and \

Southend . . . . . 127 13 - J40)] - = = — 11 98 21 130
City and South London 11 — - 11| — ‘ — = — | — 11
City and Waterloo . 2.8 o = 23] — — —_ —_ 23| — 2,3
Central Londml. a1 9.4 2 — 94 — — — — 94 | — 0.4
Great Northern and ‘

Oy . -+5+| &8 — | — | 66} = = == 56| — | 56
Untergrund  Electric ! '

Railway Company | 33,9 — | — |39 = | — - | = 339 | — | 339

Schottische Bahnen mit mehr als 160 km Streckenlinge:
Caledonian . . . . . | 1387 | 267 | — |[1644] — | — | 5 | — | 943 | 547 1495
Glasgow and South ' .

Western . . . . . 79| 196 | — |8 — | — | — | — | sox| 108 | 697
Great North of Scotland | 541 | — — | 541 — — | — | — | 101 | 440 | 541
Highland:. - . =« . 780 — —_ 780 — - | = == 60 | 757 | B17
North British . . . . | 1740 45 64 |1840) — —- 15 13 792 | 1276 | 2096

Irische Bahnen mit mehr als 160 km Streckenlinge:
Dublin, Wichlow and i : [

Wexford . . . 5 & 224 1 9 234| — _ — — 47 204 | 251
Great Northern . . . 858 — — | 858 — — — — 256 | 602 | 858
(GGreat Southern and l

Western . . . . . 1560 ‘ — 193 |1743| — —_ o F=4 386 | 1357 | 1743
Midland GreatWestern 830 | — 35 865 — - | = — 259 | 606 | 865

Bemerkung: Bei den mit * bezeichneten Eisenbahnen sind bei der Unterhaltung zwei- und
mehrgleisice Strecken zusammengezogen.
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Im ganzen Vereinigten Konigreiche war am 1. Januar 1909 die Liinge der
Hauptgleise in runden Ziffern:

Erstes Gleis . . 36370 km Ubertrag 60966 km
Zweites ,, oo 20440 Achtes (Gleis . . 27 4
Drittes ,, i R an0. Neuntes ,, . . 11
Viertes ,, 3 50 BOE0 i Zehntes " Gl
Fiinftes ,, &8 250 ,, Elftes 5. v s (R
Sechstes ,, Ry 140 ,, Zwolttes ., . . S g
Siebentes ,, e B8 -;; Dreizehntes,, . . R

60966 km Zusammen 61020 km

II. Das Finanzwesen der Eisenbahnen.

In GroBbritannien und Irland gibt es bekanntlich nur Privatbahnen; die
Frage der Eisenbahnverstaatlichung wird zwar neuerdings ziemlich lebhaft erdrtert,
ihre Losung in dem Sinne, daB 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 gewithrt, aber hierdurch keinen nennenswerten EinfluB auf das
gesamte Finanzwesen der Eisenbahnen gewonnen.

Die fiir den Bau und Betrieb der englischen Kisenbahnen 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 nédmlich einen hervorstechenden Zug des englischen
Eisenbahnwesens, daB man urspriinglich in keinem Landesteil die Bahnnetze ein-
heitlich nach groflen Gesichtspunkten angelegt hat, vielmehr zahllose kleinere
Netze von ortlicher Bedeutung auf Grund besonderer Parlamentsakte von ein-
zelnen Gesellschaften angelegt worden sind, die man spiter zusammengefallt 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 grofieren
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, dal} kleinere Gesellschaften darin neue
Linien anlegen, wenn es ihnen nicht gelingt, die Bestrebungen unbequemer Wett-
bewerber im Keime in den AusschuBsitzungen des Parlaments zu ersticken.
~ Das gesamte Geld, mit dem die Eisenbahnen des Vereinigten Kénigreichs in
ihren Biichern belastet sind, war Anfang 1905 1267,3 Millionen Pfund Sterling
= rund 25,35 Milliarden Mark. Das wirklich fiir 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 (Hifen, Hotels usw.) und auf Anlage- und
Betriebskapital fiir Nebengeschiifte (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 3°/, 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 Gldubiger befriedigt. Bevor die Aktiondre Dividende erhalten,
miissen zunidchst aus dem Betriebsiiberschufl die Zinsen fiir die Anleihen und
schwebenden Schulden bezahlt werden, die etwa 26°/, von den 25,35 Milliarden
ausmachen. Ist eine Gesellschaft auBerstande, die Gldaubiger dieser Gruppe zu
befriedigen, so besteht die Gefahr, dal ihre Einnahmen auf Antrag der Glaubiger
einem besonderen Einnehmer (receiver) zugefiihrt werden; eine Beschlagnahme
des Eigentums der Gesellschaft ist aber unzulissig. Mit den Inhabern der Ga-
rantie- und Vorzugaktien, die etwa 36°/, von den 25,35 Milliarden besitzen, ist
eine feste Dividende vereinbart, deren Héhe nach den getroffenen Abmachungen
schwankt und selten iilber 6°/, hinausgeht. Die Besitzer der Stammaktien, die
nach vorstehendem 38°/, des Gesamtkapitals von 25,35 Milliarden darstellen,
erhalten schliellich den Rest des Reingewinns als Dividende oder fallen iiber-
haupt mit ihren Anspriichen ab. Nach der Vorschrift des Unterhauses darf der
Betrag an Schuldverschreibungen und Anleihen hochstens 25°/; des Gesamtkapitals
betragen; dall 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, dall 36430 km Bahnen vorhanden wiren, was eine kilometrische
26350000000
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,
withrend fiir die hohen Baukosten ein Gegenwert in solider Bauausfithrung vor-
handen ist, sofern nicht die Grunderwerbskosten unverhiltnismiflig hoch gewesen
sind. Teilweise haben niimlich die Eisenbahngesellschaften bei dem weitgehenden
rechtlichen Schutz, den in England das Eigentum genieBt, sehr hohe Preise fiir
den Grund und Boden zu ihren Bahnbauten zahlen miissen: 5000 M./ha fiir
gewohnliches Ackerland, 25000 M./ha fir Land in der Nahe grofler Stidte und
5 Mill. M./ha in London einschlieflich der Nebenentschiidigungen. Sehr driickend
ist auch die gesetzliche Vorschrift, dafl in Grofbritannien nicht mehr als 20, in
Irland nicht mehr als 10 Arbeiterhduser gekauft werden diirfen, bevor die Orts-
behirden einen Plan zur anderweitigen Unterbringung der verdringten Bewohner
genehmigt haben. Zu bedenken ist, dafl in GroBbritannien 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 Linge der Hauptgleise rund
L ey 32?33?}000 — 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 Betriige enthalten sind, die infolge Umwandlung, Teilung und
Verwiisserung 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 groBle Kapitalbelastung ihrer Linien ist den englischen Eisenbahngesell-
schaften hiufig zum Vorwurf gemacht worden, insbesondere hat man geriigt, dal}
Verbesserungen, deren Kosten aus laufenden Einnahmen hitten bestritten werden
kénnen, durch Anleihen gedeckt worden sind: ob und in welchem Malle dies zu-
trifft, diirfte schwer festzustellen sein. Tatsichlich 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 vergréfert worden ist. Auch die sonstigen,
von der Streckenlinge unabhiingigen Ausgaben, sind gestiegen, beispielsweise die
Aufwendungen fiir die Erweiterung der Bahnhofe in den grélleren Stiadten.

Auf ein Gleis umgerechnet ist die Kapitalbelastung von 357000 M./km im
Jahre 1891 auf 415500 M./km in der Jetztzeit gestiegen. Die tatsichlich 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 Verhiiltnis zu ihrer Lénge iiber-
lastet sind. Auf ein Gleis umgerechnet ist der Kapitalzuwachs 1891 bis jetzt
fiir ein Kilometer nur rd. 16°/,, wihrend er fiir 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 verhiiltnisméBig 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 grofien Unterschied
zwischen dem eingezahlten Kapital und den Kosten hervorgeht, die tatsiichlich
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 Uberschull bei der Ausgabe von Aktien i{iber 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 Hohe gebracht, oder Aus-
gaben aus Anleihen bestritten, die ihrer Natur nach aus laufenden Einnahmen
zu bestreiten waren.

Resonders die Teilung der Aktien (stock splitting) ist bei mehreren englischen
Eisenbahnen friiher 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 jhre Stammaktien in zwei Teile teilte, 2'/,prozentige Verzugsaktien
und zuriickgesetzte Aktien (deferred stock), so daf jeder Aktionir 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 hiufig gewesen und haben im ganzen die Wir-
kung gehabt, daB in den Biichern der Gesellschaften das eingezahlte Kapital etwa
4,35 Millarden Mark hoher ist als das tatsichlich in die Unternehmungen hinein-
gesteckte Kapital. Die Verwisserung des Aktienkapitals ist friiher 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 Téatigkeit aber dadurch gehemmt
worden, dal} 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-
schattet haben, namentlich nach dem Prozentsatz, mit dem das eingezahlte Kapital
sich verzinst hat.

Zunichst mag bemerkt werden, dall 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 3,49/,
gewesen. Fiir 1904 ist der Prozentsatz 3,36°/,, fiir die 25 Jahre von 1878 bis 1902
wie folgt :

1878 — 4,25/,
1879 — 4,15/,
1880 — 4,389/,
1881 — 4,29°/,
1882 — 4,329/,
1883 — 4,219/,
1884 — 4,167/,
1885 — 4,029/,
1886 — 3,90/,

1887 = 4,00/,
1888 = 4,03"/,
1889 — 4,21/,
1890 = 4,10°/,
1891 = 4,00°/,
1892 = 3,857/,
1893 = 3,609/,
1894 = 3,779,
1895 — 3,80/,

1896 — 3.88°/,
1897 —3,73%/,
1898 = 3,556°/,
1899 = 3,617,
1900 = 3,41°/,
1901 — 3,27 n/U
1902 = 3,42°%/,

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 3,367/,
festzustellen. Der niichstliegende 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 . Ly e North Eastern . 6°/20"/o
Great Northern 41/ °f South Eastern 4/, °/,
Great Western . SE 521" Caledonian RPNEY. ey« 4/, °f
Lancashire & Yorkshire . 42/, o, Glasgow & South Western . 420 .
London and North Western . 62/, °/, North British . ., . . s
London and South Western . 57/, °/, Great North of Ireland T
London, Brighton & South Coast 53/, °/, Great Southern and Western . 43/, °/,
Midland . - 1 B Midland Great Western . 37 %
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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, daB}
die Kiufer der Stammaktien besserer Gesellsehaften in den letzten Jahren 31/,
bis 4°/, fiir ihr Geld erhalten haben. Das ist kein hoher ZinsfuB, 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 fiithren, die
Finanzverhiltnisse der einzelnen Gescllschaften oder den Wert ihrer verschiedenen
Papiere zu erértern. Doch miigen noch folgende Angaben iiber den Betriebs-
koeffizienten fiir die simtlichen Bahnen des Vereinigten Konigreichs gemacht
werden :

1860 — 47°/,

1890 = 54°/,

1901 — 63°/,

1870 — 48°/, 1895 — 56°/, 1902 — 62°/,
1880 = 51/, 1899 — 59°/, 1903 — 62°/,
1885 — 53°/, 1900 = 62°/, 1904 = 62°/,

[II. 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 #hnliche Stellung ein, wie in Deutschland
der Verwaltungsrat einer Aktiengesellschaft. Die Direktoren werden von den
Aktioniren gewihlt; um Direktor zu werden, mufl der Betreffende nicht nur
Aktioniir 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 gewihlt, die infolge ihrer Familienverhiltnisse, ihres Grund-
besitzes, ihrer Stellung im Handel, der Landwirtschaft und Industrie, oder als
Parlamentarier ein gewisses Ansehen geniefien, in den durch die Linien der be-
tréfienden 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
gich 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 Angehériger der englischen Aristokratie oder ein bekannter
Geschiiftsmann, Industrieller, Parlamentarier usw. von den Direktoren aus ihrer
Mitte gewiihlt. Alle Mitglieder des Direktoriums erhalten fiir ihre Miihewaltung
Gehilter, die selten hiéher als 10000 M. jihrlich sind, wofiir allerdings mitunter
auch keine allzugroBe Arbeit geleistet wird. Die Zahl der Direktoren ist natiirlich
nach dem Umfange, der Bedeutung der Gesellschaften und dem bei den einzelnen
Gesellschaften beliebten Geschiiftsverfahren verschieden, bei den allergroBten Gesell-
schaften zwischen 15 und 24, den kleineren entsprechend geringer. Beispielsweise
hat die London and North Western- Gesellschaft 24, Great Western 19, North
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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, VergriBerung des Bestandes
an Fahrzeugen, Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen, Ausdehnung der Neben-
geschiifte (Rhederei, Hotelwesen, Rollfuhrwesen usw.), stellt die Beamten an,
regelt die Beamtengehiilter und die Loéhne, gibt allgemeine Weisungen fiir die
Geschiftsfithrung, Bekimpfung des Wettbewerbes anderer Gesellschaften, Heran-
ziehung neuen Verkehrs (canvassing), ervdrtert Parlamentsfragen usw. Mit der
eigentlichen Verwaltung beschiftigt das Direktorium sich wenig; diese ruht viel-
mehr in den Héanden besonderer Beamten des inneren und #uBeren Dienstes, die
man in zwei Gruppen, Oberbeamte (officers) und Unterbeamte (officials) teilt.
Indessen erledigt das Direktorium seine Geschiifte nicht etwa summarisch in Voll-
sitzungen, sondern wihlt fiir die verschiedenen Verwaltungszweige besondere Aus-
schiisse (committees), die sich ndher iiber die einzelnen Dienstgeschifte unter-
richten, in AusschuBsitzungen verhandeln und dem gesamten Direktorium Bericht
erstatten. So wilhlt das Direktorium griBerer Gesellschaften aus seiner Mitte
meistens einen besonderen Finanzausschuf} (finance committee), Oberbanausschufl
(permanent way committee), Lokomotiv- und Wagenausschul, TarifausschuBl, Ver-
kehrsausschull, HotelausschuBl. Das Finanzgebaren des Direktoriums wird jihr-
lich durch mehrere, unmittelbar von den Aktioniren gewihlte Revisoren (audi-
tors) gepriift.

Der zweite Teil, die eigentliche Dienstverwaltung der Eisenbahnen, zerfillt
zuniichst in zwei getrennte Abteilungen, die Betriebs- und Verkehrsabteilung, mit
einem (eneralverwalter (general manager) an der Spitze, und das Sekretariat unter
dem Sekretir (secretary). Die iibrigen 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 groflen Selbstindigkeit. Im allgemeinen ist der
Generalverwalter der Leiter des gesamten Betriebs- und Verkehrsdienstes, wihrend
der Sekretir mit den das Gesellschaftsverhiltnis betreffenden Geschiften (Be-
obachtung der Bestimmungen der Borsen-, Aktien-. Steuergesetzgebung usw.),
dem Verdingungswesen und der Kassenverwaltung betraut ist, soweit die Kassen-
geschiifte 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 hichstbesoldete Beamte der Gesellschaft ist (bis 100000 M.
jahrlich); wenn aber der Sekretir als ausgepriigte Personlichkeit dem Generil-
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 wiihrend 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-
ziigen 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-
bahnhéfen zusammenstellen 1iBt. Einige Gesellschaften mit starkem Rohgiiter-
verkehr (mineral traffic) haben einen besonderen Rohgiiterverwalter (mineral
manager), der dem Obergiiterverwalter seine auf den Rohgiiterverkehr sich be-
zichenden Arbeiten abnimmt. Hiernach ist als Grundlage der Diensteinteilung
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die Scheidung des Verkehrs nach seiner Befdérderungsweise genommen. Diese
vielfach zu erkennende Grundlage ist zum Teil gegeben durch die Dichtigkeit
des Verkehrs und die iibliche schnelle Befiorderung, die gemischte Ziige als un-
vorteilhaft erscheinen liBt, 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 friiher befolgten Grund-
satz, viele leichte Ziige statt einzelner schwerer Ziige zu fahren, etwas ab, sucht
vielmehr aus Ersparnisriicksichten die Stirke der Ziige zu vergrollern, erforder-
lichenfalls unter Einstellung stiirkerer Lokomotiven. Der Generalverwalter, Linien-
superintendent und Obergiiterverwalter haben in jhrer unmittelbaren Umgebung
einen oder mehrere Assistenten, der Liniensuperintendent beispielsweise einen fiir
den #uBeren, einen fiir den inneren Dienst, einen fiir den Telegraphendienst; der
Obergiiterverwalter gleichfalls je einen fiir den &ufleren und inneren Dienst, auch
bisweilen je einen fiir das Tarifwesen, den Verkehr und einen Assistenten, der ihn
den Geschiftsleuten gegeniiber vertritt, namentlich neuen Verkehr zu werben
sucht (canvassing). Da auf das Verkehrsinteresse, d. h. die wirtschaftliche Seite
der Eisenbahnunternehmungen groles Gewicht gelegt wird, unterstehen dem General-
verwalter mit Bezug auf die allgemeinen Anforderungen des Betriebs- und Ver-
kehrsdienstes, jedoch unter Wahrung ihrer Selbstiindigkeit 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 Fillen der Titel Ober-
ingenieur wegfillt. Der erste Fall liegt bei der Great Western-Bahn vor, wo der
friihere 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 groBen Gesellschaften.
Fiir die Fithrung ihrer Rechtsgeschifte 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 Buchfithrung 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 niimlich vielfach in Grofistidten, nament-
lich in London sind, wo es an Raum fiir Lokomotiv- und Wagenwerkstitten
mangelt, und diese Werkstatten ungiinstig zu dem ganzen Bahnnetz liegen wiirden,
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hat man sie hiiufig in kleinere Orte verlegt, in die die Lokomotiv-Oberingenieure
und Wagenbauingenieure als Werkstidttenvorsteher ihnen folgen muBiten. So sind
die Lokomotivwerkstiitten der London and North Western-Bahn in Crewe, die der
Great Northern-Bahn in Doncester, withrend 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-
werkstiitten 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 zusammenfillt. 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-
schéften unterstiitzt von Assistenten und Inspektoren, die den Zug- und Stations-
dienst, Signaldienst, Personenverkehr usw. beaufsichtigen und erforderlichenfalls
Verbesserungsvorschliige 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 gleichfalls
fiir einen bestimmten Bezirk bestellt sind. In weniger wichtigen Bezirken sind
die Geschiifte des Bezirksgiiterverwalters bisweilen dem Bezirkssuperintendenten
iibertragen, der dann zwei 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, daB die englischen Stations-
vorsteher zwar unmittelbare Vorgesetzte des auf den Stationen beschiftigten
Personals sind und die meisten Stationsgeschiifte erledigen, aber nicht den Zug-
verkehr regeln, der vielmehr in den Hiinden 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 titig, 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-
werkstitten. 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 Abhingigkeitsverhiltnis
zum Generalverwalter und Sekretir stehenden Beamten mit punktierten Linien,
die librigen 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, dafl die grofleren Eisen-
bahngesellschaften ihre eigenen Polizeibeamten haben fiir die Ausiibung der Bahn-
polizei und zur Uberwachung der Dienstgeschiifte, 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-
fillen grundsiitzlich von seinem Assistenten vertreten, nicht durch einen anderen
Oberbeamten. Fine 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, daB einerseits der Generalverwalter
iiber alle den Betrieb und Verkehr betreffenden Angelegenheiten der verschiedenen
Amtsstellen unterrichtet wird, also beispielsweise Pline fiir Bahnhofserweiterungen
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oder wichtige Anderungen der Bauart von Lokomotiven und Wagen mit fest-
stellt, andererseits gewisse Amtsstellen, wie Verkehrskontrolle, Rechnungsbureau,
Hotelverwaltung unter Mitwirkung des Sekretiirs arbeiten, aber diese MaBnahme
allein wiirde kein einheitliches Arbeiten gewiihrleisten. Deshalb finden unter dem
Generalverwalter, dem Sekretidr 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 Fahrplaninderungen, Unfille, Bahnhofserweiterungen,
Anderungen von Dienstvorschriften usw. besprochen. Ferner findet eine Konferenz
unter dem Obergiiterverwalter statt, in der man sich mit dem Giiterdienst auf
den Stationen, der Erhebung von Standgeld, Wagenverteilung, den Giiterrekla-
mationen usw. befaBt. Ahnliche Konferenzen halten der Sekretér, Oberingenieur,
Lokomotivingenieur usw. ab. Zur Uberwachung des Dienstes finden in gewissen
Zeitrilumen 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,
dafl 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 Streckenlinge. Auf alle Unterschiede einzugehen, wiirde hier viel zu weit
fiihren, indessen soll doch auf eine wesentliche Abweichung von der oben geschil-
derten Organisation etwas nither eingegangen werden, die seit einigen Jahren von
der North Eastern- und Great Northern-Bahn eingefiihrt worden ist, machdem
sie in #hnlicher 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 darih, daB der Liniensuperintendent den gesamten Zug-
dienst leitet, daneben aber auch den Personenverkehr unter sich hat, einschlieBlich
der Beforderung der Giiter, die mit Personenziigen beférdert zu werden pflegen
(coaching-traffic), withrend der Obergiiterverwalter die Giiterziige auf den Stationen
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zusammenstellen 1ilt, an den Giiterzugfahrplinen mitarbeitet, die Giiterwagen
verteilt, sich also an den Betriebsgeschiften beteiligt; ferner unterstehen ihm,
wie oben ausgefiibrt, 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 withrend der Fahrt verantwortlich, seine
Machtbefugnisse erstrecken sich aber nicht auf die Giiter- und Rangierbahnhéfe,
wo Giiter ein- und ausgeladen und Giiterziige zusammengestellt werden, also eine
Hauptarbeit fiir eine geordnete Betriebsfiihrung getan wird. Die neue Organisation
bezweckt zuniichst eine Trennung des technischen Betriebsdienstes einschlieBlich
der Be- und Entladung der Giiter, der Wagenverteilung und einiger anderer
Geschifte von dem kaufmiinnischen Verkehrsdienst (Fahrkartenwesen, Tarife,
Reklamationen, Nachrichtenwesen usw.), sodann eine Verteilung der Dienst-
geschiifte unter eine gréBere Anzahl von Dienststellen zur Entlastung einzelner
Beamten von Bureauarbeiten, damit sie sich mehr dem AuBendienst widmen
konnen. Zu dem Zweck ist dem Generalverwalter (general manager) zuniichst
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 tétig. 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 gehirt zum Dienstbereich des Generalsuper-
intendenten :

1. die Uberwachung des Betriebes auf den Strecken, Bahnhifen, Neben-
gleisen, in den Hifen, Lagerhdusern, einschlieBlich der Bedienung der
Handhabungseinrichtungen,

. die Uberwachung des Ladegeschifts,

. die Festsetzung der Fahrzeiten und die Regelung des Zugverkehrs,

. die Vorlage von Vorschligen fiir die Zusammensetzung und Ausriistung
der Ziige und die Herstellung von Anlagen und Einrvichtungen fiir
Betriebs- und Verkehrszwecke,

. die Uberwachung der Lokomotivgestellung fiir Betriebszwecke,
die Uberwachung der im Verkehrsdienst gefahrenen Zugmeilen,

. die Uberwachung der Wagenverteilung,

. die Aufstellung der offentlichen Fahrpline, Aufstellung und Verteilung
der Dienstfahrpline und Dienstvorschriften fiir den Betrieb der Bahn
und Hifen,

9. die Behandlung der Antrige, 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 Hifen betreffen.

Der Ober-Personenverkehrsagent ist mit der Wahrnehmung aller Geschifte
betraut, die die Aufrechterhaltung und Ausdehnung des Personenverkehrs und
der Giiterbeforderung mit Personenziigen betreffen, einschlieBlich 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 ordnungsmiBig zugefiihrt werden. Im einzelnen sagt seine
Geschiiftsanweisung, daB 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,
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. die Anfertigung und Verteilung aller Ankiindigungen, die sich auf den

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

. die Verteilung der von dem Generalsuperintendenten aufgestellten Fahr-

pléine,

. 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 iiber Anderung in den

Handelsbezichungen 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 Anschlul hieran sind Vorschlige zu machen, wie die Einrichtungen
der Gesellschaften den neuen Verhiltnissen anzupassen sind,

. die Uberwachung des Dienstes in den Fahrkartenausgaben und Paket-

abfertigungen einschlieflich 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 muB. Unter Giiterverkehr ist hierbei
die Stiickgiiter-, Rohgiiter- und Viehbeférderung mit Giiterziigen zu verstehen,
unter Ausschlull von Fischtransporten auf Fischfrachtkarten. Die Giitertarife
hat der Ober-Giiterverwalter festzusetzen und den Eingang der Gebiihren fiir die
Giiterbeforderung zu iiberwachen. Seine Geschiftsanweisung 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 Vorschligen fiir die mit Bezug hierauf zu treffenden
Maflnahmen,

. 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 Erklirungen bei der Giiterbeférderung,

. die Einforderung der Gebiihren fiir die Giiterbeforderung, ausschlieBlich

gewisser Rohgiitertransporte, fiir die der Rechnungsfiihrer die Gebiihren
einfordert,

. die Benachrichtigung des Generalsuperintendenten iiber die zur Giiter-

beférderung erforderlichen Ziige und Einrichtungen,

. die Uberwachung der Giiteragenten und Stationsvorsteher in ihren

kaufmiinnischen Dienstgeschiiften 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 AnschluBgleisen’

und die Buchfiihrung iiber alle die privaten AnschluBgleise betreffenden
Einzelheiten,
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11. die Berichterstattung iiber alle Fragen, betreffend die Teilung der Ein-
nahmen im Durchgangsgiiterverkehr,

12. die Anfertigung und Herausgabe von Bekanntmachungen, betreffend
die Viehbeforderung in verseuchten Gegenden, und von idhnlichen 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 Sicke.

b) Gemeinsame Verwaltungseinrichtungen der Gesellschaften.

In England bildet es die Regel, daB jede Eisenbahngesellschaft selbstindig
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 st6Bt von vornherein auf
gewisse Schwierigkeiten, und wenn sie schlieBlich erfolgt ist, kann man sicher
sein, daB 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 groBen 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
hiitten. Als Ende der dreiBiger Jahre des vorigen Jahrhunderts die Eisenbahnen
anfingen, aus dem Rahmen o6rtlicher Unternehmungen herauszutreten, und sich
zu Unternehmungen fiir die Beférderung von Personen und Giitern auf grofe
Entfernungen auszubilden, bei deren Ausfithrung mehrere Bahngesellschaften be-
teiligh waren, ergab sich als erste Schwierigkeit die gerechte Verteilung der erzielten
Einnahmen auf die an der Beférderung beteiligten Verwaltungen. Man griindete
daher fiir 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 friiherer Zeit einen derartigen Rechnungshof in der Nihe
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
Bisenbahnen 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 fiir die Griindung
eines Abrechnungshofes fiir 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 dafl wesentliche Barzahlungen und schriftliche Mitteilungen
zwischen den beteiligten Banken nétig 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
sich in diesen Zeiten noch aus dem Umstande, dafl reiche Leute es verschmiihten,
im Eisenbahnwagen zu fahren, sondern in jhren auf Plattformwagen gestellten
Privatfuhrwerken befordert werden wollten. Uber 5800 derartige Wagen ver-
kehrten noch im Jahre 1845. Eine Folge dieser Absonderlichkeit war die Befor-
derung einer groflen 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 Ertrignis vom Abrechnungshof gleichfalls
verteilt werden multe. 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 daB Entschidigungen gezahlt wurden. Auch stimmten die Rechnungsweisen
der Gesellschaften wenig iiberein, wodurch Irrtiimer bei der Abrechnung und ein
umfangreicher Schriftwechsel mit endlosen Verzigerungen in der Zahlungsleistung
entstanden. s muBte daher zunéchst das Vertrauen in die Unparteilichkeit des
Abrechnungshofes gestirkt werden, was sich nur dadurch erreichen liel, dali jede
Gesellschaft angemessen vertreten war. Hierauf beruht daher wesentlich die glatte
Geschiiftsfithrung, die sich fiir die Folge im Abrechnungshofe eingebiirgert hat.
Jede Gesellschaft, die dem Abrechnungshofe beitritt, wird zunidchst durch den
Vorsitzenden des Direktoriums oder einen Direktor vertreten, der einem Ausschufl
zur Festsetzung der fiir die Geschiftsfiihrung mafigebenden Regeln angehort. Der
Ausschull halt alle drei Monate eine Sitzung ab, wiihlt einen aus sieben Mit-
gliedern bestehenden Unterausschufl zur Uberwachung der Geschiftsfithrung, dem
der Sekretdr des Abrechnungshofes monatlich iiber den Umfang des Durchgangs-
verkehrs 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 &dhnlicher Weise treten die Obergiiterverwalter, Liniensuperinten-
denten und Rechnungsfiihrer in gewissen Zeitrdumen 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 hitte. 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; gehort eine strittige Angelegenheit zur Zu-
stiandigkeit des Abrechnungshofes und ist sie an diesen gelangt, so hat der Streit
ein Ende.

1) E. R. Me. Deomott: Railways. London 1904.
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Die Eisenbahnen des Vereinigten Konigreiches besaBlen 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 Botmiifligkeit 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 gehirigen Gesellschaften
bilden nach obigem einen Wagen- und Verkehrsverband, in dem sie mannigfache
Berithrungspunkte haben, wihrend sie sich auBerhalb des Verbandes mitunter arg
befehden. In dieser Hinsicht steht der Londoner Abrechnungshof einzig da, er
hat die Aufgabe gelist, Wettbewerber eng zusammenzubringen, ohne die Titigkeit
des Einzelnen wesentlich zu beschriinken.

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 titig sind. Die siimtlichen Beamten unterstehen
einem Sekretir und gehoren vier verschiedenen Abteilungen an: Dem Sekretariat,
das auBer eigenen Arbeiten noch die Kassenverwaltung, Feststellung der Bahnlingen
und die Behandlung der Fundsachen unter sich hat; der Giiterabteilung; der Lauf-
mieten- und Verzigerungsgebiihrenabteilung 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 konnen. Diese Wagenaufschreiber haben im Jahre durch-
schnittlich 13 Millionen Wagenliufe aufzuschreiben. Sie senden wochentlich ihre
nach bestimmten Regeln vereinbarten Aufschreibungen einzeln an den Abrech-
nungshof in London, der jihrlich etwa 750000 hiervon erhilt. Die Angaben der
Wagenaufschreiber werden erginzt 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 wihrend der Fahrt — die Lauf-
miete — fest. Ist ein Wagen von allen Stationen ordnungsmifliig befordert, so
ist die Sache hiermit erledigt, sonst sind fiir die Verwaltungen, die den Wagen
unnétig lange aufgehalten haben, noch Strafen — Verzogerungsgebiihren — fest-
zusetzen. Nach Eingang der erforderlichen Unterlagen beginnen die Arbeiten in
der Laufmieten- und Verzogerungsgebiihrenabteilung damit, daBl jeder aulerhalb
seiner Heimatbahn, d. h. auBerhalb des Bahnnetzes seiner Eigentiimerin angetroffene
Wagen mit seiner Nummer der Eigentiimerin fiir den betreffenden Tay 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 moglichen Eisenbahnrouten im Kopfe haben und
auf Grund dieser Kenntnis den Wagenlauf einschlieBlich der Aufenthalte auf den
Unterwegstationen nach den Berichten der Stationen und Wagenaufschreiber leicht
feststellen. Ist dies geschehen, so werden die Lingen 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, AnschlufBigleisen, Kohlenzechen, angegeben
sind. Dieses aus 10 Binden bestehende Buch enthilt 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 iiber 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, dafl der Wagen an dem fraglichen Tage durch
eine Unterwegstation gelaufen ist; ein Punkt unter der Wagennummer, daB 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, daB der Wagen unvoll-
kommen beladen war, d. h. nicht die erforderliche Mindestbelastung (gewohnlich
1t) filhrte, um ihn unter die Zustiindigkeit 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 ordnungsmiBig 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 (6-{-1=7) des Durchgangs durch die niichste Ubergangs-
station (Wichnor).
4120 Tag (6+2=8) der Ankunft in Nottingham.
LA

Riicklauf;

Mai 16, 4120 Tag, an dem der Wagen den Riicklauf mit Ladung nach der
Heimatbahn antrat.
4120s Tag (16 -+ 0=16) durch Wichnor.
220 Tag (16 4-1=17) des Uberganges auf die Heimatbahn.

In diesem Falle war der Wagen vom 6. his 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 (fiir 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 (42:2_00) zum Zeichen, dall der Wagenlauf vom Beginn bis
an das Ende ordnungsmiflig verfolgt worden ist.

W
41200 bedeutet, dafl die Verzogerungsgebiihr ordnungsmiilig angerechnet
worden ist.

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

41208 [ hedeutet unvollstindige Ladung, d. h. es ist keine Laufmiete zu be-

e0e
rechnen. Die in Rechnung gestellte Verzogerungsgebiihr erscheint in den Monats-
aufstellungen, die den einzelnen Gesellschaften zugehen. Die Gesellschaften kénnen
die Aufstellungen natiirlich nachpriifen und Erliuterungen verlangen, zu welchem
Zwecke die Unterlagen zur Feststellung der Wagenldufe vier Jahre aufbewahrt
werden. An Verzigerungsgebithr 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 tiglich 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 Eiillen eine Bahngesellschaft besondere Schwierigkeiten bei der Beforde-
rung iiber ihre Linien zu iiberwinden, ist sie an einem anderen Verkehrswege
interessiert, so dal sie keinen Wert auf den fiir die Abrechnung in Frage kom-
menden Weg legt, oder hat der Bau ihrer Linien ungewéhnliche 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 entschidigen. Damit die Verteilung der Einnahme trotzdem nach Ent-
fernungen stattfinden kann, wird fiir die vom Gut durchlaufene Streckenlinge
ein Zuschlag festgesetzt, also eine griflere als die wirklich durchlaufene Linge
berechnet. Beispielsweise bestehen derartige Zuschlige 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 Tarifsiitze 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 Befirderungsscheinen (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, mul} der Abrechnungshof die Unstimmigkeit auf
schriftlichem Wege aufzukliren suchen. Um nun die ziemlich umstiindlichen
Arbeiten nicht fiir jede noch so kleine, zwischen zwei Stationen beforderte Giiter-
menge ausfithren zu miissen, ist man iibereingekommen, dall nur im einzelnen
verrechnet wird, wenn der Monatsbetrag mindestens 20 M. ist. Kleinere Betriige
werden in der Kleinverkehrsrechnung (Light Traffic Account) zusammengeworfen,
als ,.hotch pot‘* behandelt und summarisch in dhnlicher Wéise verteilt wie gréBere
Einzelbetrige. Schliellich wird jeder Gesellschaft 1/,°/, ihres Guthabens als Ent-
schiidigung fiir die Besorgung des Geldverkehrs mit ihren Kunden zugebilligt.
Fiir 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 Gepiick- und Paketverkehr.
Der Paketverkehr der englischen Bahnen ist auBerordentlich groB, weil sie ihn
unabhiingig von der Post entwickelt haben, die nur Pakete bis zu einem geringen
Héchstgewicht und von bestimmten Abmessungen annimmt, wihrend die Eisen-
bahnen ziemlich alles zu den Paketen rechmen: Pferde, Hunde, Katzen, Wagen,
Fische, Friichte usw. Uber den Umfang des Eisenbahnpaketverkehrs liegen keine
zuverlidssigen Angaben vor, man weill nur, daB allein die Post trotz ihrer ein-
schrinkenden Bedingungen noch 90 Millionen Pakete im Jahre beférdert, von
denen die meisten mit der Eisenbahn versandt werden. Im Abrechnungshof
arbeiten allein 400 Rechnungsheamte in sieben verschiedenen Unterabteilungen
daran, jeder Eisenbahngesellschaft in ihnlicher 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 deu 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.
Friiher mufiten 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 fiihrt, 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 fiir jede direkte Verkehrsbeziehung am MonatsschluB angegeben,
woraus sich die Zahl der verkauften Fahrkarten ergibt. Blankokarten werden
besonders aufgefiihrt. Die Abrechnung erfolgt bisweilen einfach nach der Ent-
fernung, aber in vielen Fillen nach den Tarifsitzen, die daher dem Abrechnungs-
hofe bekannt sein miissen, abweichend vom Giiterverkehr. Hohere Tarifsiitze
werden meistens in der Form von Lingenzuschligen beriicksichtigt, so dafi anstatt
der wirklichen Lingen sogenannte Tariflingen gerechnet werden, die mitunter
dreimal so grofi sind als die wirklichen Lingen, Zu einer 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 Titigkeit gewisser Angestellten, wie Fahrkartenverkiufer, zu beaufsichtigen.
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Nachdem alle Ermittelungen zusammengetragen sind, werden durch das
Sekretariat die einzelnen Betriige 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 grofie Rolle spielt. Bei allen Finanzgeschiften erscheinen die Eisen-
bahngesellschaften als Gliéubiger und Schuldner des Abrechnungshofes, nicht
anderer Gesellschaften, so daB der Abrechnungshof erforderlichenfalls die Schulden
einzutreiben hat. Eine Unterabteilung des Abrechnungshofes bildet die Karten-
abteilung (mass department), die sehr brauchbare Eisenbahnkarten von Grof3-
britannien und Irland vertreibt, Ubersichtskarten und anch Sonderkarten einzelner
Verkehrsgebiete.

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

Die irischen Eisenbahngesellschaften haben im Jahre 1848 ihren tigenen Ab-
rechnungshof in Dublin gegriindet, dem spiter auch mehrere englische und
schottische Gesellschaften sowie auBerdem eine Anzahl von Dampfschifigesell-
schaften und Privatfirmen beigetreten sind. Der Abrechnungshof in Dublin hat
fiir die ihm beigetretenen Teilhaber im groflen und ganzen die gleichen Aufgaben
fiir Irland zu losen, die der Abrechnungshof in London fiir GroBbritannien 16st,
so daB es sich eriibrigt, im einzelnen auf seine Titigkeit einzugehen.

3. Der Eisenbahmverein (Railway Association) in London.

Dieser Verein bezweckt die Vertretung der Gesamtinteressen der Eisenbahn-
gesellschaften nach auflen, nimmt also beispielsweise geschlossen fiir oder gegen
neue Gesetzesvorlagen Stellung, die das Eisenbahnwesen betreffen, beriit allgemeine
Tarifangelegenheiten usw. Thm gehoren 43 Eisenbahngesellschaften an, die Ver-
treter zu den in unregelmiiBigen Zeitriumen 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 tiitigen unteren Organen, wie Oberbau-
Inspektoren (permanent way inspectors), einzelne den Oberbau betreffende Fragen
zu verhandeln.

Zwischen einzelnen Gesellschaften gibt es natiirlich noch zahllose Sonder-
abmachungen. Beispielsweise haben die Great Northern- und North Eastern-
(tesellschaften 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
- groBen Gesellschaften haben neuerdings ein Abkommen getroffen, nach dem ge-
wisse Binnahmen nach festen Prozentsiitzen verteilt werden (pooling arrangement),
um die durch den Wettbewerb entstehenden unnitigen 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 dulieren Dienstes den ,,uniform staff*. Die Angehorigen
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 é@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, dal} die Kunden und Patienten sich ihm anvertrauen.
Der Ingenieur mag ruhig sein Bureau als ,,consulting engineer* aufmachen, wenn
er auf einigen Bauplitzen titig 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 hichsten Posten emporsteigen, als welche die Posten
eines Vorsitzenden des Direktoriums, eines Generalverwalters oder eines Ober-
ingenieurs gelten. Tatsiichlich sind mehrere der bekanntesten Persinlichkeiten
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 hiheren 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, dafl die englischen
Eisenbahngesellschaften sich mit einer verhéltnismiflig geringen Anzahl von Ober-
beamten behelfen, wie denn auch die Zahl passender Anwirter fiir die héheren
Stellen, wie die eines Generalverwalters, nicht iibermiBig grofl 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-
geschiifte fiir die Gesellschaft erledigt hatte. Meistens geht der Generalverwalter
aus der Betriebs- und Verkehrsabteilung hervor; mehrere grofe 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-
sitdit Liverpool und #hnliche Privatanstalten zur Verfiigung; nach dem Eintritt
in den Eisenbahndienst auBler diesen Schulen noch mehrere Einrichtungen. die
von den Eisenbahngesellschaften selber ins Leben gerufen sind und unterhalten
werden. Es sind dies namentlich die an die Werkstidtten angegliederten Abend-
schulen und mechanischen Institute (mechanics institutions), die Signalschulen,
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on und Lesesile. Das mechanische Institut der London and North

en, wie von Auswiirtigen fleiBig besucht. Die London and North Western-
ft unterhiilt in Crewe neuerdings eine elektrotechnische Lehranstalt
al Engineering Laboratory), in der eine Anzahl von Lehrlingen der Werk-
an einem Nachmittage der Woche unterrichtet werden. Ein gutes Institut
‘auch die Lancashire and Yorkshire-Gesellschaft in Horwich, in dem Mathe-
Konstruieren, Zeichnen, Chemie, Hiittenkunde, Elektrotechnik, Franzosisch,
Kurzschrift gelehrt wird; das Institut wurde in einem der letzten Winter

ser 700 Zoglingen besucht trotzdem in den Werkstitten mit Uberstunden
wurde. Ahnliche Anstalten haben die Great Western- Gesellschaft in
die Midland in Derby, Great Northern in Doncaster, Great Eastern in
d (London), London and South Western in Nine Elms (London), North
in Gateshead, Caledonian in (lasgow und andere Gesellschaften, LEine
tige Binrichtung ist die neue Signalschule (Signalling School) der Great

rn-Gesellschaft auf der Station Paddington in London, in der den Anwiirtern
den hoheren Dienst und anderen Beamten, die keine unmittelbare Gelegenheit
Tatigkeit im Betriebsdienst haben, die Grundziige des Eisenbahnbetriebes an
n erklirt werden. Behandelt werden Weichen- und Signalverriegelungen,
nrichtungen, Weichenanordnungen, Schrankenbauarten, Blockeinrichtungen,
mit Zugstab, Wagenabhiingen wihrend der Fahrt (to slip), Einrichtung
Betitigung der Luftsaugebremse, Ausriistung der Ziige, Betriebsstorungen,
ieb bei Nebelwetter, SicherheitsmafBregeln bei Gleisarbeiten, so dall die Be-
Signalschule nicht gliicklich gewiihlt ist. In der Schule ist ein Modell

B swezglemlge Bahn mit zweigleisiger Abzweigung, Ausweichgleis und Gleis-
ng aufgestellt. Ferner ist ein Modell einer eingleisigen Strecke mit Zug-
rieh vorhanden.

Der Unterricht fand urspriinglich zweimal in der Woche iiber dieselben Gegen-
de statt, jedesmal unter Beteiligung von 36 Schiilern. Eine Stunde wird von
Lehrer vorgetragen, dann wird das Gelernte praktisch geiibt, wozu vier
er die vier Signalbuden besetzen miissen. Der ganze Betriebsdienst wird
sch durchgenommen, einschlieflich aller Stérungen durch Schnee, Nebel,
Ungliicksfille usw. An Schlusse eines Lehrganges werden die Schiiler gepriift,
‘wobei vor einigen Jahren von 40 Schiilern 27 bestanden, darunter 6 mit Aus-
;ﬂldmung Die Emnchtung hat sich so gut bewidhrt, dall sie neuerdings aus-
t worden ist; im Winter 1904/05 wurden an vier Abenden der Woche
150 Schiiler unternchtet als Lehrer wirken teilweise frithere Schiiler, welche
die Priffungen mit Auszeichnung bestanden hatten. Ahnliche Fortbﬂdungs-
‘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 Befdhigung fiir
das Lehrfach besitzen, wihrend es bei der Einzelausbildung auf einer Station,
einem Bureau usw. mehr oder minder vom Zufall abhingt, ob der Schiiler
einem guten Lehrmeister in die Hinde gerit. Befihigte Schiiler werden sich
leichter in einer solchen Schule Bahn brechen, als wenn sie von einem Vor-
etzten als Lehrer abhingen, der ihnen vielleicht nicht wohl will. Mehrere
hnen haben neuerdings Vortragsgesellschaften (debating societies) gegriindet, in
im AnschluB an einen Vortrag ein freier Meinungsaustausch iiber Eisenbahn-
fragen zwischen den Beamten stattfindet, der unter Umstiinden 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 zugiinglich sind und in
denen namentlich Einrichtungen der betreffenden Gesellschaften besprochen
werden.

Als Anwirter fiir die hohere 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 spiiteren
Leben vielfach durch eine groBe praktische Erfahrung ersetzt. Man muf} nimlich
bedenken, daB England infolge des groflen 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
austanschen, hort man bisweilen iiber denselben Gegenstand des Ingenieurfaches
MeinungsiduBerungen, die sich auf Vorgiinge nicht nur in England, sondern beispiels-
weise auch in Canada, Indien, Australien beziehen.

Wenn nun auch vereinzelte Leute mit akademischer Bildung in den hoéheren
Verwaltungs-, Betriebs- und Verkehrsdienst der englischen Eisenbahnen eintreten,
so bildet es doch die Regel, daBl man junge Leute von ungefihr 14 Jahren an-
nimmt, sie von unten, etwa als Hilfsschreiber, Telegraphenbote oder Gepick-
trigergehilfe, anfangend in den verschiedenen Dienstzweigen beschéiftigt 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 Anwiirter werden zuniichst als Schlosser
oder Zeichner oder auch abwechselnd als solche beschiftigt, bilden sich weiter
und werden schlieBlich nach ihren Fihigkeiten und ihrem FleiB befordert. Wer
auf diese Weise friih 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
dreijihriges Studium auf einer an eine Universitit angegliederten technischen
Hochschule, mit eingeschobener praktischer Beschiftigung in den Sommermonaten,
fiir wiinschenswert, erstreben auch eine bessere Ausbildung in den wirtschaft-
lichen Fragen des Ingenieurwesens. Auf das Studium soll eine mehrjihrige Aus-
bildung in Werkstitten 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 Beschiiftigung aber mindestens 30000 M.
aufzuwenden. Die in andern Staaten abzulegenden technischen Priifungen werden
in geringem MaBe durch die Erfiillung der Bedingungen fiir die Aufnahme in die
groBen 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 Ausfithrung von Bauten oder auf
andere Weise eine gewisse technische Ausbildung nachgewiesen haben, wihrend fiir
AnschluBmitglieder (associate members) etwas leichtere Aufnahmebedingungen
gelten. Natiirlich kann unter diesen Umstéinden bei den Eisenbahnverwaltungen
von einer Beférderung nach dem Dienstalter nicht die Rede sein; da der Eintritt
in den Eisenbahndienst schon mit 14 Jahren erfolgt, findet man in den hdheren
Stellen mitunter verhiltnismifig junge Leute.
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Viel Sorgfalt wird im allgemeinen auf die Ausbildung der im unteren Dienst
beschiiftigten Beamten mit grofler Verantwortung gelegt, wie Weichensteller und
Lokomotivfiihrer, die aus den Oberbau- und Werkstittenarbeitern hervorgehen
oder unmittelbar angenommen werden. Die Schafiner der Personenziige stammen
vielfach aus den Reihen der Gepécktriger; Packmeister und Bremser sind haufig
Giiterbodenarbeiter oder Rangierer gewesen.

Als Grundregel fiir die Auswahl aller Beamten gilt, dafi jeder nach den Kennt-
nissen und Fahigkeiten befordert wird, die er gerade fiir den in Frage kommen-
den Posten mitbringt; was er sonst noch weill und kann, ist im allgemeinen
gleichgiiltigz. Von den héheren Beamten insbesondere wird zwar verlangt, dal3
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 selbstiindig
arbeiten zu lassen und ihre eigene bessere Einsicht und griBere Erfahrung erst
dann zur Geltung zu bringen, wenn diese Grenzen iiberschritten werden. Im grofen
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, dafl iibermiBiges Lernen' die Ent-
schluBffahigkeit 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
weill. 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 gewdhnlich zu lang. Die englischen Eisenbahngesellschaften
achten ferner sehr darauf. dall ein Beamter nie in eine verantwortliche Stellung
kommt, bevor er dafiir griindlich vorgebildet ist. Da sie schon sehr friih mit der
Fachausbildung beginnen, gelingt ihnen dies auch meistens, ohne daB die Leute
zu alt werden. Natiirlich ist ein solches Emporsteigen aus den niederen zu den
hichsten Dienstgraden ohne EinbuBie an Ansehen des ganzen Standes nur mog-
lich, wenn der Wert des Menschen weniger nach seiner akademischen Bildung
als nach seinen praktischen Fihigkeiten beurteilt wird. Die vier wesentlichsten
Eigenschaften, die ein hiherer Eisenbahnbeamter besitzen soll, sind nach englischer
Auffassung: Bildung, praktische Erfahrung, kaufminnisches Geschick und Takt-
gefiilhl. Wenn man annimmt, daB 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
fir die theoretische Fachausbildung und die Aneignung praktischer Kenntnisse
zu sorgen, wobei man in England vorwiegend die Praxis begiinstigt. Zu dem
englischen Vorgehen gehirt auch, daBl die unteren Dienstgrade in ihren Be-
strebungen, sich zu vervollkommnen, von ihren Vorgesetzten wirksam unterstiitzt
werden. Dieses ganze Verfahren, bei dem zunichst alle gleich sind und man es
den Fihigkeiten iiberliBt, 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 auBerhalb der
Eisenbahnverwaltung verfiighar sind. Ein anderer Grundzug in der Verwaltung
englischer Eisenbahnen besteht darin, dal 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 hiuslichen Leben gilt und hier in die Worte zusammengefalit
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
Ubef;t-ﬁ.nde durch genaue Diensteinteilungen zu vermeiden.

Was die Gehilter, Lohne und Anstellungsverhiltnisse der englischen Eisen-
bahner betrifit, so beruht natiirlich alles auf freier Vereinbarung, feste An-
stellungen mit genau vorgeschriebenen Gehaltsabstufungen nach dem Muster fest-
lindischer Staatsverwaltungen gibt es nicht, wenn auch einige von den héheren
Posten sich den festen Anstellungen mehr oder weniger ndhern und fiir einzelne
Beamten und Arbeitsklassen gewisse Gehalts- und Lohnsitze als Normalien auf-
gestellt werden. Diese Sitze sind fiir die hoheren Stellen verhiltnismifiig hoch, .
withrend das grole Heer der mittleren und unteren Beamten sich mit einem
Einkommen begniigen mul}, das im Hinblick auf die Geldverhéltnisse 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 zngefiigten Unrecht beschiftigen.

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

Stationsvorsteher . . . . . . . . 8103
Bremser e 18 o g e DESUESEEREEEE S 1HiTI(8
Oberbauarbeiter . . . . . . . . . 66621
Schrankenwirter RSNy o] T L 3507
Lokomotivfiithrer . . . . . . . . 25556
Gepdektriger . . o4 0 AR . . 65267
Rangierer ., . w0 @il - = . l0gal
HolZ8r « o, | S iR e 2 24083
Inspektoren . . ST S . . 6772
Per%oncnzug:chaﬁner G & F @ 7291
Weichen- und Slgnalsteller s = w s e 28408
Arbeiter . . PR . . . D32ED
Fahrkartenprufer S0l ST
Schloaser: 7. 0 L alaRe e s e o B0
Andere Personen v o .« .. 1852186

Zusnmmen b75834

Wenn man 580000 als die ungefihre Gesamtzahl aller Angestellten und Ar-
beiter der Eisenbahnen des Vereinigten Konigreichs annimmt, kann gesagt werden,
daB etwa 300000 in der Verwaltung, dem Betriebe und Verkehre, etwa 200000
im Bahnunterhaltungs- und Werkstittendienst titig sind, die tibrigen 80000 sich
auf die verschiedenen Nebengeschifte, wie Hotel- und Restaurationsbetrieb, Hafen-
und Kanalbetrieb, die Dampfschiffahrt verteilen. In der obigen Zusammenstellung
fillt die groBle Zahl der Schlosser (81440) auf; zu ihrer Begriindung ist darauf
hinzuweisen, daf} die groBeren Gesellschaften nicht nur ihre Fahrzeuge ausbessern,
sondern auch bauen, ferner selber Schienen und Triger walzen, Oberbaustiihle
gielen, Signale und Stellwerke herstellen, kleinere Briicken zusammennieten usw.
Die Werkstitten der London and North Western-Bahn zu Crewe koénnen beispiels-
weise etwa 40 Signalhebel und 6000 m Signalleitungen monatlich liefern, 50000 t
Schienen und eine Menge Briickentriger und Profileisen jihrlich walzen; ein ein-
gestiirzter Viadukt wurde in 7 Tagen durch die Werkstitten wiederhergestellt,
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wobei 42 Stiick 10 m lange Triger eingebaut werden mufiten. In den Crewe
Werkstitten 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 jéhrlich 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 Tochtern von Bahnbediensteten aus-
gewihlt sind.

Das Personal auf den Giiterbahnhéfen 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 lifBt 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 groBler Wert gelegt wird. Das
Personal arbeitet vielfach in gréBerer Zahl in einem einzigen Raum unter Auf-
sicht des Bureauvorstehers, der in einem besonderen Verschlage sitzt. Die Anzahl
der Gepiicktriger ist groB, weil die Reisenden ihr Gepick 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 Arbeitskriifte erfordert, trotzdem ein Einschreiben des Gepicks 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, daB 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 gebriuchlich. Beamte in sehr verantwortungsvollem
AuBendienst, wie Weichensteller in grioBeren Stellwerksgebiauden, Lokomotivfiihrer
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-
fiithrer, 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 Arbeitsstiitte nicht auf die Dienstzeit anzurechnen, neuerdings
verlangt die Aufsichtsbehiorde aber, dafl} dies geschieht. Eine hiernach fiir den
Monat Mzrz 1905 von der Aufsichtsbehdrde vorgenommene Untersuchung hat
ergeben, daB in diesem Monat bei 6 groSen 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, dall sie nmach der friilheren Rechnungsweise auf 11964 Be-
dienstete nur 3783 Uberschreitungen, gegen 4821 nach der neuen Rechnungsweise,
gehabt habe.!)

Die Gehélter der héheren Beamten sind verhiltnismaBig hoch, wie erwihnt,
die der anderen bewegen sich in ziemlich bescheidenen Grenzen. Zeichner erhalten
beispielsweise 40—60 M., Lokomotivfithrer 35—50 M., Heizer 21—30 M., Schafiner
bis 35 M., Oberbauarbeiter 18—25 M., Gepicktriger 18 M. woichentlich.

Bei einigen Gesellschaften waren Ende 1907 folgende Siitze iiblich:

Lokomotivfihrer:
im ersten Jahre . . . . . 5,60 M. tiiglich
,» Zweiten ,, PRRORE P S T .
,, dritten . . . . . 860,
, viertem ,, PR O e Y -
,» siebenten ,, o 5 e dy60—8,10005, i
Heizer:
im ersten Jahre . . . . . 3,60 M. tiglich
. funften  ,, 15 . Vel e B 5

Heizer, die die Fiihrerpriiffung bestanden haben, aber noch keine Fiihrer-
dienste tun, erhalten in der Regel 5,10 M. tiiglich. Die Lancashire and Yorkshire-
Gesellschaft bezahlt ihren Packmeistern im ersten und zweiten Jahre wéchentlich
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 Erhéhung bis zu 33 M. stattfinden. Die Woche wird hierbei in
der Regel zu 60 Arbeitsstunden gerechnet.

Auf der groflen Westbahn erhielten die Weichensteller der Strecke London-
West-Drayton im Jahre 1907 in den 28 verschiedenen Stellwerken 22,6—37 M.,
und zwar:

in zwei Stellwerken , . . . . . 34—37 M.
,» acht 5 o e e e w e B34—386
,y Dleun k- -+ o+ o« . . 31-33 ,
,, sieben o e el e o8 e w2031
,, Zwei . 28—30 und 22,5—24,5 ,,

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

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 muBl man zur Erklirung dieser Tatsache bedenken, daB
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 Angehérigen 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 Mildtatigkeit des
Publikums angewiesen, die ja iiberhaupt mit ihren jihrlichen Festessen und
sonstigen Veranstaltungen eine grofle Rolle im 6ffentlichen Leben Englands spielt.
Jede groBere Eisenbahngesellschaft hat zunfichst einen Pensionsfonds fiir Beamte,
aus dem Zahlungen geleistet werden, wenn nach Vollendung des 60. Lebensjahres

) The Railway Gazette 1906, S. 279.
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eine Pensionierung erforderlich wird. Die Beamten der kleineren Gesellschaften
konnen dem Pensionsfonds der Beamten des Abrechnungshofs beitreten. Viele
Gesellschaften pensionieren namentlich ihre im verantwortungsvollen AuBendienst
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 Lokomotivfithrer 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 plétzlichem Eintritt von Nebel schnell an die Signale
begeben miissen zur Auslegung von Knallkapseln und daher zweckmiliig 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 jiahrlich 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 22°/ °/, Pension
von seinem durchschnittlichen Gehalt, der Prozentsatz steigt bis 109 mnach
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 Betrigen der groBere ist. Jedes Mitglied, das vor Erreichung des pensions-
fahigen Alters freiwillig den Dienst der Gesellschaft verlilit, oder dessen Dienst-
verhdltnis aus anderen Griinden, als Betrng und Unehrlichkeit, von der Gesell-
schaft gelost wird, erhilt seine Beitrige 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 Lohnverhiiltnis 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. wéchentlich nach
vollendetem 65. Lebensjahre, bei Arbeitsunfihigkeit schon nach vollendetem
60. Lebensjahre; von 3,50 bis 5 M. wochentlich bei friiherer Arbeitsunfihigkeit,

_wenn mindestens 20 Dienstjahre vorhanden sind. Hierneben kann aus dem Hilfs-
pensionsfonds noch ein Zuschuf3 bis 5 M. wichentlich gewihrt werden. Die Fiir-
sorge- und Pensionskasse gewihrt 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 dhnlicher 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 hiiufig Zuschiisse zu den gesetzlich festgesetzten Renten. Fiir einzelne An-
“ gehdrige der Lokomotivabteilung sind bei der London and North Western-Gesell-
schaft zwei besondere Pensionsfonds vorhanden, einer fiir die Bediensteten in den
Werkstitten zu Crewe, einer fiir die im Fahrdienst beschiftigten Lokomotivfiihrer
und Heizer. Ahnliche Einrichtungen, wie die London and North Western, haben

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

Wihrend die bisher genannten Unterstiitzungsvereine unter wesentlicher Mit-
wirkung der Eisenbahngesellschaften bestehen, sind zwei andere vorwiegend auf
die Privatwohltitigkeit 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-Wohltitigkeitsverein unterstiitzt in erster Linie die Hinterbliebenen
von Eisenbahnbeamten bis zum Gesamtbetrage von jihrlich 100000 M., aber auch
andere Personen, die in irgend einer Beziehung zur Eisenbahn stehen, unabhingig
davon, ob sie zu den Fonds des Vereins beigetragen haben oder nicht. Als Mit-
glieder des Vereins haben Beamte jihrlich 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 Mitgliederbeitrigen
decken, sondern ist in hohem Grade auf die Privatwohltitigkeit 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 Fillen gezahlt und 1549 Waisen
erzogen worden,

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

an Jahresrenten . . . . . . . . rund 600000 M.
,» Krankengeldern ., . . . . . . ,, 1600000 ,,
., Witwengeld . ,, 1050000 ,,
» Waisengeld . . ok i el ie 85000 ,,
»» Unterstiitzungsgeldern . . . . ,, 160000 ,,

Jeder Privatmann, der zu dem Fonds des Vereins beisteuert, erhiilt bei der
Wahl der Rentenempfiinger eine Anzahl Stimmen, fiir je 5 M. 25 Pf. in der Regel
eine Stimme. Die Renten betragen 400 M. jihrlich 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 lillt die Kasse unentgeltlich verwalten und biirgt fiir die Sicherheit der
eingezahlten Gelder.

Wihrend die hier aufgefiithrten Einrichtungen den Gemeinsinn der englischen
Eisenbahner, das Interesse der Eisenbahngesellschaften an der Wohlfahrt ihrer
Bediensteten und die Privatwohltitigkeit des Publikums in schinstem Lichte er-
scheinen lassen, bietet das englische Eisenbahnwesen anderseits auch weniger er-
freuliche Erscheinungen, zu denen die Zugehorigkeit des Eisenbahnerverbandes
(Amalgamated Society of Railway Servants) zu den Gewerkschaften (Trade Unions)
gehort. Der Eisenbahnerverband zihlt etwa 620 Zweigvereine mit 54000 Mit-
gliedern und betreibt teilweise eine etwas térichte 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 gehéren der elektrische Betrieb,
Kraftstellwerke, schwere Lokomotiven, schwere Ziige. Die vor mehreren Jahren
im Interesse der Reisenden eingefiihrte Voraussendung von Reisegepiick hat die
Gepicktriger veranlaBt, durch den Verband wegen entgangener Trinkgelde  Be-
schwerde fithren zu lassen. Der unheilvolle Einflul 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 Verhiltnisse, dall 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
muBte durch einen anderen Wiirter ersetzt werden. Nach seiner Genesung erhielt
Ewington einen anderen Wiirterposten, der ihm aber nicht gefiel, so dal} er seine
Riickversetzung auf den friiheren 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, dafl das Verhiltnis 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, lingst wieder normal geworden ist. Die Lihne bei der
Taff Vale-Gesellschaft sind mindestens ebenso hoch wie unter gleichen Verhilt-
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. erhidlt. 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 gehiorende Eisenbahnerverband hielt den Zeitpunkt fiir giinstig, gerade
bei der Taff Vale-Gesellschaft eine Kraftprobe groBlen Stils zu machen, ob es mit
Hilfe der Arbeitervereinigungen moglich wire, eine englische Eisenbahngesellschaft
zur Erfilllung unberechtigter Wiinsche ihrer Bediensteten zu zwingen. Die Taff
Vale- Gesellschaft hat nimlich einen bedeutenden Kohlenverkehr, sie iibernimmt
im Kohlengebiet von Wales die Kohlen in Privatwagen von den Zechen, beférdert
sie nach den groBlen Kohlenausfuhrhiifen Cardiff und Penarth und bringt die leeren
Wagen nach den Zechenbahnhofen zuriick. Im Jahre 1900 waren die Kohlen-
zechen in Wales gut beschiftigt, die Agenten des Eisenbahnerverbandes mit dem
Verbandssekretéir, Parlamentsmitglied Richard Bele an der Spitze nahmen daher
an, dafl 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 koénnen. Diese Annahme war irrig, die Zechen-
besitzer hielten sich von jeder Einmischung fern, so dafl 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 grofien 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 Prozel gewonnen,
der Eisenbahnerverband hat kraft richterlicher Entscheidung an die Taff Vale-
Gesellschaft eine Entschddigung von 470000 M. zahlen miissen. Bereits unter
der fritheren konservativen Regierung wurde der Versuch gemacht, durch Ande-
rung der (resetzgebung 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 Gewalttitigkeiten, 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. Unfallentschiidigungen 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 gréBte zulissige 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 Hohenplinen
auf dem Lande hiochstens 1,5 m, in den Stidten héchstens 0,6 m nach der Hihe
abgewichen werden. Die Lingenneigungen, Bégen, Tunnel oder andere
Bauwerke diirfen ohne Zustimmung der Aufsichtsbehérde (des Handelsamtes)
nur in folgenden Fiillen geiindert werden:

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

2. Jeder Bogenhalbmesser darf vergrofert 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 Stiidten 9,14 m von
der geplanten Mittellinie abgewichen werden, unter der Voraussetzung,
dafl 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 Schienenhdhe verhalten. Offentliche Wege diirfen nur mit ausdriicklicher
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Genehmigung des Parlaments in Schienenh6he iiberfithrt werden, sind aber dann
mit Schranken zu versehen und zu bewachen. Fiir den Wiirter ist ein Hiiuschen
zu bauen. In der Regel sollen Wege die Eisenbahn mittels Unter- oder Uber-
fihrungen schienenfrei kreuzen.

Unterfiithrungen fiir LandstraBen miissen wenigstens 35 = 10,67 m weit
und auf 12'=3,66 m Breite wenigstens 4,88 m hoch sein. Unterfithrungen fiir
Gemeindewege miissen wenigstens 25'=—17,62 m weit und auf 10/= 3,05 m Breite
wenigstens 4,67 m hoch sein. Feldwege brauchen nur in 12— 3,66 m Breite und
14'=4.27 m Hoéhe auf 9—274 m Breite unterfithrt zu werden. Wegeiiber-
fiihrungen sollen zwischen den mindestens 1.22 m hohen Brustwehren dieselbe
Weite wie Unterfithrungen 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'— 7,39 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, offentliche Wege-Uber- oder
Unterfiithrungen 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;
stidtische Strallen werden beispielsweise gewdhnlich in voller Breite durchgefiihrt.

Die zuldssigen Neigungen fiir Wegeverlegungen sind:
fiir Landstrallen Xi:30,

fiir Gemeindewege 1:25,
fiir Feldwege 1:16.

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

Alle Schranken an den Planiibergiingen der offentlichen 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 moglich sein, die Schranken gleichzeitig
fiir die Bahn und den Weg zu o6ffnen, oder sie nach auBen 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 mufi 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 ver-
langt werden, deren Stellung von der Schrankenstellung abhiingt. Neben allen
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Fahrweg- oder FuBwegiibergingen kann die Herstellung einer Fuligingerbriicke
oder eines FuBgingertunnels verlangt werden. Die Schranken fiir Planiiberginge
in privaten Feld- und Wirtschaftswegen sollen in gedffnetem Zustande nicht quer
zur Bahn stehen, sondern so konstruiert sein, daf sie sich beim Offnen von der
Bahn hinwegbewegen. Schranken in oder bei groBleren Ortschaften miissen in
ihren unteren Teilen mit Stiben oder Drahtnetzen dicht geschlossen sein.

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

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

Nach dem Gesetz vom 30. Juli 1842 sind die Eisenbahngesellschaften ver-
pflichtet, neue Bahnen vor der Betriebseriffnung 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 Bogentriigern 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 hochstens 5 tons/ " — 787,56 kg/qem; aus Stahl
von hichstens 6 tons/[ "= 945 kg/qem zeigen. Der zur Verwendung kommende
Stahl mufl gegossen sein oder durch ein Schmelzverfahren mit nachfolgendem
Walzen oder Himmern hergestellt sein. Holzerne Briicken oder Viadukte sind
nicht verboten, es wird nur bestimmt, dal sie einen von der Beschaffenheit des
Holzes abhiingigen Sicherheitsgrad aufweisen miissen. Im iibrigen heiBt es in den
Vorschriften, dall 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 Radfiihrungen mdoglichst
nahe an den Aullenkanten der Schienen iiber Schienenoberkante angebracht werden.
Fiir die Herstellung von Widerlagern hoher Briicken und Viadukte diirfen nicht
kleine guBleiserne Sdulen verwandt werden. Die fiir 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 ¢ [ =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 Trigerfliche mit diesem Winddruck belastet anzu-
nehmen. Liegt die Oberkante des Zuges hoher als die des Trigers, so ist fiir die
Windbelastung eine Fliche anzunehmen, deren HGhe von Trigerunterkante bis
Zugoberkante reicht. Bei Trigern mit durchbrochenen Wiinden 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 aullerdem
von 273 kg/qm fiir die wirkliche Fliche der Eisenteile unter Schienenoberkante
und iiber Zugoberkante. Die Belastung des leeseitigen Trigers soll verschieden
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angenommen werden, je nachdem die Triiger mehr oder minder durchbrochen sind,
und zwar zu 28 # [ = 136,7 kg/qm, wenn die Zwischenrdume zwischen den Eisen-
teilen hdchstens 2/, der gesamten vollgerechneten Triigerfliche ausmachen, zu
42 # 1" = 205 kg/qm, wenn sie */, bis */,, zu 56 # [ "=273,4 kg/qm, wenn sie
mehr als */, betragen. Verlangt wird fiir die Konstruktionen eine vierfache Bruch-
festigkeit und eine zweifache Standsicherheit. Die Oberfliche der hélzernen Fahr-
bahnen von Briicken und Viadukten mulB gegen Feuer geschiitzt werden.

Fir 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 Nigeln oder Bolzen auf den Schwellen befestigt
werden, BreitfuBschienen mit Fangbolzen auf den StoBschwellen und einigen
Mittelschwellen. In Bogen von 301,756 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
Hohe von 2,6” = 0,76 m iiber Schienenoberkante und der Oberkante der héchsten
Wagentiir niher als 2,4"—0,71 m an die AuBlenwinde der breitesten Wagen heran-
treten darf. Die Umgrenzung der einzelnen Bahnen zeigen daher groBe Verschieden-
heiten, einige griBere Gesellschaften, wie London and North Western und Lanca-
shire and Yorkshire. haben 13,2” — 4,01 m Breite und 14,3 — 4,34 m Hohe
festgesetzt.

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

Der Gleisabstand muBl bei zweigleisigen Bahnen 6'=1,83 m zwischen den
inneren Schienen betragen, was von Mitte zu Mitte Gleis hei 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
96" — 2,805 m von dem ersten Gleispaar betragen, gleichfalls zwischen den inneren
Schienen gerechnet, wobei der Abstand von Gleismitte zu Gleismitte also
2,805+~ 1,435-} 2 Schienenkopfbreiten betrdgt. Fiir Nebengleise wird ein ge-
ringerer Abstand zugelassen.

Nebengleise sollen in der Nahe von Wegeiibergingen so angelegt werden,
dall 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 mufl 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 Mannlocher in der
Fahrbahn oder andere Einrichtungen zur Erleichterung der Priifung der Kon-
struktionsteile aufweisen.

Die Baupléne werden in der Regel in folgenden MaBstiben gezeichnet:

Lagepline 1:1584, 1:792, 1:500 (MaBstab der Landesaufnahme fiir Stadt-
pline) und 1:240; Hohenpline 1:1584 oder 1:792 fiir die Lingen, 1:240 fiir die
Hohen, Querschnitte 1:240; Ubersichtszeichnungen von Briickenkonstruktionen
1:96; Eisenkonstruktionen 1:48 bis 1:12,

Was die beim Bau der Strecke auftretenden Geldndeschwierigkeiten
betrifit, so ist allgemein zu sagen, daB GroBbritannien mit Ausnahme einiger
Gegenden von Wales und Schottland zwar wenig gebirgig ist, aber nicht als
Flachland bezeichnet werden kann. Einige Kistenstriche 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 Steintriimmern bedeckt werden. Da nun trotz
dieser nicht besonders giinstigen Gelindeverhiltnisse die dlteren englischen Eisen-
bahntechniker noch in den vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts vielfach der
Ansicht waren, daB Schienenwege fiir den Lokomotivbetrieb besonders flache
Lingenneigungen haben miiiten, nimmt es nicht wunder, wenn die englischen
Bahnen zahlreiche hohe Dimme, tiefe Einschnitte und gréfere 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, wahrend
noch steilere Neigungen bis 1:40 selten sind. Da die Netze der groBeren 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 ilteren Ingenieure von festen Regeln fiir die Wahl
der Lingenneigungen nicht die Rede sein, um so weniger, als eine einheitliche
Regelung der Angelegenheit durch die Aufsichtsbehérde oder die Eisenbahngesell-
schaften selbst nicht eingetreten ist. Hierzu kommt, dal man in England manches
hat ausprobieren miissen, was andere Léinder spiter iibernehmen oder als unzweck-
miflig verwerfen konnten.

Die Great Western-Gesellschaft beispielsweise, deren Bahnnetz an Meilenzahl
das groBte in England und teilweise von dem beriilhmten Brunel gebaut wurde,
dessen Vorliebe fiir die Ausfiilhrung bedeutender Kunstbauten bekannt ist, hat
auf ihren Linien sowohl die stiirksten i{iberhaupt zuldssigen Neigungen, wie auch
die flachsten Neigungen, beide nicht immer den Gelindeverhiltnissen entsprechend
gewiihlt, sondern mitunter der Laune des Ingenieurs entsprungen, oder urspriing-
lich fiir andere Betriehsweisen 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-
verhiiltnisse gerechtfertigt wiren. Der Grund ist, daB die Strecke zwischen
Newton und Penzance urspriinglich als atmosphirische Bahn betrieben wurde,
fiir deren Fahrzeuge mit kleinen Rédern man steile Neigungen als zulissig er-
achtete. Eine andere Bahn mit starken Neigungen in verhiltnismiBig flacher
Gegend ist die Great Northern-Linie von London nach York, auf der lange
Neigungen von 1:105 bis 1:200 vorkommen. VerhiltnismidBig 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 ilteren 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 Gelindeverhiltnissen besser
angepaBt, ohne indessen iibermifig starke Neigungen zu wiihlen; beispielsweise
hat die Great Central-Bahn, von unbedeutenden Ausnahmen abgesehen, zwischen
London und Nottingham als geringste Neigung 1:176, nordlich von Nottingham
1:130. Auf der neuen Linie der Great Western-Bahn von Castle Cary nach
Langport ist 1:264 die stirkste 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.

Grolle Verschiedenheiten herrschen auch in den Kriimmungshalbmessern.
Allgemein nimmt man an, dall auch die zurzeit am schnellsten fahrenden Ziige
in Bigen von wenigstens 1600 m Halbmesser ihre Hochstgeschwindigkeit gar nicht,
in Bogen mit 800 bis 1600 m Halbmesser nur wenig zu ermiiBigen brauchen,
withrend darunter eine stirkere ErméBigung eintreten mufl. Die Lokomotivfiihrer
kiimmern sich freilich wenig um diese Regeln, sondern durchfahren noch Bigen
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 zulissigen Bogenhalbmesser ansieht.
Tatsiichlich haben die englischen Hauptbahnen zwar einzelne schiirfere Bigen,
bis zu 200 m Halbmesser herab, sie sind aber im allgemeinen doch unter Be-
riicksichtigung der Gelindeschwierigkeiten mit verhiltnismiiBig schwachen Bigen
angelegt. Beispielsweise kommen auf der 480 km langen Strecke der London
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and North Western-Gesellsehaft von London nach Carlisle, die durchaus nicht in
flacher Gegend liegt, bei rund 240 km Linge der gekriimmten Strecken nur
5 Bigen mit 400 bis 800 m Halbmesser und 31 Bigen mit 800 bis 1600 m Halb-
messer vor, wihrend die iibrigen 66 Bogen iiber 1600 m Halbmesser haben.
Ferner ist die Great Central-Bahn, die neueste unter den Hauptbahnen mit An-
schluB 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, 33,6°/, zweigleisig, 2,5°/, dreigleisig,
3,5°, viergleisig, die iibrigen fiinf- bis dreizehngleisig.

Die Planumsbreite der englischen Bahnen mit zwei Gleisen ist fiir Dimme
selten weniger als 30'—29,14 m, die Breite der Bettung in Hohe der Schienen-
unterkante wenigstens 21'—6,4m. Auf der Great Central-Bahn sind diese MaBe
9,45m und 6,56 m (Fig. 3). Auf dieser Bahn sind die Seitengriben teilweise mit
15 em weiten Drainrdhren ausgelegt, dann bis Planumshéhe mit Steinbrocken
verfiillt und bis Schwellenunterkante mit Bettungsmaterial iiberdeckt, wobei das
Planum in Felseinschnitten einschlieBlich der iiberdeckten Griben 32 —9,756 m,
in anderen Einschnitten 28'=—8,53 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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Fig. 3.
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kandle im Planum entwiissert, die man mit Steinbrocken fiillte. Da das durch-
schnittene Land vielfach drainiert war, wurden bei tiefen Einschnitten hinter der
Einfriedigung Lingsgriiben ausgeworfen zur Aufnahme des Sickerwassers. In
flachen Einschnitten von 4,6 m und weniger Tiefe wurden die Drainréhren in der
Boschung bis zu den Bahngriben gefithrt. Neben Démmen wurden die Drain-
rohren durch besondere Leitungen abgefangen.

Die Einschnittsboschungen werden in England in gewdhnlicher 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:/,,

Drairohren 15cm ¢

Fig. 4.

Die Neigungen der Dammbischungen werden gewdhnlich zu 1:1'/, festgesetzt.
Bei dem milden, fruchtbaren Klima Englands ist es nicht schwer, die Boschungen
griin zu erhalten, es geniigt 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) eingefa3t, die man mit einem vorderen
Anzuge von 1:8 herstellt.

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

brainrohren cmg
Fig. 5.

Mergel hergestellt werden, der unter den irischen Mooren liegt. Die Boschungen
golcher Dimme 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 Fldache ohne Baum und Strauch oder Einfriedigung — dall zunichst
schon die Absteckung der Linie schwierig und gefahrvoll erscheint. Wenn der-
artige Moorflichen Vorflut nach Flissen 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 hiufig 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 groflen
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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 1,56 m tiefen
an jeder Seite der Bahnlinie, von denen der #duflere 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 Quergrdben zwischen den Lingsgriben
ausgehoben (Fig. 6). Diese Griiben wurden wihrend eines Jahres stets offen er-
halten, man erreichte dann, dall 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 erhéht. Wenn die Siimpfe geniigend ausgetrocknet
waren, was ungefihr zwei Jahre dauerte, bezann die Herstellung der Dimme 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 lie die Decklage aus
Busch und Soden weg und brachte statt dessen Mergel auf den Moordamm, oder
stellte die Dimme 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

Buschund Stangen Coergrodes
Fig. 6.

man eine Mergelschicht auf die Moordimme brachte; ohne eine solche Deckschicht
gelangt das Wasser in die Dimme und erweicht das Moor. Im Laufe der Zeit
sah man, daBl in vielen Fillen iiberhaupt kein Buschwerk nétig 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 Entwisserung, wie beim Maam-Sumpf, nicht moglich, man muBte da-
her unmittelbar auf der nassen Oberfliche schiitten. Hierbei senkten sich die
aus Mergel hergestellten Dimme 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 muliten die Dimme mitunter ganz aus Steinen geschiittet werden. Indessen
hat sich herausgestellt, dal man es tunlichst vermeiden mul}, 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 8. 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. Hiufiger 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

Fig. 8.

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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holt werden sollen. In der Nihe der

do" groBen Stidte, wie London, haben alle
Ghi,;s* gr“gdoﬂ bfadeutel'lden Ba?nﬁtrecken wenigstens
1’ o vier Gleise, zwei fiir den Fernverkehr,
zwei fiir den Vorortverkehr Iir die

Zusammenfithrung und schienenfreie

Kreuzung der einzelnen mehrgleisigen

Strecken ist die Herstellung einer Menge

Bauwerke nitig gewesen. Fig. 7 stellt

die am 1. Juli 1904 eriffneten Verbin-

dungslinien der South Eastern and
Chatam-Gesellschaft an der Kreuzung der viergleisigen
Strecke von London (Charing Cross-Bahnhof) nach
Sevenoaks mit der zweigleisigen Strecke von London
(Victoria-Bahnhof) nach Swanby und weiter dar. Die
zweigleisige Linie ist hier nach jeder Richtung nur
zweigleisig ohne Vermeidung von Plankreuzungen der
Fahrwege fiir entgegengesetzte Zugrichtungen an die
viergleisige Linie angeschlossen, wihrend zur Ver-
meidung dieses Ubelstandes bei dem AnschluB der
zweigleisigen Bahn von Wivelsfield nach Lewes an
die in den letzten Jahren viergleisig ausgebaute Bahn
von London (Viktoria-Bahnhof) nach Brighton auf
dem Bahnnetz der London, Brighton und South
Coast-Gesellschaft die zweigleisige vor dem Anschiuf3
bei Wivelsfield zu einer viergleisigen erweitert worden
ist, so daB sich vor der Einmiindungstelle acht Gleise
schienenfrei kreuzen (Fig. 8).

Fig. 9 stellt die Teilstrecke von Balham nach
Norwood Junction derselben viergleisigen Linie von
London nach Brighton dar, an die vor der Station
Streatham Common die zweigleisige Linie von Strea-
tham nach Suttors und Tvoting, hinter Selhurst
Norwood die zweigleisige Linie von Norwood nach
West Croydon anschlieft, was die Herstellung einer
Reihe von schienenfreien Kreuzungen (flying junctions)
erfordert.

3. Massive Briicken und Viadukte.

Obgleich die Eisenindustrie Englands bedeutend
ist und es daher nahe lag, Briicken und Viadukte
tunlichst aus Eisen und Stahl herzustellen, finden
wir doch viele Massivbauten. Der Grund ist einer-
seits darin zu suchen, dafl in einzelnen Gegenden
Englands natiirliche Bausteine und Mauermaterialien
verfiigbar sind, andererseits auch darin, daBl man die
fiir die Herstellung von eisernen Briicken erforder-
lichen theoretischen Untersuchungen vielfach gescheut
hat, zumal es dem praktisch veranlagten Englinder
nicht lange verborgen blieb, daB in dem feuchten Klima
Englands Massivbauten viel leichter zu unterhalten
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waren als KEisenbauten, auch die
Herstellung und Unterhaltung des
Oberbaues auf Massivbauten leich-
ter, das Fahren angenehmer war.
Fiir Viadukte empfiehlt die Auf-
sichtsbehirde ausdriicklich  den
Massivbau, wie auf Seite 41 ange-
geben, wohl hauptsichlich. deshalb,
weil sie bei den starken Stiirmen
in England standfester sind als
eiserne Viadukte. Dies hat man
aber allgemein so aufgefaBt, dal
keine hohen eisernen Pfeiler ange-
wandt werden sollen, denn Via-
dukte mit Eisentriigern 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 grolite
Hohe vom Erdboden bis Schienen-
oberkante ist 18,3 m. Der Viadukt
liegt in 1: 176 Lingenneigung in der
Geraden und hat einen Standpfeiler
gowie sieben Zwischenpfeiler. Der
Standpfeiler und die Endwiderlager
sind mit Hohlriumen gemauert, die
Zwischenpfeiler massiv ausgefiihrt.
Die Oberfliche des Viaduktes wird
nach den Pfeilern und hinter die
Widerlager entwissert; iiber den
Pfeilern sind Kanile angeordnet,
aus denen Rohren durch die Ge-
wolbeschenkel fiuhren. 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 PfeilerfiiBen sind Erd-
bégen 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.

Fig. 11,
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Midland-Gesellschaft und zwei LandstraBlen. Die Ge-
samtlinge ist etwa 365,7 m, die grofite 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 Biogen vorhanden, eine Offnung ist
mit Eisentrigern tiberspannt. Die geraden Gewdlbe haben
10,44 m Weite, 4,42 m Pfeilhdhe. 0,68 m Scheitel- und
0,80 m Kampferstirke. Die Zwischenpfeiler sind am Ge-
wolbeanfang 1,6 m stark und haben einen Anzug von
1:32, die beiden Standpfeiler sind entsprechend stirker;
der Viadukt ist durchweg aus Ziegeln erbaut, einzelne
Hohlriume 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

Fig. 12,

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
Geldande, was die Anwendung von Liangenneigungen 1: 40
und Bigen von 200 m Halbmesser erforderte. Der Ober-
bau ist mit Schienen von 30 kg/m Gewicht hergestellt.

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 Gewélbe 4,88 m, die
gréfite Hohe bis Schienenoberkante 28 m, Lingenneigung
der Bahn auf dem Viadukt 1:80. Der Untergrund be-
steht aus Sand und blauem Ton der Liasformation.
Als zulissige Belastung des Baugrundes wurde 1,65 bis
3,30 kg/qem angenommen; die groBte Griindungstiefe war
3,05 m. Die Pfeiler haben eine obere Stidrke von 1,5 m,

die untere Stiirke ist nach der Pfeilerh6he 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 Linge, wihrend das groBte Fundament von
6,4 m Breite und 10,75 m Linge unter einem anderen Pfeiler ist.

Uber jedem Pfeiler ist eine vom Gewdlbeschenkel bis zur Oberkante der
Briistungsmauer durchgehende, mit weichem Kalkmértel gefiillte Fuge von 12 mm
angeordnet (Fig. 14), um die infolge von Temperaturschwankungen eintretenden
Liingeniinderungen zu erméglichen und ungleiches Senken unschidlich zu machen;
zwei weitere Fugen sind in der Niihe des Gewdlbescheitels angeordnet.

Fiir die Beforderung der Baustoffe,

Betonformen und Geréite war in der

Bahnaxe eine 300 m lange Seilbahn | e P e e e gj
quer iiber das Tal gespannt. Mit Aus- 8 ] =L _ —
nahme der als Betonblicke hergestell- E'E e 2 X
ten Walbsteine der Gewdlbestirnen ist €507 e ga X

das Bauwerk durchweg aus Stampf- i

beton der Mischung 1 Zement : 6 Flint- — st

steinen hergestellt: fiir die Funda- TE ) i
mente und die Ubermauerung ist in- als B E
dessen eine Mischung von 1:8 ge- ==

withlt. Die Pfeiler sind aus einzelnen

Betons-hichten von 1,8 m oder weniger Héhe mit senkrechten Seitenflichen her-
gestellt, zwischen denen diinne Schichten aus Zementmértel 1:2 zur Ausgleichung
der Absitze angeordnet sind.

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

verschiedener Grille notig, die nach und nach bei jedem Pfeiler verwandt wurden,
ohne daB Geriiste nitig waren. Die untere schrige Fundamentverbreiterung wurde
mit Bruchsteinmauerwerk verkleidet, um keine Kiisten mit schriigen Winden her-
stellen zu miissen.

Der Beton wurde in Lagen von 0,60 m eingestampft, fiir jede Lage wurden
34 Stunden zum Erhirten gegeben. Sobald ein Kasten voll und der Beton er-
hiirtet 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

.
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brauchte vier solche Lehrgeriiste, damit die Gewdlbe sich drei Wochen vor dem
Ausriisten setzen konnten, ohne den Baufortschritt zu hemmen.

Die Gewdlbestirnen wurden aus Betonblécken von 1,07 oder 0,76 m Liinge,
0,76 m Hohe und 0,48 Stirke an der inneren Gewdolbelaibung hergestellt, so daf} die
lingeren Steine in den Beton eingreifen, aus dem der iibrige Teil der Gewdilbe
hergestellt ist. Die Betonblocke wurden vor ihrer Verwendung zwei Monate zum
Erhdrten 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 Abfallschichten iiber den Pfeilern,
aus denen das Wasser in eisernen Rohren durch die Gewdlbeschenkel abgefiihrt
wird. Die Briistungsmauern sind 0,45 m stark und treten 0,15 m gegen die
Gewdlbestirnen vor; tuber den Pfeilern sind Sicherheitstander 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 em gleichméBig, so daB die
Bauart sich im allgemeinen bewiihrte, nur in den ersten drei Offnungen auf dem
linken Ufer traten erhebliche Schwierigkeiten infolge von Dammrutschungen und

grifleren Sackungen der Pfeiler ein, die durch

die heftigen Friihjahrsregen von 1903 ver-
anlafit wurden. Die Folge war, dafl in der

Nithe des Gewdlbescheitels der ersten Ofi-

nung — die noch eingeriistet war — ein Rif}

entstand, und der Arbeitzugbetrieb auf der

Briicke eingestellt werden mufite.

Zur Ausbesserung des Schadens wurden
die Offnungen Nr. 2 und 3 wicder eingeriistet
und der Gewdélbeschenkel der ersten Offnung
am Pfeiler Nr. 1 von der Dammbéschung aus
abgesteift, um den Schub des zweiten Bogens
aufzunehmen. Dann wurde die dritte Offnung

y  dadurch als Widerlager ausgebaut, dall man

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

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-
boschung 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 Halbkreisgewilbe aus Ziegeln in Zementmortel iiberdeckt (Fig. 16).
Kurz vor der Vollendung dieser Mauern wurde der mittlere Teil des Gewdlbes
Nr. 1 zwischen den Kalkfugen in der Nihe des Scheitels ausgebrochen und in
Ziegelmauerwerk erneuert. Um den Gewdélbescheitel in dieser Offnung zu ent-
lasten, verlegte man den Oberbau dann auf zwei Lingsbalken von 16,6 m Linge
und 0,40 >< 0,45 m Querschnitt,

Der Viadukt hat im ganzen rund 220 000 M. gekostet, wovon rund 208 000 M.

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

(Boooocool™

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 Malle weiterentwickelt, wie
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in einigen anderen Lindern, 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-
gefiihrt haben, entbehren der fiir einen Briickeningenieur unerlifBlichen 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 méglich 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
groflen 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 Triiger ist man offenbar zu dngstlich; wenn dieser Triigerart im
allgemeinen zwar das Wort hier nicht geredet werden soll, so zeigt doch beispiels-
weise der Briickenbau der Franzosen, dal man sie bei tadellosem Untergrunde
und gutem Pfeilermauerwerk vorteilhaft verwenden kann. An der Riickstidndig-
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 geschiftlichen Vorgehens bei dem Zustandekommen der Baupline,
das weder dem Bauherrn noch der Briickenbauanstalt einen wesentlichen Einflull
auf die Entwurfsarbeiten einrdumt, 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 groBer Gewissenhaftigkeit, wie deren eine ganze Reihe in London und
anderen GrofBstidten 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 aunsfallen, als sie wegen der
zu tragenden Lasten und der Eigenschaften der Baustoffe sein miiliten. Die
geringe Formenschonheit ferner, die wir bei vielen Briickenbauten feststellen
konnen, ist eine Folge des Mangels an Schonheitssinn, 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
geandert, dafl einzelne englische Kiinstler in der Malerei Vorziigliches leisten —
Ausnahmen bestiitigen die Regel!

Im einzelnen ist den englischen Briickenkonstrukteuren der Vorwurf zu
machen, daB sie bei Stabwerken hiufig eine zu geringe Feldweite wiihlen und
hierdurch ein verhiltnismiBig hohes Gewicht und eine zu groBe Zahl von Niet-
anschliissen erhalten. Zugegeben muf allerdings werden, daf3 ihre Triigeranordnungen
mit gekreuzten Schriigstiben fiir kleinere Eisenbahnbriicken vorteilhaft sind wegen
der groferen Steifigkeit. Durch MaBhalten in der Verwendung von Flacheisen-
stiben 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 zusammenhingende Briickenbahnen aus
Buckelplatten, Tonnenblechen oder trogférmigen Trigern 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 StoBle und Anschliisse. Nicht nur steht die Anzahl der Niete zu
den Stabkriften hdufig in keinem richtigen Verhiltnis, 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, hidufig hdtte ein grofler Teil hiervon gespart werden kénnen, ohne
die Sicherheit und Fugendichtigkeit zu verschlechtern, Die Verwendung gewalzter
Triger an Stelle der aus Blechen und Profileisen zusammengesetzten Bauteile, die
sich in Deutschland als vorteilhaft erwiesen hat, ist in England noch nicht weit
genug durchgefiihrt. Hierbei darf allerdings nicht iibersehen werden, daB in
grofle Walztriger bisweilen betriichtliche innere Spannungen beim Walzen hinein-
kommen und es nur des AusmeiBelns eines Flansches bedarf, um diese Spannungen
unter Bildung von Rissen auszulésen. Eine gewisse Vorsicht in der Verwendung
von Walztriigern ist daher nicht unberechtigt. Im allgemeinen arbeitet man in
England auch zu viel mit Futterstiicken an den Stellen, wo Kriopfungen vorteil-
hafter wiren. Die Knotenbleche und die Platten zusammengesetzter Querschnitte
sind haufig zu diinn, was die Anordnung guter Anschliisse erschwert. Lobenswert
ist die schon erwihnte 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 langjihrige Er-
fahrung fordern viel gute Arbeit zutage, und mancher Fehler im Entwurf ist
durch sorgfiltige Ausfithrung in der Werkstatt soweit gutgemacht worden, daf}
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, dal} die Amerikaner die Englinder im Sudan und in Indien trotz gréBerer
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 zuliissig erscheint.

Von der geschilderten Riickstiindigkeit 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 Pliinen lhrer beratenden Ingenieure oder ihrer eigenen Oberingenieure gebaut,
die durchaus als einwandfrei zu bezeichnen sind. Vielleicht erméglichen 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 Strafen, einen Kanal
sowie den Personenbahnhof und die Giitergleise der Midland-Gesellschaft iiber-
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setzt. Der Viadukt besteht aus 53 gerade iiberwilbten
4 Gﬁnungen von 9,14—11,12 m Lichtweite, einer schief
¢ tiberwilbten von 14,63 m Lichtweite und 10 Offnungen
mit eisernen Uberbauten, von denen 4 in der Fig. 18
gezeichnet sind. Die eisernen Pfeiler der groBen Ofi-
o nung von 52,12m Spannweite stehen auf eisernen,
mit Beton gefiillten Rohren, die unter Verwendung
| von PreBluft 8,23—8,84 m unter Gelindehihe gesenkt
' sind. Die grofle Offnung ist mit Halbparabeltrigern
iiberspannt, an die sich beiderseits Paralleltriiger zur
Uberbriickung der Sei-
teniffnungen von 31,39
| und 16,46 m Spannweite
i anschliefen. Der Uber-
<=1 ban einer kleineren Ofi-
L nung von 15,39 mSpann-
weite besteht aus Blech-
trigern.
=l Die Figg. 19 und 20
b stellen Teile des Lei-
4 cester Viaduktes der
: Great Central-Bahn dar,
der im ganzen rund
1227 m lang ist, wovon
i) 373 m auf Eisenbauten,
= = 845m auf Massivbauten
# 2 entfallen.
| Ein Beispiel der
{4 Verwendung gréBerer
Blechtriger ist der Via-
dukt iiber den Oxford-
Kanal auf der Great
Central-Bahn, der auch
! wegen der schwierigen
g Griindungsarbeiten be-
merkenswertist (Fig.21).
Der Viadukt hat vier
Offnungen,  die mit
Blechtrigern von 30,43
und 36,43 m Linge iiberspannt sind. Die Griindung-
i sohle der Pfeiler liegt 18,95 m unter Triigerunterkante.
i Die beiden Pfeiler der Kanal6ffnung muBten mit groBer
- i Vorsicht gegriindet werden, weil nicht nur fiir jede
3 il | Stunde Unterbrechung der Kanalschiffahrt eine Strafe
i | von 400 M. festgesetzt war, sondern auch jedes dem
- | Kanal entnommene Kubikmeter Wasser mit 4,50 M.
3 entschidigt werden muBte. Es wurde daher ein be-
sonderer eiserner Trog von 24,6 m Linge und 2,44 m
Lichtweite in der Mitte des Kanals versenkt und an
den Enden durch Tondimme an die Kanalbéschungen
angeschlossen, so dali die Wasserverluste sich nur auf
die von der Rinne und den Tonddmmen eingeschlossenen
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Flichen erstrecken konnten. Die Réhren, auf denen die Pfeiler gegriindet sind,
konhten 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 Haupttriger 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-
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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 Fachwerktriger mit parallelen Gurtungen
und einfachen Schriigstiiben iiberspannt (Figg. 22—23). Der Viadukt liegt an den
Enden in Bogen, in der Mitte in der Geraden. Die Bahn ist zweigleisig, der
Trigerabstand ist in der Geraden 7,32 m, im Bogen von 300 m Halbmesser 8,30 m.
Da die Bahn von schweren Lokomotiven befahren wird,

mubten kriftige Quertrigeranordnungen eingebaut wer- ¢ 77— ]
den (Fig. 24). Die Uberbauten sind mit einer durch- <424 N \i
gehenden Blechhaut zur Aufnahme der Bettung abgedeckt. % /y 5; y

/
|

Die Aufstellung der Uberbauten ist aus Fig. 22 zu
erkennen. Die Uberbauten der Offnungen Nr. 1 bis 5

|
|

wurden vollstindig auf unmittelbar iiber dem Gelinde -
und dem Taffflull errichteten Geriisten zusammengenietet Earel)
und dann mit PreBwasserstempeln in Absitzen von 1,56 m

auf richtige Hohe gehoben, mit allmihlicher Hochfiihrung Fig. 25.

des Pfeiler- und Widerlagermauerwerks unterhalb der Uber-

bauten. Die Preliwasserstempel faliten 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 Triigerenden abwechselnd auf ihre Kragstiitzen und fithrte
eine Pfeilerhilfte nach der anderen in Absitzen hoch (Fig. 25). Natiirlich mubBte
das Mauerwerk immer erst geniigend erhiirtet sein, bevor es die Eisenkonstruktion
tragen konnte. Die Uberbauten Nr. 6 und 7 konnten in dieser Weise nicht auf-
gestellt werden, weil sie iiber den Gleisen der Taff Vale-Eisenbahngesellschaft
liegen und daher durchgehende niedrige Geriiste nicht ohne groBe 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 kriftiges 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, muliten sie entsprechend verstiarkt 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 (lleis mit erworben und die Viadukte sind von vornherein zweigleisig
gebaut. Der Viadukt iiber den Avon bei Larkhall ist 260,6 m lang, 53,34 m
hoch von der FuBsohle 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 Schriigstreben iiberspannt sind (Fig. 26).

Die Pfeiler sind aus Bruchsteinmauerwerk aufgefiihrt und 7,5 bis 18 m tief
unter der Oberfliche auf Beton von 1 Zement, 1 Sand und 4 Steinbrocken ge-
griindet. Der Beton enthiilt grofie 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 Stirke verlegt
wurden. In jeder Offnung sind zwei Haupttriiger in 4,88 m Abstand, auf welche
die aus Quer- und Lingstrigern mit Blechplatten und Asphaltabdeckung be-
stehende Fahrbahn gelegt ist (Fig. 27).

Zur Priifung der Uberbauten und zur Erneuerung des Anstrichs ist am
Untergurt des einen Haupttrigers jeder Offnung ein Laufsteg angeordnet, der
iiber den Pfeilern auf eisernen Leitern erreichbar ist (Fig. 26). Die Uberbauten
wurden mit Hilfe einer tiefliegenden seitlichen Hilfsbriicke fiir die Beférderung
der Materialien, eines in der Langsrichtung 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 angehingten 8,4 m
langen T-Triigern von 0,35 m Hohe bestand, die paarweise in 4 m Entfernung
gelegt waren. Auf die T-Triiger wurden die Aufstellungsklitze nach der iiber-
héhten 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 iiberhiingende Ende ein Rahmen aus 0,50 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 schliefilich 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 Haupttriiger 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
shnlicher 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 500 m in ganzer Linge wagerecht.
Da die Talhéinge sanfter abficlen als bei Larkhall, wurden die Seitentffnungen
dieses Viadukts auf festen Geriisten aufgestellt und nur die Mittelofinungen 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- "'l """"""""" I
i

Gesellschaft die Fahrbahn aus Quer- il
und Lingstrigern gebildet ist, hat ;L,-q-,.g.
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derselben Gesellschaft zu Udding-
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ordnet, auf welche die Belastungen unmittelbar iibertragen werden, so dal} 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 Triger und Tonnenbleche gebracht,
sondern- wird von einer 75 mm starken Betonschicht mit 35 mm Asphaltiiber-
deckung aufgenommen, Zwischen den Untergurten der beiden mittleren Triger
ist in ganzer Liinge ein Steg zur Untersuchung der Uberbauten und zur Erneue-
rung des Anstrichs angebracht.

Die Caledonian-Gesellschaft hat ferner vor einigen Jahren eine grobe 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 groBte in GroBbritannien ist. Durch die
Errichtung einer gréfieren Briicke an dieser Stelle wurde die Linge der Bahn um
56 km gekiirzt, denn ein Umweg von dieser Lange wire durch Umfahren der
Loch Etive-Miindung entstanden; hieraus erklirt 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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Wasserfiillen, deren bedeutende Stromung 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 Landoffnungen aus durch Vorkragen aufgestellt
werden konnte (Fig. 32 und 33). Die Stiitzweite
der Konstruktion iiber den Landoéffnungen ist
322 m, an die Landiffnungen schlielen sich
massive Viadukte an. Die Unterkante der Eisen-
konstruktion der Stromdéfinung liegt 15,25 m iiber
Hochwasser, die Hohe von Hochwasser bis zum
héchsten Punkte der Briicke ist 38 m. Die Triiger
der Land6ffnungen sind an diesen Ufern 44,5 m
in die Stroméffnung vorgekragt, zwischen die
vorgekragten Enden sind Paralleltriager von 70,7m
Linge gelegt. Die Hauptkonstruktionsteile der
Kragtriger sind zwei kriftige Spreizen, die von
den niedrigen Landpfeilern aus schrig aufwirts
und geneigt zur Briickenmittellinie in die Strom-

Fig. 32 u. 33.

offnung vortreten. Vom Kopfe und Fullende
dieser Spreizen sind Verbindungsglieder nach dem
Endwiderlager gefiihrt, so dall groBe 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, Hauptschriigstreben
und Senkrechten gebildeten Felder kleine Hinge-
werke zur Aufhingung von Qlertrigern zweiter
Ordnung eingezogen sind, wodurch die Quer-
trigerentfernung auf 4,27 bis 4,88 m ermiBigt
werden konnte. Uber die Quertriger sind trog-
artig gebaute Lingstriiger gestreckt zur Aufnahme
von Langschwellen aus australischem Jarrahholz

Vo

n 0’—:133 m, die in Asphalt verlegt sind und die
Fahrschienen nebst Leitschienen tragen.

Die Entfernung der Haupttriger ist 6,55 m, ihire Teile liegen in lotrechten Ebenen.

Die Briickenenden sind kriftig in dem Widerlagermauerwerk verankert (Fig. 34u.35).

Neben dem Eisenbahngleise ist ein FuBweg iiber die Briicke gefiihrt. In Hohe des

Untergurtes ist ein wagerechter Windverband mit besonderen dulleren 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 und
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
méglichst niedrig zu halten.

Die London, Brighton and
South Coast-Gesellschaft hat
in den letzten Jahren zur
Uberfithrung der bereits er-
wihnten neuen Gleise auf
ihrerStrecke von London (Vie-
toria-Bahnhof) nach Brighton
eine neue Bogenbriicke iiber
die Themse erbaut, die un-
mittelbar neben einer dlteren
Bogenbriicke liegt und daher
die gleichen Weiten hat wie
diese, aber mit anders kon-
struierten Uberbauten ver-
sehen ist. Die Briicke hat
vier gleiche Offnungen von
53,34 m Lichtweite, in jeder
Ofinung liegen vier Zwei-
gelenktriger von ?*/,, Pfeil,
die paarweise je ein Gleis
tragen. An den Aulienseiten
sind Verzierungen in den von
den Bagen, Senkrechten und
‘Obergurten gebildeten Fel-
dern angebracht (Fig. 36).

Der zur Verwendung ge-
kommene Baustoff ist FluBi-
eisen; die Bdigen bestehen
aus einzelnen Segmenten mit
T formigem Querschnitt, die
aus Platten und Winkeln zu-
sammengenietet sind. Die
Quertriiger sind entweder un-
mittelbar an die Bogen oder
an einen gegen die Bogen
abgestiitzten Obergurt an-
geschlossen,
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im Mai 1900 an beiden Ufern
begonnen und im Juni 1903 M
beendet, nachdem etwa 2640%
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
Uberfithrung der bereits er- 0%
wihnten neuen Gleise auf R
ihrerStrecke von London (Vie-
toria-Bahnhof) nach Brighton
eine neue Bogenbriicke iiber
die Themse erbaut, die un-
mittelbar neben einer dlteren
Bogenbriicke liegt und daher
die gleichen Weiten hat wie (1
diese, aber mit anders kon-
struierten Uberbauten ver-
sehen ist. Die Briicke hat
vier gleiche Offnungen wvon
53,34 m Lichtweite, in jeder
Offnung liegen vier Zwei-
gelenktriger von '/, Pfeil,
die paarweise je ein Gleis ,
tragen. An den Aullenseiten —
sind Verzierungen in den von =y BV
den Bogen, Senkrechten und i 2 lw
‘Obergurten gebildeten Fel-
dern angebracht (Fig. 36).
Der zur Verwendung ge-
kommene Baustoft ist Flufi-
eisen; die Bigen bestehen
aus einzelnen Segmenten mit 4
T férmigem Querschnitt, die
aus Platten und Winkeln zu- _
sammengenietet sind. Die . i
Quertriger sind entweder un- a
mittelbar an die Bigen oder
an einen gegen die Bigen
abgestiitzten Obergurt an-
geschlossen,
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Die Kiémpfergelenke sind mit Stahlbolzen von 30 em 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 Gulikérper, 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 3881 m langen un- rﬂ[”*"""b‘;ﬂﬂ
gleichformigen Haupttrigern, die eine 18,3 m SIS
breite Durchfahrt iiberspannen. Die in 7,93 m
Abstand liegenden Haupttriger haben gekriimm-
te Obergurte und volle Blechwiinde von 9,5 bis
25 mm Stiirke, die durch senkrechte Steifen aus
Winkeleisen und Blechen oder _L - Eisen aus- =i
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gesteift sind (Fig. 37). Zwischen die Haupt- \.II\"HI\\\w\\'l\\\'wl"\.\
triger sind in 1,98 m Entfernung Quertriger \J‘ﬁ."g'{\\\d“w'ﬁﬁ\\* IO ‘ =
genietet, iiber die vier hélzerne Léngsbalken ‘u‘!ﬂ"".l‘.l'w\\'l‘\'ﬁ". 'g'\\\l\\\‘”'- (sl
zwischen Winkeleisen zur Aufnahme von wvier |||/} \

Paaren von Gleisstriingen gestreckt sind, weil \

die Gleise zweier doppelgleisiger Bahnen auf der | | _

Briicke ineinander verschlungen sind (Fig. 38). ﬁ1£ I Y
597 | = T
. | |

Auf die Winkeleisen sind als Abdeckung 20 em  zy eR=== &Y
breite, 8 mm dicke Flacheisen mit 19 mm Fugen “di. li |L i - &
quer genietet. Die beiden Widerlager sind massiv eiEEn ey
und auf Pfihlen gegriindet. Der Mittelpfeiler < Nl Jn @ =

besteht aus zwei eisernen, mit Beton gefiillten

Réhren von 2,44 m Durchmesser, der Dreh-

pfeiler aus neun solchen Réhren, von denen

acht von 1,83 m Durchmesser in einem Kreise

von 9,14 m Durchmesser um die neunte von 5 _‘

2,13 m Durchmesser angeordnet sind (Fig. 39). : |

Die neun Réhren sind fest durch guBeiserne : :

Aussteifungen miteinander verbunden und mit "

Beton 1 Zement:3 Kies gefiillt. Die mittlere Rohre ist mit einem Granitquader

a'-'I’S'E"S'Z!}lloa’,ssen, die acht duleren haben einen Betonabschlull von 1 Zement: 2 Kies.
- Auf der mittleren Rihre ist ein achteckiger Gulkérper befestigt, von dem acht

Arme radial nach einem auf den #uBeren acht Rihren liegenden ringférmigen

KaStentréi,ger aus Guleisen laufen, der eine Rollbahn mit seitlichem Zahnkranz

|
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|
|
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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). FEr hat zwei Absitze in verschiedenen Héhen; auf dem unfersten
Absatz tuht die Nabe des Rollenkranzes, von der 24 Speichen nach der gleichen
Anzahl von Rollen ausgehen. Auf dem oberen Absatze des Drehzapfens liegt ein
zwolfeckiger GuBkorper, von dem zwdlf Arme radial nach einem unter dem
Haupt- und Quertriger liegenden zweiten ringformigen 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, daB das Briickengewicht
sich beim Aufdrehen gleichmiBig auf
den Drehstuhl und die Rollen verteilen
sollte, in geschlossenem Zustande das

. belastet werden sollten. Der kurze Arm
T _ ist durch ein Gegengewicht von 97 t
" belastet. Die Briicke wird mit Prel-
wasser bewegt, das man in einem Ma-
schinenhause am FluBufer herstellt. Die
Steuervorrichtung liegt in einem Héaus-
chen auf dem Obergurt der Briicke iiber

___.'__ - | —pyg—— —t—ge-

: ]
Dhberer Fodh | T '“ I||k
=i  Hanigstuh! ‘
tintarer f T i, R N
— D CP T4 Granit st g
s S RN A M
—— Beton 1.3 \\\\\ \

-‘i =
: gl

§ G g

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. d
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
Fachwerktriigern mit abgeschriigten Enden, eine feste Offnung mit 33,7 m langen

Widerlager und der Mittelpfeiler mit |
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Triigern 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 schliellich wieder
Sand. Eiserne Rohren mit Beton-
filllung waren nicht am Platze, ihr
Eigengewicht allein hitte den Bau-
grund iibermiéBig belastet, man hat
daher auf Pfahlrost gegriindet (Fig. 46).
Die aus amerikanischem Pechtannen-
holz (pitch pine) gefertigten Pfihle
messen 30/30 cm im Quadrat, sind 12

)| Ftisonte
—— || faggersatite
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Fig. 44 u. 45.

bis 13 m lang und teilweise bis auf
die erste Sandschicht, teilweise auf ge-
ringere Tiefe eingerammt. Die Pfihle
sind innerhalb einer 0,25 m starken
Stulpwand ‘geschlagen und mit einem
Rost versehen. nachdem eine 0,9 m
starke Betonschicht zwischen die Pfahl-
képfe gebracht war. Die Pfeilerfiille
gsind dann in Beton der Mischung 1:5
zwischen einer zweiten Stulpwand auf-
gefiihrt; 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
Lingstrigern gebildet, auf denen hélzerne Langschwellen aus australischem Karri-

Frahin, Englisches Eisenbahnwesen, 5

NI NN LT AN

SN




» &
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holz zur Aufnahme der Schienen liegen; oben sind die beiden Haupttriger auf
groBere 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 Gleitplatie aus Kanonenmetall, deren
Oberfliche in der Mitte auf 13 em Linge wagerecht ist, dann 1: 150 ansteigt,
Auf der Gleitplatte ruhen die Triiger mit einem Lagerstiick, dessen Unterfliche
in der Mitte auf 5 cm Liinge wagerecht

ist, dann 1:176 ansteigt (Fig. 47 bis 49). S
Um den Schienen die erforderlichen \
Lingenbewegungen zu erméglichen, sind - S
einzelne Blattstoe angeordnet. Die 2
Trager der Drehbriicke sind 51.7 m lang,
7,32 m hoch und mit einfachen, vom
Drehpfeiler nach den Auflagern fallenden

RN

any

35

NN

Fig. 50 u. 51.
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Schriigstreben versehen; oben sind die L
beiden Haupttriger kriftig gegeneinander < |
abgesteift wie die Trager der festen Off- i
nungen; in Fahrbahnhéhe und auf den
Obergurten sind Windverbiinde angeord-
net (Fig. 50 und 51). Auf dem Dreh-
pfeiler steht ein schwerer guBeiserner Dreh-
stuhl mit einem zugehorigen Kopfstiick
aus GuBstahl von 8 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 em Durchmesser aufgehiingt ist. Diese Bolzen sind durch
zwei kurze Lingstriger gefiihrt, die zwischen zwei trapezfirmige 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 kreisformigen Kastentriger
laufen, der unter dem Haupttriiger liegt. Die Speichen des Rollenkranzes laufen
nach einer den Drehstuhl umschlieBenden Nabe (Fig. 55). Die Aufhiingung ist
fiir gewdhnlich so geregelt. da3 die ganze Briickenlast beim Aufdrehen auf dem
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68 Die Technik der Eisenbahnen.

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 Zahnrider in einen an der unteren Rollbahn sitzenden
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Fig. 57.

Zahnkranz fassen. Die bewegende Kraft wird von einer 14 pferdigen GGasmaschine
der Bauart Otto geliefert, die mit den iibrigen Bewegungseinrichtungen in einem
Maschinenhause iiber den Haupttrigern aufgestellt ist. Die
Lagerkeile zum Heben und Senken der Briickenenden werden
jedoch mit Prewasser 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 PreBluft 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-
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: | i— | scher Kraft bewegt wird.
b . Von den bisher iiblichen Bauarten weicht véllig die
é___L J___j‘ neue bewegliche Briicke von 17,76 m Lichtweite ab, die die

South Eastern-Gesellschaft vor einigen Jahren iiber den
Swale anstelle einer élteren Klappbriicke zur gemeinsamen
Uberfiihrung einer in gleicher Hihe liegenden eingleisigen Bahn und einer Stralle
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).

Fig. 58.
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Das bemerkenswerteste Kennzeichen der Bauart ist bekanntlich, daB das
Hinterende der Haupttriger als viertelkreisformige Walze mit Vertiefungen am
Umfange ausgebildet ist, durch deren Abrollen auf Trigern mit Vorspriingen die
Briicke wie eine Klappbriicke gedfinet und geschlossen wird. Wegen der Belastung
des Hinterendes sind die Haupttriger sowohl bei geschlossener Briicke als bei
geoffneter und bewegter Briicke als Kranztriger anzusehen. Die Haupttriger
sind 10,06 m von Mitte zu Mitte entfernt, die Lichthohe iiber Schienenoberkante
ist 4,9 m, zwischen der Bahn und der Strafle ist ein niedriger Mitteltriger an-
geordnet, Die Schienen ruhen in kastenférmigen, als Zwillingstriiger ausgebildeten
Lingstriagern (Fig. 59).

Die neue Briicke liegt im Zuge einer alten, auf eisernen Pfihlen gegriindeten
Briicke, ist aber teilweise auf neuen eisernen Rohren mit Betonfiillung gelagert
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Fig. 59.

(Fig. 56 bis 58). Uber die neuen Pfeiler sind Quertriiger 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
Wiirterhause iiber den Obergurten der erwihnten Trapeztriger liegen, bestehen
im wesentlichen aus zwei 11,3 m langen Zahnstangen, die im Mittelpunkt der
walzenférmigen Briickenenden angreifen; durch Zuriickziehen der Zahnstangen mit
einem aus mehreren Vorgelegen bestehenden Getriebe wird die Briicke gedffnet,
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 gewdhn-
liche Drehbriicke unter solchen Umsténden ginzlich beseitigt und durch eine vollig
neue Konstruktion ersetzt werden mull.
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Mittellinie der Briicke

X

5. Tunnel.

Mit Ausnahme einiger Gegenden von Schottland und Wales ist GroBbritannien
kein Gebirgsland, wie oben erwiihnt. In den gebirgigen Gegenden von Schottland
und Wales ist der Verkehr aber nicht sehr dicht, auch ist es nicht notig gewesen,
Durchgangslinien durch sie hindurchzufiihren. Andererseits kann man Grofbritannien
nicht als Flachland bezeichnen, denn es enthilt zahlreiche Erhebungen von mittlerer
Héhe. Wenn man sich nun vergegenwiirtigt, dafl die Linienfiihrung der englischen
Bahnen aus Mangel an Erfahrung, die naturgemil} den ilteren Eisenbahntechnikern
fehlte, oder aus Riicksichten auf den Wettbewerb teilweise wenig dem Gelinde
angepalt ist, erscheint es begreiflich, wenn in GroBbritannien zwar keine Gebirgs-

Fig. 60 u. 61.



gee

"\ ‘/ ""} L
[ I
S| A o0 AN W - R A
R . RS St i g TS, i
3 I N0 > :
_______ it -
I : ‘l:. - o
< / L RN |
4 ) —;I - ﬂ o L,._,\ifa.xﬁ:\ N
i <% aait“""'l“:' N\~ 4okt
X 2 -4 % @ ; il : 3 I
/ ST/ i \
A LT Ul 3 \
70 NNHE R |
7 S NNt 40— —40#} i
4 {\\\L[ é,f/ ?' = ?‘:-E‘:E‘. ]-_r:—_- . I
4 i [IAN/A i \
. N | j: E— | — - ] A
i il

Fig. 60 u. 61

0L

“USUYRQUASIE] 19P IUTIAT, SN



Der Bau der Strecke. 71

tunnel von ungewohnlicher Linge, wohl aber zahlreiche kiirzere Tunnel vorkommen.
Tm Gegensatz hierzu ist Irland sehr arm an Tunneln, weil es im wesentlichen als
Flachland bezeichnet werden muf.

Auller den seit dem Beginn des Eisenbahnbaues bis in die Neuzeit hergestellten
zahlreichen Tunneln auf der freien Strecke der Bahnen, die vorwiegend unter
Hohenziigen, aber ausnahmsweise auch unter Fliissen liegen (Severn, Themse,
Mersey), ist in der Neuzeit eine Reihe von Tunneln innerhalb der grofen 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 — 3,056 bis 5,60 m — gewdhnlich von 12 = 3,66 m oder
15" = 4,67 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 Bockgespirre, am andern Ende durch
das fertige Gewdlbe gestiitzt werden und deren Hélzer 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-
wilbe gesetzt. Hiernach kionnen an einem Angriffspunkt entweder nur die Maurer
oder nur die Bergleute arbeiten; will man keinen Trupp feiern lassen, so miissen
mindestens zwei 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 griflere Linge vorzutreiben, ohne mit
dem endgiiltigen Ausbau zu folgen; in druckhaftem Gebirge ist es Regel, miglichst
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 Bauausfiithrung, sei namentlich in weichem Gebirge
gefahrloser und gewiihre bessere Arbeitsriume. Demgegeniiber ist anzufiihren,
dall der Aushub der Gebirgmassen bei der englischen Bauart grifBer 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 Eisentrigern 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 hédufig die in einigermaBen 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, daBl man sich vollkommen
auf die Festigkeit und Wetterbestindigkeit des Gebirges verlassen kann. Hierbei
soll man sich aber nicht dadurch téuschen 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 Umstinde, wie Frost bei starken Winden,
sehr gefihrliche Lockerungen in den Winden 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 12 Jahren nach stdrkerem Frost und Ostwinde grofie Gebirgsmassen von
den Wiinden herunterfielen und andere Massen als unsicher beseitigt werden multen.

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 Zementmirtel oder
Wasserkalkmortel ausgemauert, weil gute Bruchsteine meistens fehlen. Die Stiirke
der Mauerung richtet sich natiirlich nach dem Gebirgsdruck, man ist in einzelnen
Fillen bis zu 8 Ringen aus 4'/,zdlligen Steinen gegangen. Die Hohlriume hinter
dem Tunnelmauerwerk werden meistens sorgfiiltig ausgepackt, die London and
North Western- Gesellschaft liBt sie mit Beton ausfiillen. Weitere Einzelheiten
englischer Tunnelbauten sollen an nachstehenden Beispielen erdrtert 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
Schiichte 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 0,67 m Stirke, nur in der Nihe der Portale wurde
eine volle Ausmauerung in 0,69 m Stidrke mit schwécherem Sohlengewdlbe fiir
erforderlich gehalten (Fig. 62). Die Entfernung der senkrechten Felswinde ist

Fig. 62.

8,23 m, die Gewdlbe haben aber 8,84 m Spannweite. Alle 20 m ist an jeder Seite
eine gewdhnliche Nische, alle 400 m eine erweiterte Nische von 3><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-
filhrung wurden neun Schiichte abgeteuft, von denen der erste volle 450 m vom
Nordportal entfernt lag, weil ein Privatgrundstiick zu schonen war. Daher mulite
ein lingeres Stiick an diesem Ende des Tunnels unter Herstellung eines Sohlen-
stollens nebst Aufbriichen aufgefiihrt werden, wéhrend im iibrigen von den
Schiichten 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, Stéinder und Schwellen 25
bis 80 em stark waren. Die Abbauzonen wurden nur 3 m lang gemacht, trotz-
dem senkten sich die aus Pechtannenholz (pitch pine) hergestellten Kronbalken
von 35 em im Quadrat bisweilen volle 60 em. Die Ausmauerung wurde an diesen
Stellen im Gewdlbe und den Widerlagern sieben Ringe, im Sohlengewdlbe sechs
Ringe stark gemacht, in Zementmirtel ausgefiihrt und mit wetterbestindigen
Steinen verblendet, wiihrend 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 3,06 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 dall 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

Sehacht 2
S55.32 m tfigf

Fig. G4.

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 Liiftungsschiichte dienen, wihrend zwei in der
Niihe der Portale wieder verfiillt wurden. Urspriing-
lich war beabsichtigt, von den Schichten aus einen
Sohlenstollen in ganzer Tunnellinge durchzutreiben,
tatsichlich ging man aber nachher gleich mit dem
Vollausbruch vor, was sich auch bei anderen Tun-
neln in Tonboden bewiihrt hat, deren Bau von einer
groBleren 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 Linge aus-
gemauert (Fig. 65). Die Ausmauerung ist 0,71 bis
0,91 m stark und in neunzolligen Ringen ausgefiihrt; an fiinfzehn Stellen sind durch-
gehende Binderschichten eingelegt. Die grofite Mauerstirke ist auf 6 m Liinge unter
den Liiftungsschiichten, eine mittlere Stiirke in einer Druckstrecke ausgefiihrt. Das
Sohlengewdlbe ist etwas schwicher als das iibrige Mauerwerk. Das Mauerwerk
ist in ganzer Linge mit besseren Steinen verkleidet und teils in Wasserkalkmortel
1 Kalk : 1 Sand : 1 Asche, teils in Zementmortel 1:2 ausgefiihrt. Auf das Sohlen-
gewdlbe ist ein gewdlbter Entwisserungskanal gesetzt, der alle 40 m mit einem
Untersuchungsschacht versehen ist (Fig. 66). Dann sind gebrannter Lehm, Stein-
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schlag und Schlacken als Bettung fiir den Oberbau eingebracht. An den Stellen,
wo die Liiftungsschichte sich auf das Tunnelgewilbe setzen, ist die Mauerung
aus gesinterten Steinen in Zementmirtel ausgefiihrt. Alle 10 m abwechselnd an
der einen oder anderen Tunnelseite ist eine Nische von 2,21 m Héhe, 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 Linge waren
die Joche zu schwach. In einer Druckstrecke von 60 m
Linge mulite die Zonenlinge auf 3,67 m verkiirzt werden,
aber selbst dann brachen mitunter noch Joche von 50 bis
56 em Durchmesser.

Der Wasserandrang war gering, an einigen Stellen mulB-

Fig. 66. ten die Bergleute und Maurer aber gegen Troplwasser ge-
schiitzt werden, was erfolgreich mit Blechplatten bewirkt

wurde, die man auf die Joche legte. Das nach den Seiten abflieBende Tropf-
wasser wurde durch Tonrohren von 10 em Durchmesser unter dem Sohlen-
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Fig. 67.

gewolbe nach Siimpfen unter den Schichten gefithrt und dann ausgepumpt. Drei
Trupps Maurer von vier Mann wechselten mit zehn Trupps Bergleute, durch-
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schnittlich wurde eine Zone von 4,57 m Linge in 5'/,
Tagen ausgemauert. Zur Herstellung des Tunnel-
kanals wurde das in Fig. 67 dargestellte fahrbare Lehr-
geriist mit Erfolg verwandt. Das Schachtmauerwerk
ist 4,6 m iiber die oben abgelagerten Ausbruchmassen
hinausgefiihrt, an einzelnen Stellen ringformig verstarkt
und auf Felsschichten gestiitzt, um das Tunnelgewdlbe
zu entlasten. Wasserfithrende Schichten sind durch
vierzd6lligeTonréhren am Schacht und auf dem Tunnel-
mauerwerk entwissert (Fig. 68). Diese Entwisserung hat

sich nicht bewihrt, weil die Tonréhren bald verstopft waren; man hiitte die Rihren
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 Linge im ganzen 72 Eisenklammern
von 38>< 8,6 mm Stirke mit eingemauert. Die Hebung des Gewdlbescheitels in-
folge von Seitendruck wird durch einen auf das Gewdlbe gebrachten Betonklotz
verhindert. Der Tunnel wurde ausschlieflich 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-Bisenbahn ist in fester Kreide hergestellt, so daB kein Sohlengewélbe er-
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forderlich war und die Tunnelwiinde lotrecht angeordnet werden konnten (Fig. 70).
Der Tunnel ist in ganzer Linge 0,47 m stark ausgemauert, einschliefilich einer
41/ zblligen 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, dal 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 zusammengestofen.

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 groBte Achsbelastung von
16,25 bis 18,30 t, vereinzelt von 20,30 t. In Irland ist die grolite 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, daBl die Englander so gute Erfolge mit
ihrem Oberbau erzielt haben. Denn einige Gegenden im Nordosten Englands
sind kaum feuchter als das festlindische Klima, so daBl hier auch mit dem Ein-
trocknen und Lockern der Keile zu rechnen wiire, wie es bei Versuchen auf dem
Festlande beobachtet worden ist. Aber auch in diesen verhiltnismiBig trockenen
Gegenden Englands hat sich der Stuhlschienenoberbau bewihrt. Ohne die Streit-
frage hier aufzurollen, ob der Breitfullschienenoberbau dem Stuhlschienenoberbau
iiberlegen ist, oder umgekehrt, miogen nachstehend unter Ausscheidung aller ein-
seitigen Urteile die Vorziige und Nachteile aufgefithrt werden, die englische In-
genieure mit Erfahrung in der Verwendung beider Oberbaunarten geltend machen.
Sie schreiben den Oberbauarten folgende Vorziige zu:

a) Stuhlschienenoberbau. Grofie Auflagerfliche der Eisenteile auf
den Schwellen und feste Lagerung der Schienen, daher griBlere Lebensdauer
weicherer Schwellen und groflere Sicherheit gegen Kanten der Schienen; tiefe
Lage des Oberbaues in der Bettung; bequemes Schienenauswechseln ohne Lisen
der Befestigungsmittel in den Schwellen; Erleichterung der Bahnunterhaltung,
weil die Befestigungsmittel weniger beansprucht werden und der Stuhl gewihn-
lich doppelt solange gebrauchsfihig bleibt als die Schiene; Doppelkopfschienen
schmiegen sich den Bogen besser an und verbiegen sich nicht leicht in der Graden,

. man findet daher selten verbogene Doppelkopfschienen; bequemeres Walzen und
griflere 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 Wirmeliicken konnen 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; groflere Sicherheit gegen boswillige Beschidigungen.

Ferner folgende Nachteile:

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

b) BreitfuBlschienenoberbau. Die geringe Auflagerfliche verursacht
schnellere Abnutzung der Schwellen; Abfressen der Nigel und Schrauben durch
den Schienenful} ist nicht ausgeschlossen; die Durchbiegung der Schienen bewirkt
Lockerung der Befestigungsmittel auf den Schwellen und verursacht seitliche Be-
wegungen der Schienen; griflere Schwierigkeiten bei der Unterhaltung wegen
Lockerung der Befestigungsmittel: verbogene Schienenstringe sind hiufiger zu
finden; griBere Schwierigkeiten beim Schienenwalzen und Legen von Bigen.

Der Wert dieser Urteile wird dadurch beeintriichtigt, dafl nicht gerade der
beste Breitfullschienenoberbau festlindischer Bahnen zum Vergleich herangezogen
ist; als Nachteil des Stuhlschienenoberbaues wire sonst wohl nach Ansicht mehrerer
Oberbautechniker noch anzufiihren, daB die StoBverbindungen nicht nutzbar ge-
macht werden kinnen zur Verhinderung des Schienenwanderns und man die Stol3-
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 StoBe zur Verhinderung des Schienen-
wanderns heranzuziehen, erscheint iiberhaupt fraglich. Einige Vorziige des Stuhl-
schienenoberbaues erscheinen weniger bedeutsam, wenn beim BreitfuB3schienen-
oberbau hinreichend groBe Unterlagsplatten und nicht zu weiche Schwellen
verwandt werden. Von groBer Wichtigkeit ist zweifellos die Trennung der
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Schienenbefestigung von der Schwellenbefestigung, die es ermdglicht, die Stiihle
auf einem Werkplatz mit den Schwellen zu verbinden und die aullerdem zu einer
Herabminderung der Beanspruchung der Befestigungsmittel fiihrt. Man will in
England die Beobachtung gemacht haben, daB es sich auf dem Breitfulischienen-
oberbau hirter fahrt als auf dem Stuhlschienenoberbau.

Wiihrend 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
lingerer Zeit im groBen und ganzen dieselben Grundsiitze befolgt hat. Verschieden-
heiten bestehen zuniichst in der Anordnung des Gleises in Bogen. Einige Eisen-
bahnen wenden eine sehr geringe Uberhéhung und keine Ubergangsbigen an,
andere Bahnen legen auf diese Sachen mehr Wert. Allgemein ist zu bemerken,
daB die englischen Lokomotivfithrer die Bigen mit groBerer Geschwindigkeit
durchfahren als die deutschen. Eine obere Geschwindigkeitsgrenze schreibt die
Aufsichtsbehérde bekanntlich nicht vor, doch kann man im regelmifigen Betriebe
120 km in einer Stunde als eine solche ansehen. Mit dieser Geschwindigkeit
werden Biigen von 800 m Halbmesser aufwiirts anstandslos durchfahren, in schiirferen
Bigen findet eine Ermiifligung der Geschwindigkeit statt, in Bigen von 400 bis
800 m Halbmesser nicht viel unter 90 km in einer Stunde, in Bégen von 250 m
Halbmesser auf etwa 60 km in einer Stunde. Eine Spurerweiterung wird erst in
Bégen von 300 m Halbmesser abwiirts vorgenommen, sie betriigt selten mehr als
3/ " —rd. 19 mm, niemals mehr als 1”=rd. 256 mm. In Weichen und Kreuzungen
wurde frither eine Spurverengung von !/, bis */" =rd. 6 bis 9 mm vorgenommen,
durch die das Fahren stoBfreier werden soll. Neuerdings hilt man derartige Spur-
verengungen fiir gefihrlich und vermeidet sie daher, indem in Weichen und Kreu-
zungen die volle Spur durchgefithrt wird.

Die Niitzlichkeit der Schieneniiberh6hung wird weniger nach der etwa erreichten
gleichmiBigen Abnutzung der beiden Schienenstriinge, d.i. nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten beurteilt, als nach dem erzielten ruhigen Gang der Fahrzeuge
in Schnellziigen. Fiir scharfe Bégen, von 201 m Halbmesser abwiirts, schreibt die
Aufsichtsbehirde die Anbringung von Leitschienen neben dem inneren Schienen-
strang vor. Die Schieneniiberh6hung betriigt niemals mehr als 6”— 152 mm, in
der Regel geht man nicht iiber 5”=127 mm hinaus. Beispielsweise kennt die
Midland - Eisenbahn keine griBere Uberhohung als 3'/,” =88 mm, selbst in den
schiirfsten Bégen von 200 m Halbmesser nicht, gibt aber andererseits in flachen
Biégen noch verhiltnismilBig grofe Uberhdhungen, fiir 4000 m Halbmesser z. B.
noch /" =22 mm.

Man verhehlt sich zwar nicht, daBl durch eine groBie Uberhihung die Gefahr
des Umstiirzens der Fahrzeuge bei hoher Geschwindigkeit geringer wird, ander-
seits aber bei niedriger Geschwindigkeit in Bégen mit grofler Uberhéhung die
Gefahr des Aufkletterns der Radflanschen wegen der Entlastung der #dufleren
Réider zunimmt. Da man die Umsturzgefahr fiir geringer hilt als die Gefahr
des Aufkletterns der Radflahschen, wihlt man lieber eine zu kleine als zu grofie
Uberhéhung.

Die Uberhohung wird meistens nach folgenden Formeln berechnet:

. — gﬁ
R-G°

§ = Uberhohung in Zoll;

H — Spurweite in Zoll;

v = Geschwindigkeit in Full/Sekunde;

R = Halbmesser in Ful};

( = Beschleunigung der Schwere — 32'2"

wo
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T R1,2°
§ = Uberhdhung in Zoll;

H = Spurweite in Ful};
V = Geschwindigkeit in Meilen/Stunde;
R = Halbmesser in Ful.

Als Geschwindigkeit wird in der Regel die mittlere Geschwindigkeit der die
Strecke befahrenden Schnellziige, oder die groite in dem betreffenden Bogen zu-
lissige Geschwindigkeit eingesetzt. Die Uberhéhung wird auf Briicken, in Stei-
gungen und in der Nihe von Bahnhifen nicht erméfBigt, sofern keine Abzweigungen
vorhanden sind.

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

und wo

Halbmesser Geschwindigkeit/Stunde in km
in m 24 | 32 | 4 | 48 56 | 64 72
1770 3 6 | 12 16 22 28 | 3
865 9 16 2 | 3 ! 44 56 69
583 13 2 | @ | & |. 88 81 ‘ 106
443 16 28 44 ! 63 84 100 | 138
342 19 34 53 | 108 | 138 | —
302 22 41 66 94 | 125 — —
262 28 47 75 ws | o — | — |
221 31 | 56 84 122 | — = | =
201 3 | 6 — — —_ - | =
181 33 | 69 — —_ ‘ — — -

In Bigen 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
Uberhéhung als im Talgleis. Die Gesellschaft wendet keine Ubergangsbégen an,
legt die Ubergangsrampe daher in die Gerade. Die Neigung der Ubergangsrampe
soll hierbei in der Regel 1:720 betragen.

Ubergangsbogen 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
Ubergangsbogen aber selten abgesteckt, man begniigt sich vielmehr damit, den
Bogen etwas nach innen zu verschieben und hierauf an den Beriithrungspunkten
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-Beriihrungspunkt an gerechnet
héchstens zur Hilfte 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 Ubergangsbigen
geben die englischen Ingenieure die Erkliarung, dal man auf einer stark belasteten
Schnellzugstrecke einen nach bestimmten Regeln, etwa als kubische Parabel ab-
gesteckten Ubergangsbogen doch micht lange in seiner urspriinglichen Form halten
konne, sondern sich bald auf das geiibte Auge des Vorarbeiters verlassen miisse,
um sanfte Ubergiinge herzustellen. Der Vorarbeiter kiénne daher die Ubergangs-
bogen gerne schon von vornherein nach dem Augenmall herstellen. Grofer
Wert wird auf flache Neigungen der Uberhéhungsrampen gelegt. Wo es irgend
angiingig 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 1a8t die Uberhéhung nicht
ohne triftige Griinde auf weniger als 100'— 30,56 m auslaufen; da ihre griBte
Uberhhung 3!/ ist, geht sie hiernach mit der Neigung nicht gerne unter

1?3?}’ 12__ 1.343 hinab. Die Great Western-Bahn legt bei hinreichend langen
Tanéenten sogar Neigungen von 1”7 auf 66 =1 : 800 ein.

Bei fehlenden Ubergangsbogen liegen die Uberhdhungsrampen in der Geraden,
wenn diese lang genug ist, sonst teils in der Geraden, teils im Bogen. Wenn
Ubergangsbogen vorhanden sind, fallen die Uberhéhungsrampen mit ihnen zu-
sammen, die Lénge der Ubergangsbigen richtet sich aber mach der Lénge der
Rampen; der Vorarbeiter flacht einfach den Bogen auf die Liange der UberhGhungs-
rampen etwas ab, nachdem er ihn vorher auf seine fibrige Lange etwas nach innen
geriickt hat.

Die Tiefe der Bettung ist gewdhnlich 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 0,356 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"=0,48 m
Bettung unter den Schwellen, oder 2'=0,61m bis Schwellenoberkante. Als
Bettungsmaterial wird aulBer Kies, Steinschlag und Schlacke noch gebrannter
Lehm oder Ton verwandt, den man mnach Art von Feldbrandsteinen auf der
Strecke herstellt. Meistens wird eine Packlage gesetzt. Die Schwellen sind gewéhn-
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, Lérchenholz und australischen Hart-
hélzern verwandt. StoBschwellen erhalten bisweilen 305 mm Breite und 152 mm
Stirke. Die Schwellen aus weichen Holzarten werden mit fiulniswidrigen Stoffen
getrinkt, neuerdings fast ausschlieBlich mit schweren Teerdlen, die man durch
Destillation aus Steinkohlenteer gewinnt und filschlich Kreosot nennt; denn be-
kanntlich wird Kreosot nur aus Holzteer gewonnen. Um wirksam zu sein, soll das
schwere Teerdl nach englischer Ansicht 20 bis 25°/, Naphthalin oder dhnliche Stoffe
enthalten, die nicht bei einer Hitze von 310° C destillieren, ferner soll es moglichst
wenig Pech enthalten. Mehr als 30°/, Naphthalin hilt man nicht fir niitzlich,
weil durch den groBen Naphthalingehalt das Triinken zu sehr erschwert wird. Auf
das Vorhandensein einer bestimmten-Menge von Teersiure (einschlieBlich Karbol-
siure) scheint kein grofler Wert gelegt zu werden, weil man gefunden haben will,
daB die Teersiure durch heftize Regen leicht ausgewaschen wird.

Als bestes Teersl 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 Trinken 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 Triinkungskessel einer trockenen Wirme ausgesetzt, um den Saft
und die letzten Spuren von Feuchtigkeit auszutreiben. Dann wurde das aunf
509 ¢ erwiirmte Teerdl in den Kessel gebracht, die zur Verdiinnung der Luft
dienende Pumpe abgestellt und das Teerdl mit einer Druckpumpe einem starken
Druck ausgesetzt, so daB 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
Wirme, sondern durch nasse Verdampfung ausgetrieben wird. Das Verfahren
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griindet sich darauf, daB schwere Teerdle eine héhere Verdampfungswiirme haben
als Wasser. Nachdem die Schwellen in den mit einem Dampfdom versehenen
Trinkungskessel gebracht sind, wird die Luft mit einer Pumpe verdiinnt, dann
das Teerdl eingebracht und unter weiterer Betiitigung 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 Teerdl ver-
dampft nicht, sondern dringt in die Schwellen ein, weil seine Verdampfungswirme
auch im luftverdiinnten Raume noch weit iiber 100° C liegt. Jede Fichtenholz-
schwelle nimmt etwa 11 bis 12 Liter Trinkungsfliissigkeit auf.

Die Schwellenteilung wechselt bei den verschiedenen Eisenbahnen; die London
and North-Western legt 23 Schwellen unter Schienen von 18,29 m Liinge, wobei
der Abstand der StoBschwellen 610 mm, der ersten Mittelschwelle 711, der iibrigen
Mittelschwellen 813 mm betriigt. Die London and South Western-Bahn legt unter
eine 9,14 m lange Schiene 12 Schwellen, von denen die StoBschwellen 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 gewidhnlich folgende Zusammensetzung:

Kohlenstoff 0,35 bis 0,50°/,;
Silicium 0,06 ,, 0,10%;
Schwefel 0.04 ,, 0,08°/;
Phosphor e 008
Mangan 0,75 ,, 100°%,.
Neuerdings empfiehlt der zur Aufstellung von Normalien im Ingenieurwesen

einberufene AusschuB (Engineering Standard Committee) fiir Doppelkopfschienen
folgende Zusammensetzung:

Kohlenstoff 0,35 bis 0,60 °/;;

Silicium — e G100
SChWEfel — e 0,08 n/n 5
Phosphor —" . 0078%;

Mangan 075 ,, 1,000 %,
fiir BreitfuBschienen:
Kohlenstoff 0,35 bis 0,50 °/,;

Silicium — 5 0,10%;
Schwefel — s 0,079,
Phosphor  — ,, 0,07%;

Mangan 0,70 ,, 1,009/,

Die ZerreiBfestigkeit soll fiir Doppelkopfschienen 38 bis 45 tons/[]Zoll = 5985
bis 7087 kg/qem, fiir BreitfuBschienen 40 bis 48 tons/Zoll = 6300 bis 7560 kg/qem
betragen, in beiden Fillen bei mindestens 15°/, Dehnung. Der Ausschul} empfiehlt
fiir Doppelkopfschienen 9 verschiedene Querschnitte von 47/, bis 5%y, Zoll
— 121 bis 150 mm Héhe, 2°/,, bis 29/, Zoll= 69 bis 80 mm Kopfbreite und 60
bis 100 # /yard = 29,6 bis 49,6 kg/m Gewicht. Als normale Schienenléngen werden
30' — 9,14 m, 36'=— 10,97 m, 45'= 13,72 m und 60’ = 18,29 m empfohlen. Fiir Breit-
fuBischienen schligt der AusschuB 17 verschiedene Normalquerschnitte mit 2,
bis 5%/, Zoll = 63,7 bis 146 mm Hohe, 1%/, bis 27/, 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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yor. Der Schienenkopf soll nach einem Halbmesser
von 127=0,306 m gewdlbt und nach einer Neigung
von 14° (1:4) unterschnitten sein. Dem Schienenful3
sind Neigungen von 1:4 und 1:10 zu geben. Die zur-
zeit auf den englischen Bahnen liegenden Doppelkopi-
schienen haben bei den grifieren Gesellschaften und
auf Hauptstrecken ein Gewicht von 85 bis 103 # [yard
— 42,15 bis 51,00 kg/m; es ist wohl anzunehmen, da@3

nach und nach die von dem

Schienenquerschnitte von den
Bahngesellschaften angenommen
werden.

Man wendet in England jetzt
allgemein den schwebenden Stof}
an; die Great Northern-Bahn
hat lange am ruhenden Stol} fest-
gehalten, geht aber nunmehr
auch zum schwebenden Stol iiber,
nachdem vor Jahren ein Wechsel
in der Person des Oberingenieurs
eingetreten ist, wobei der friihere
Verfechter des ruhenden Stofles
den Dienst der Gesellschaft ver-
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Northern Counties-Eisenbahn in
Irland hat probeweise versetate
StioBe 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
fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens 1904, so dal} es er-
iibrigt, hier naher darauf einzu-
gehen, Nur der weniger bekannte
neue Oberbau der Northern Counties-Eisenbahn in
Irland mit versetzten Stéflen ist in den Fig. 73 bis 82
dargestellt. Unter einer 18,29 m langen Schiene liegen
24 Schwellen, die StoBschwellen mit 690 mm, Mittel-
schwellen mit 704 mm Abstand. Die Wirmeliicke be-
trigt bei Normaltemperatur nur 4°/, mm. Die Laschen
sind 56 cm lang mit sechs Bolzenléchern und haben
gekriimmte Ansitze, die den Schienenful nmfassen.
Die Stiihle ruhen mit Filzplatten auf den Schwellen
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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 gepreBte Eichenringe in die Locher der

K16

P —

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 Belistigungen und Gefahren ge-

_ rechnet werden sollen, gibt es in einem hochkulti-
vierten Lande wie England natiirlich in groBer Zahl.

Wie oben erwihnt, hat die Gesetzgebung dar-
auf hingewirkt, daB 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 hiufig gekriimmt hergestellt, die Fahr-
3 bahn der Eisenbahn ist iiber das Bauwerk durch-

gefiihrt, wenn es sich um Wegeunterfiihrungen han-
u delt. Nach einer gesetzlichen Vorschrift kénnen
undurchsichtige Brustwehren an den Bauwerken
N verlangt werden, was die eigentiimliche Erschei-
Y H'“"F nung erklirt, da man in England vielfach massive
e 1 Brustwehren auf eisernen Bauwerken oder eine volle
[ Blechwand iiber den Eisentriigern bemerkt, die recht

schwerfiillig aussieht. Die Fahrbahndecke der

Fig. 83. Wegeiiberfiithrungen wird bisweilen aus eisernen
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Trogen gebildet, die mit Asphaltbeton gefiillt und mit einer Asphaltdecke iiber-
zogen sind (Hig. 83).

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

Die Fig. 85 und 86 stellen eine Wegeunterfiihrung mit Blechtrigern, auf-
gesetzten Blechwinden und gekriimmten Fliigelmauern der London, Brighton and

IR |

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, Kimpferstirke 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 Belistigungen 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

[
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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-

1B
]

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

Gemeinae

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 Démmen, teils in Einschnitten liegt. Die Untergrund-

Fig. 91. Fig. 92. Fig. 93. Fig. 94. Fig. 95.

strecke ist 7,62 m weit und hat Widerlager aus Ziegeln; ihre Decke ist aus gufi-
eisernen Trigern 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 Stiirke zwischen sich aufnehmen. Die Einginge zur Untergrundstrecke
muBten auf einer groBeren Linge mit Stiitzmauern eingefalit werden. Schliefilich
wurde an den benachbarten Wegeunterfiihrungen noch die Herstellung von 2,44 m
hohen Blechwiinden mit versenkten Nietkipfen gefordert, die 20000 M. gekostet
haben (Fig. 96).

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

~
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Gefahr geschehen kann. Die Schrankenbedienung weicht also auch wesentlich
von der deutschen ab. Wenn die Schranke quer zur Bahn steht, also fiir den
Wegeverkehr gedfinet ist, muB 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 gewdhnlich
durch Bahnzustandsignale gedeckt. Die Anbringung von roten Laternen an der
Schranke erscheint nur zuléissig, wenn man sich vergegenwirtigt, da@ es in England
tiberhaupt sehr wenig Planiibergiinge 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 Schépftrige, die es
ermoglichen, die Tender der Lokomotiven wiihrend der Fahrt mit Wasser zu ver-
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sorgen; sie kommen auf wichtigen Schnellzugstrecken, namentlich Wettbewerbs-
linien verschiedener Eisenbahngesellschaften vor. Die Herstellung derartiger An-
lagen bezweckt die Zuriicklegung grofler Entfernungen ohne Aufenthalt, die
Beschrankung 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 wiihrend der Fahrt Wasser aus den Trégen, 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 laBt.

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

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

Die Griofle der Wasserbehdlter 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 Wasserbehiilter von 11-—18 ehm haben.

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

Die erforderliche Beschaffenheit der Strecke fiir den Einbau der Trége,
inshesondere 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 Bremslinge ein Haltsignal iiberfihrt.

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 Nihe einer Station, weil die Bedienung und Beaufsichtigung
der Anlagen hierdurch erleichtert wird. Die Entfernung der Schipfstellen wechselt
auf den englischen Bahnen, eine der griBeren Eisenbahnen erstrebt die Anlage
einer Schopfstelle in 656—80 km Entfernung auf ihren Haupt-Schnellzugstrecken;
meistens sind die Entfernungen aber groBer. Die Schopfgruben, aus denen die
mit einem gebogenen Schiopfrohr nebst Schopfkelle versehenen Lokomotiven das
Wasser withrend 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 Trége 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, daB es dem Lokomotivfithrer nicht méglich ist, die Schépfkelle des Tenders
am Anfange des Schopftroges in einem gegebenen Augenblick in das Wasser zu
tauchen, dieses Eintauchen muB also selbsttiitig erfolgen. Um dies zu bewirken,
wird die Strecke in ganzer Troglinge etwa 0,25 m tiefer gelegt als unmittelbar
vor und hinter der Schopfstelle und der Wasserstand so geregelt, dal bei vollem
Troge die Wasserfliche etwa 5 cm iiber Schienenoberkante liegt (Fig. 99). Wenn
der Lokomotivfithrer die Schipfkelle nunmehr vor der Schiopfstelle auf Schienen-
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oberkante hinabliBt, sinkt sie selbsttitig um die 5cm in das Wasser ein und
wird am Ende des Troges selbsttitig wieder aus dem Wasser gehoben. Um die
Strecke nicht auf die ganze Lénge der Schopfstelle um 0,25 m senken zu miissen,
paut man an jedem Ende einen niedrigen Eselsriicken von 10—12 cm Hohe iiber
Wasserspiegel mit Neigungen von etwa 1:350 ein (Fig. 100). Die Trige werden
aus 6—8 mm starkem Blech in Léngen von etwa 3 m auf der Strecke zusammen-
genietet; die Stobe der einzelnen, stumpf zusammenstoflenden 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

eisernen Troge in England hergestellt wurden, glaubte man, einzelne StiBe durch
Gummieinlage beweglich machen zZu miissen, um die infolge der Temperatur-
schwankungen eintretenden Lingeninderungen des Eisens an einzelnen Stellen
auszugleichen, Es hat sich aber herausgestellt, daBl in dem gleichmifligen Klima
Englands bewegliche StiBe nicht erforderlich sind, so daB die Trige jetzt in
ganzer Liinge mit festen Stéfen angeordnet werden, aber frei beweglich auf ihren
Unterstiitzungen ruhen. Solange die Troge gefiillt sind, iibt das Wasser einen

ausgleichenden Einfluf auf den Wirmezustand des Eisens aus und die Lingen-
inderungen sind nicht groB; leere Trige dndern ihre Lange jedoch erheblich bei
Temperaturschwankungen. Die Troge werden neuerdings zwischen zwei auf die
Schwellen genagelte Liingsholzer gehdngt (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 Trige
neuerdings nach innen umgebogen. Zur schnellen Abfiihrung des Spritzwassers,

Fig. 101.

das bei jeder Wasserentnahme etwa !/, der aus dem Troge entnommenen Menge
betrigt, muBl die ganze Strecke im Bereiche der Troge sorgfiltig mit Steinpackung
und Steinschlag entwiissert und bedeckt werden. Fiir die oberen Schichten wird
hierbei recht schweres Steinmaterial genommen, weil leichte Steine durch die
Erschiitterungen der Ziige in die Trige geschleudert werden und dort die Schiopf-
kellen beschidigen. Die Troge sind mit einer selbsttitigen ZufluBvorrichtung,
einem Uberlauf und einer Entleerungsvorrichtung versehen. Auf einer zweigleisigen
Strecke sind die beiden Trige durch Rohre verbunden und haben daher gleiche
Wasserstiinde. Gegeniiber der Mitte der Troge wird auf einigen Bahnen seitlich
neben den Gleisen ein Wasserbehiilter von etwa 6 m Breite und 12 m Linge,
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 Behiilter @ (Fig. 103) ist an einer Wand
auf erhéhtem Unterbau ein flacher gemauerter Behilter b hergestellt, der durch
eine Rohrleitung mit den Trégen verbunden ist, dessen Wasserfliche daher an
den Schwankungen des Wasserstandes in den Trogen teilnimmt. In dem ge-
mauerten Behilter hiingt ein groBer Schwimmer d an einem Ende eines zwei-
armigen Hebels e, dessen anderes Ende mit einem Ventil / in der Zuleitung von
dem eisernen Behiilter nach den Trogen verbunden ist. g ist eine Stellvorrichtung
zum dauernden Offenhalten des Ventils f, um u. a. das Wasser bei Frostwetter
dauernd durch die Trége laufen zu lassen. Mit wechselndem Wasserstande offnet
oder schlieBt der Schwimmer selbsttiitig das Ventil und stellt daher nach einer
Wasserentnahme den normalen Wasserstand
wieder her. Einrichtungen zum Vorwirmen des
Wassers hilt 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
Linge nach unter die Trioge gelegt zur Erwiir-
mung des Wassers. Angeblich wird die Eis-
Fig. 103. bildung entweder dadurch ganz verhiitet, dal
man bei Frostwetter das Wasser bestéindig durch
die Trége flieBen 1iBt, oder das Eis wird durch die Schipfkellen geniigend auf-
gebrochen. Die ersten Wassertrige auf den englischen Bahnen wurden gerade
withrend 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
Schopfstellen im Betriebe, die sich wie folgt verteilten:

Great Central-Eisenbahngesellschaft

,» Bastern- i

,»  Northern- .

,»  Western- " Pl A i e
Lancashire and Yorkshire-Eisenbahngesellschaft . . . 1
London and North Western- ¥ e .
Midland - Eisenbahngesellschaft = oy Rl
North Eastern- 5 d il e e mos 2

Wenn eine Schopfstelle von vornherein recht daunerhaft hergestellt wird, was
man neuerdings zur Verhiitung von Betriebstérungen fiir erforderlich hiilt, 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.

LW oOo WO e W

b) Bahnhife.

1. Vorschriften der Aufsichtsbehorde.

Die Nebengleise auf den Bahnhofen sind so anzuordnen, dall Rangier-
bewegungen nicht den Verkehr auf den Personenzuggleisen behindern oder gefihrden.
Giitergleise miissen mit Schutzweichen ausgeriistet werden, die mit den Signalen
in Abhingigkeit stehen und gewdhnlich von den Personengleisen abweisen. Wenn



Bahnhofe. 89

eine Abzweigung in der Néhe eines Personenbahnhofes liegt, sind die Bahnsteige
tunlichst so anzuordnen, dafl} die an ihnen haltenden Ziige nicht die Abzweigung
gperren. Die Zufahrtgleise zu den Bahnsteigen sind so anzuordnen, dafl an-
kommende und abfahrende Personenziige von den Lokomotiven gezogen werden.
Auf zweigleisigen Strecken oder zweigleisigen Ausweichstellen eingleisiger Strecken
mub fiir jedes Gleis ein Bahnsteig angeordnet werden. Auf Endstationen zwei-
gleisiger Bahnen miissen mindestens zwei Gleise vorhanden sein. Bahnsteige
miissen ununterbrochen durchgehen und auf kleineren Stationen mindestens
1,83 m, auf grofieren mindestens 3,66 m breit sein. Siulen sollen mindestens
1,83 m von der Bahnsteigkante entfernt sein. Die Hohe der Bahnsteige iiber
Schienenoberkante soll 0,91 m betragen, in Ausnahmefiillen kann eine geringere
Héhe, jedoch niemals weniger als 0,76 m zugelassen werden. An den Enden der
Bahnsteige ist der Héhenunterschied zwischen Bahnsteigoberkante und Schienen-
oberkante durch Rampen, nicht durch Treppen auszugleichen. Die Bahnsteig-
kante mufl 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 muB auf Tafeln und den Bahnsteiglaternen angegeben sein. Wenn
Bahnhofe auf oder in der Nihe einer Briicke angelegt werden, sind geniigend
hohe Brustwehren anzubringen, damit vorzeitig ausgestiegene Reisende nicht in
der Dunkelheit von der Briicke fallen. Auf allen Ubergangsbahnhdfen und auf
anderen wichtigen Bahnhofen sind FuBgéingerbriicken oder Tunnels zur schienen-
freien Kreuzung der Gleise anzulegen. Treppen und Rampen zu den Bahnsteigen
diirfen unten nicht schmaler als oben sein. Auf Bahnhofen mit lebhaftem Ver-
kehr miissen Rampen und Treppen hinreichend breit sein und oben mit Absperr-
schranken versehen werden. Wenn Absperrschranken am FuBle der Rampen und
Treppen angeordnet sind, muB ein Sprachrohr oder ein anderes Verstindigungs-
mittel zwischen Kopf und Ful vorhanden sein; alle Tiiren am FulBle miissen nach
auBen aufschlagen. Treppen diirfen niemals weniger als 0,28 m Auftritt und mehr
als 0,18 m Steigung haben; wenn die zu ersteigende Hohe groler ist als 3,05 m,
muB in mittlerer Hohe ein Podest angeordnet werden. Rampen und Treppen
miissen mit kriftigen Gelindern versehen werden; Tunnelrampen diirfen nicht
steiler als 1:8 sein. Jeder Bahnhof muB mit einer Uhr versehen sein. Bahnhife
und Abzweigungen von Nebengleisen aus Personengleisen diirfen, von unvermeid-
lichen Ausnahmefillen abgesehen, nicht- auf Strecken angelegt werden, deren
Lingenneigung kleiner als 1:260 ist. Wenn auf zweigleisiger Strecke die Liangen-
neigung auf einem Bahnhofe oder an der Abzweigung eines Nebengleises von
einem Personengleise stirker 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 gréBer als die groBte Zuglinge
ist. Auf eingleisiger Strecke sind unter #hnlichen Verhiltnissen 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 dhnliche
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 Abzweigungsbahnhéfen, 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 gewéhnlich 1:9 oder 1:10, zu-
gelassen ist noch 1:8; fiir Bogenweichen eines Kriimmungssinnes (Innenhogen-
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 gewdhnlichen Verhiltnissen nicht flacher als 1:12, doppelte
nicht flacher als 1:9 sein.

In Giitergleisen, die nicht von Lokomotiven befahren werden, liegen hiufig
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-
hiltnisse sie als zweckmiifig erscheinen lassen. Da die Raumverhiltnisse aber
namentlich in den groBen Stidten hiufig sehr beschriinkt sind, ist man vielfach
gezwungen, von den Normalbauarten abzuweichen. Als Regel gilt dann, daB jede
Weiche, die unter Beachtung der anerkannten Konstruktionsgrundsiitze auf dem
Papier gezeichnet werden kann, auch in der Werkstatt angefertigt werden muf.
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

237 Aach der Signalbude
Fig. 104.

Linge der Zungen betrigt 2,75 bis 9,756 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 schlieBt die Zungen mit Laschen an
die Schienenstringe an. Die Zungen haben an der Wurzel gewdhnlich denselben
Querschnitt wie die anschlieende 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 Mali. Der Spurverengung schrieb man friiher einen ruhigeren
Gang der Fahrzeuge bei der Einfahrt in die Weiche zu, verlifit aber anscheinend
diese Bauart, weil sie zu Entgleisungen fiihren kann. Die Spurrinne an den
Radlenkern, der Zungenwurzel und in den Herzstiicken ist meistens 44 bis 51 mm.
Herzstiicke und Kreuzungen werden ausnahmslos aus Schienen hergestellt.
Federnde Zungen und Herzstiicke 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. Zwischenbahuhife mit vereinigtem Personen-, Giiter- und Rangierdienst.

Bei diesen Bahnhifen, die meistens keine grofle Ausdehnung haben und von
den Schnellziigen ohne Aufenthalt durchfahren werden, pflegt man groflen Wert
auf eine schlanke Durchfiihrung der Hauptgleise ohne Gegenkriimmungen zu
legen, was auf zweigleisigen Strecken vielfach zur Anlage von Seitenbahnsteigen
gefiihrt hat. Liegen die Bahngleise in der Kriimmung, so wird die Uberhhung
der duBeren Schiene erforderlichenfalls etwas ermiiBigt, 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
groBen Seitenneigung der WagenfuBBboden 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 Hohe wegen
der hohen Bahnsteige und der niedrigen Umgrenzung des lichten Raumes in
milBigen 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 Gebiude, wobei die er-
forderlichen Abfertigungs- und Warteriume mitunter doppelt vorhanden
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sind; meistens wird allerdings die eine Bahnseite durch bessere Ausstattung mit
Gebiuden als die Hauptseite betont. Die Riume sind gewdhnlich nebeneinander
an den Bahnsteigen aufgereiht und nur vom Bahnsteig zuginglich, so dal die
Gebiiude 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 Warterdiume sind in grofler Zahl vorhanden, aber klein und
meistens nur diirftig mit einem Tisch in der Mitte und Bénken an den Winden
ausgestattet. Sie werden nicht als Schankstitten oder Speiseriume benutzt, zum
Rinnehmen von Speisen und Getrinken sind besondere Réume (refreshment
rooms, dining rooms) vorgesehen. Einige Gesellschaften gehen ausnahmsweise in
der Ausstattung der Warteriiume I. Klasse ziemlich weit, indem sie beispielsweise
Teppiche legen. Auch auf den kleinsten Bahnhofen ist mindestens je ein Warte-
raum fiir Frauen und Minner vorhanden. Auf gréBeren pflegen mindestens ein
allgemeiner Warteraum (general waiting room) und je ein Warteraum I. und
I1. Klasse fiir Damen und Herren sowie ein Warteraum III. Klasse vorhanden
zu sein. Neben dem allgemeinen Warteraume sind hiufig die Fahrkartenausgabe,
das Telegraphendienstzimmer, die Aufbewahrungsstelle fiir Handgepick und die
Paketannahme angeordnet (Fig. 105). Die Aborte fiir Frauen sind niemals vom
Bahnsteig aus zuginglich, sondern werden versteckt neben den Warterdumen fiir
Frauen angeordnet. Wenn es sich erreichen lifit, werden Vorplatz, Eintrittshalle
und Warteriume mit ihren Nebenriumen in Hohe der Bahnsteige angelegt und
etwaige Hohenunterschiede zwischen dem Vorplatz und den benachbarten Straflen



- &

92 Die Technik der Eisembahnen,

durch Rampen ausgeglichen. An der Eingangsseite pflegt man dann einen er-
hohten FuBiweg anzulegen, der auf wichtigen Bahnhéfen iiberdacht ist und an
dem die Fuhrwerke vorfahren. Fullsteig, FuBboden der Eintrittshalle und der
Warteriume werden dann genau in gleicher Hohe gelegt, weil man Stufen als
gefihrlich fir die Reisenden und hinderlich fiir die Gepickbeforderung ansieht.
Die Giiterschuppen auf den Zwischenbahnhéfen mift 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 Stidten
verwogen und versandfihig gemacht werden, so dali die Auflieferung am Bahn-
hofe sich auf das Uberladen aus den Rollwagen in die Eisenbahnwagen beschrinkt.

Ankommende Giiter werden gewohnlich schon aus Riicksicht auf den Wettbewerb
ohne allzu grofe Formlichkeiten ausgeliefert.

Fig. 106 stellt einen Zwischenbahnhof mit Empfangsgebiude an der einen,
Warteraumgebdude 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 {iblich 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 Linge 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 Hilfte in der Wagerechten, zur Hilfte in einer
Neigung von 1:300. Das Empfangsgebéude enthilt nur eine gleichzeitig als all-
gemeiner Warferaum dienende Eintrittshalle mit Fahrkartenschalter, einen Warte-
raum fiir Damen, einen Dienstraum, eine Paketannahme und Aborte (Fig. 108
und 109). Das Warteraumgebdude enthiilt 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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ogan s AUS einem kleinen Giiterschuppen, einem Freiladegleis und

einer Laderampe mit Viehbuchten.
Als Beispiel einer Anlage, bei der an beiden Seiten-

bahnsteigen gleiche Gebiude stehen, ist in Fig. 112 der
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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,
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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 fithrt, werden solche

Zwischenbahnhofe bisweilen mit
versetzten Bahnsteigen angeordnet, um das Uberschreiten

der Gleise auBerhalb des Plantiberganges zu verhiiten.

Fig. 111.
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4, Personenbahnhofe.

Die Teilung der Eisenbahnnetze unter eine groBe Zahl verschiedener Gesell-
schaften, die sich einen scharfen Wetthbewerb machen, und das Zusammendringen
der Bevilkerung in grofien Stiidten haben in England zur Herstellung der vielen
Kopfbahnhéfe gefiihrt, die wir iiberall antreffen. Denn jede Gesellschaft will ihr
Bahngebiet allein beherrschen und moglichst weit in das Innere der GroBstidte
eindringen. Da nun die Bahnnetze gewdhnlich von einer grifleren Stadt aus-
gehen oder in einer solchen endigen, ergibt sich die Herstellung von Kopfbahn-
hofen ganz von selbst. Man verkennt nicht, daf Kopfbahnhife 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 groflen
Riicksichten auf die bestehenden Verhiltnisse und die Bequemlichkeit der Rei-
senden zu nehmen, was namentlich der Fall ist. wenn eine Gesellschaft ein
Gebiet ohne Wetthewerb beherrscht, so bevorzugt man neuerdings auch in Eng-
land Durchgangsbahnhife, wie neuzeitliche Bahnhife der Great Central- und der
North Eastern-Gesellschaft zeigen. Bei der Anlage aller Personenbahnhéfe kommen
dem englischen Eisenbahntechniker vier Umstiinde zu statten, die ihm die Arbeit
erleichtern: die Abneigung des Englinders, Speisen und Getriinke in 6ffentlichen
Rédumen anders als in Eile einzunehmen, seine Reisegewohnheit, das einfache
Gepiickabfertigungsverfahren im Inlandsverkehr und das milde Klima. Da die
Reisenden sich weder friihzeitig vor dem Abgang der Ziige auf den Bahnhifen
einfinden, noch sich dort lange zur Einnahme von Speisen und Getrinken auf-
halten, kénnen die Schankstitten, Speise- und Warteriume in ihren GriBen-
verhiltnissen eingeschrinkt, in ihrer Ausstattung vereinfacht werden, wenn nur
dabei dem Bediirfnis nach Absonderung Rechnung getragen wird. Jede Wagen-
klasse muB womdglich 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 Gepiicks
und Verabfolgung eines Gepiickscheines, das bei den vielen Durchgangsziigen
zwischen den nicht weit voneinander entfernten Hauptverkehrsgebieten in England
méglich ist, fiihrt zusammen mit dem groBen Entgegenkommen der Bahngesell-
schaften in der Gewiihrung von Freigepiick zu den denkbar einfachsten Anlagen
fiir den Gepiéickverkehr, die meistens nur aus einer Wage und einem flachen
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Wandschrank zur Aufbewahrung von Beklebezetteln zu bestehen brauchen. Eine
eigentliche Gepidckannahme ist nur auf Bahnhéfen mit Festlandverkehr vorhanden,
eine Gepickausgabe auch dort nicht einmal, weil das Gepiick auf den Bahnsteigen
ausgegeben wird. Das milde Klima Englands endlich gestattet die Herstellung
leichter Bauten mit offenen Eingiingen und Einfahrten, so daf Droschkenstrafen
in die Bahnhéfe hineingefiihrt werden konnen, um die Reisenden mit ihrem
Gepiick unmittelbar an den Bahnste'gen in die Fuhrwerke einsteigen zu lassen,
wodurch der Wert des einfachen Gepiickabfertigungsverfahrens noch wesentlich
erhoht wird.

Nach der Lage des Empfangsgebiudes zu den Gleisen kommen drei
verschiedene Anordnungen von Kopfbahnhifen vor: entweder liegt das Empfangs-
gebinde seitlich neben den Gleisen, wie in London auf den Bahnhéfen 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-
hifen St. Pancras und Cannon Street. Mit allen gréBeren Endbahnhifen pflegt
ein der Eisenbahngesellschaft gehiriges Hotel verbunden zu sein, das entweder
die oberen Stockwerke oder einen gesonderten Teil der Empfangsgebiude ein-
nimmt, oder in nur losem Zusammenhange mit den Empfangsgebiuden steht,
oder ganz davon losgelost ist. Eine unmittelbare Verbindung des Hotels mit
dem Bahnhofe ist nicht zweckmiBig, 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
iiberdachten Gang mit ihm zu verbinden. Nach englischer Auffassung sind
Bahnhofsgebiéiude reine Niitzlichkeitsbauten; man versagt daher bei ihrer Her-
stellung dem Architekten meistens die Mittel, sein kiinstlerisches Kionnen etwas
zu betitigen. Wenn daher mit dem Empfangsgebinde kein Hotel verbunden
ist, das dem Architekten eine bescheidene Gielegenheit zur Kunstentfaltung bietet,
sieht es mit der architektonischen Ausbildung der englischen Bahnhofsbauten
vielfach traurig aus, wie die ilteren Londoner Eisenbahnhife zeigen. In der
Neuzeit ist hierin ein Umschwung zum Bessern eingetreten, man hat es ver-
standen, die Architektur einzelner Empfangsgebiiude ohne Hotel ganz ansprechend
zu gestalten, ohne gerade Prachtbauten zu errichten. Die Gebiude sind vielfach
nur schmal und die einzelnen Riume dann nebeneinander an den Bahnsteigen
aufgereiht. Wenn die Obergeschosse yvon einem Hotel eingenommen werden, sind
die unteren Dienstriume und die Warteriume vielfach dunkel, man errichtet
dann gern Fahrkartenausgaben auf den Querbahnsteigen, wo sich meistens auch
Verkaufsbuden fiir Biicher und Zeitungen befinden. Die Bahnsteige ilterer
Bahnhofe sind vielfach aus Holz hergestellt, auf dem die Gepickkarren weniger
Geriiusch 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 grofilen Stidten hiufige
Anderungen der Bahnhofsanlagen in Aussicht stellen. Die ilteren 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, daB vor einigen Jahren ein schwerer Ungliicksfall
infolge Abrollens einer Gepiickkarre 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-
fihigsten gegen Abnutzung ist, dann folgt in der Mitte Pechtannenholz (pitch
pine), das den Schmutz am besten aufsaugt, wihrend die Wiirfel am StoBbrett
aus billigem Fichtenholz bestehen kinnen, weil sie nur wenig angegriffen werden.

Wiihrend besondere Anlagen fiir den Gepickverkehr
kaum notig sind, mit Ausnahme von Aufbewahrungsstellen,
miissen auf allen groBeren Personenbahnhofen besondere An-
lagen fiir den Paketverkehr vorhanden sein, weil die
meisten Bisenbahngesellschaften einen groBen - Paketverkehr
haben, den sie der Post gegeniiber durch erleichternde Be-
forderungsbedingungen und niedrige Gebiihren aufrecht zu
| halten und zu entwickeln wissen. Besondere Anlagen fiir den
2=l n e Eilgutverkehr sind, abgesehen von dem Milchverkehr, nicht

Fig. 113. erforderlich, weil die Beforderung aller Stiickgiiter so schnell

bewirkt zu werden pflegt, daB fast alle als Eilgiiter bezeichnet
werden konnen. Leicht verderbliche Waren und andere Giiter, bei denen es auf
eine besonders schnelle Beforderung ankommt, werden entweder mit schnell-
fahrenden Giiterziigen oder mit Personenziigen beférdert, oder als Pakete aufgegeben,
unter die man alle méglichen Sendungen rechnet. Der Paketverkehr belistigt
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 héufig nur eine Anrampung vor den
Enden der Personengleise herstellt.

Einige groBere Bahnhofe sind mit weitgespannten freitragenden Hallen-
diichern iiberdacht, meistens hat man aber die Hallen durch Séulen in einzelne
Schiffe geteilt. Wihrend man hierbei friiher die Dachbinder meistens gleich-
laufend zur Liingenrichtung 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
Siulen liegen. Die erstgenannte Bauweise ist schwerféllig, gewihrt aber eine
gréBere Unabhiingigkeit 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 griBeren Helligkeit unter den Dichern. 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 griferen englischen Bahnhofen
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 Grofistidten meistens wenig Platz zur Herstellung von
Bahnanlagen verfiigbar ist, muff man sich im Innern der Stiadte gewﬁhnlich auf
Herstellung der eigentlichen Verkehrsanlagen beschriinken, wihrend die auf den
Abstellbahnhifen vereinigten Betriebsanlagen auBlerhalb 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 grofziigig an-
gelegt. Ganz neue Endbahnhife oder Umbauten, die einem Neubau fast gleich-
kommen, sind nur in geringer Zahl vorhanden. Da die ilteren Endbahnhofe
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wiederholt in deutschen Arbeiten iiber das englische Eisenbahnwesen vertffent-
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 erwilhnenswert erscheinen.

Figur 114 ist ein Grundri 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 Flichengrofle 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 Strafie Euston Road auf einer Rampe erreichbar, wihrend
der Ausgang gegeniiber der zwischen den Bahnsteigkanten Nr. 5 und 6 angeord-
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neten DroschkenstraBe liegt und auf einen erhihten Vorplatz miindet, von dem
gleichfalls eine Rampe nach Euston Road hinunterfiihrt. Eine dritte Rampe fiithrt
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 Warteriiume, je einer fiir jede
Klasse und nach Frauen und Minnern getrennt angeordnet, die unmittelbar neben
der Eingangshalle mit den Fahrkartenausgaben liegen, in der auch das Gepiick
aufgegeben wird. An der Abfahrtseite sind auBerdem ein Dienstraum, eine Ge-
pickaufbewahrungsstelle, ein Abort, ein Speiseraum, eine Laderampe und die
Paketannahme mit einem grofen Vorplatz angelegt. Im Kopfgebiude liegen zwei
Speiseriume, 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 groBen 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 Eriffnung des Bahnhofes St. Pancras (1868) bis
1899 ist kein groferer 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 gehort, ist von den Empfangsgebiuden 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 Liinge
zur Hilfte iiberdacht. An der Vorfahrt liegt nahe der Mitte des Kopfgebiudes
die Eintrittshalle von 19 m Liinge 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 zugiinglich, sind Schankstitten und Speiseriume
angelegt; die linke Ecke des Kopfgebiudes und der ganze linke Fliigel werden
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von den Riumen fir die Paket-
abfertigung und von Nebenriumen
eingenommen. Von der Eingangs-
halle unmittelbar zugiinglich liegt
rechts der allgemeine Warteraum
mit einem zweiten Eingang nach
dem Kopfbahnsteig. Dann folgen
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von den Riumen fir die Paket-
abfertigung und von Nebenrdumen
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Abfahrtbahnsteigen liegt und daher neuerdings zu dienstlichen Zwecken benutzt
wird. Die rechte Hcke und der rechte Gebiudefliigel werden von der Gepick-
aufbewahrungsstelie, Dienstriumen und Aborten eingenommen. In den Ober-
geschossen des Gebiudes, 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 Buchhéindlerstand 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 breite Droschkenstralle, die von einer vor dem Bahnhof befindlichen
Strafeniiberfithrung zugiinglich 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-} 12,6 m
Weite der Schiffe iiberdacht, an deren Siulen auf der Westseite noch ein 5 m
vorragendes Dach angeschlossen ist (Fig. 118). Die iiber den Gleisen aufgehidngten
Blechmulden sollen die Lokomotivgase von dem Eisenwerk der Halle fernhalten,
weil man in England fiirchtet, daB3 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-
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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 grofere Fliche fiir zukiinftige Erweiterungen vorgesehen
(Fig. 116).

Der Bahnhof diente friither 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 bewiihrt, nur lag der Warteraum fiir
Ménner zu weit von den Abfahrtsgleisen entfernt und ist daher anderen Zwecken
nutzbar gemacht worden, wie erwihnt; auch ist die Droschkenausfahrt zu eng,
weil die Einfahrt am anderen Ende wegen ihrer ungiinstigen Lage selten benutazt
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 zweckmiflig fiir den Betrieb und Verkehr und schén von innen,
aber teuer in der Herstellung und Unterhaltung und unschin von aullen. Die
Riicksicht auf das Aussehen wird bei Bahnhofshallen entgegen den sonstigen Ge-
pflogenheiten bisweilen soweit getricben, dafl 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 erwidhnten 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, dal 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, aullerdem eine
Droschkenstrafle zwischen zwei Bahnsteigen. Die Bahnsteige waren fiir den groflen
Fern- und Vorortsverkehr zu kurz und zu schmal, auch war es hochst storend,
daB nur je ein Aus- und Einfahrtsgleis mit zugehirigem Verkehrsgleis vor dem
Bahnhof vorhanden war. Da das Bahnhofsgebidude auf der einen Seite von dem
groflen mehrstéckigen Grosvenor-Hotel und den an der Strafie Buckingham Palace
Road liegenden Hiusern, 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 Strafle Buckingham Palace Road be-
seitigt werden kinnen, war fiir eine Verbreiterung des vorhandenen Bahnhofes
nur das Gelinde verfiighar, auf dem die Hiuser zwischen Grosvenor-Hotel und
Eccleston-Uberfithrung stehen. Dieses Gelinde war fiir die erforderliche Erweite-
rung unzulidnglich, man hat daher das ganze Stadtviertel an der Strafle 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-
gebiiude betriichtlich vergrofert und mit oberen Stockwerken fiir Hotelzwecke
versehen worden. Wihrend der alte Bahnhof 70 m breit und 244 m lang war,
ist der neue 97,56 m breit und etwa 550 m lang, mit Bahnsteigkanten bis zu
460 m Liinge, an denen zwei hintereinanderstehende Ziige abgefertigt werden
kinnen (Fig. 120). Um dies zu ermdéglichen, 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 hauptsiichlich 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
lilt, erscheint nicht ungefihrlich, wird aber auch auf anderen Bahnhdfen in
England ausnahmsweise angewandt. Die Droschken, die frither unter argen Ver-
kehrsstorungen durch das Kopfgebiude ein- und ausfubren, fahren jetzt am
duBersten 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 Kopfgebiude, auflerdem liegen hier Dienstriume und
Speiserdume. An der Seite sind neben dem Hotel eine Schankstitte, Warterdume
und Paketannahme angelegt. Im Gegensatz zu anderen englischen Bahnhifen,
auf denen Gepicktunnel unbekannt sind und das Gepiick in Stechkarren auf den
Personenbahnsteigen entlang gefahren wird, sind hier Quertunnel und ein Lings-
tunnel mit Aufziigen zur Gepickbeforderung angelegt.

Der Verkehr auf dem Bahnsteig ist so gedacht, dafl abfahrende Reisende in
das Kopfgebidude eintreten, ihre Fahrkarte kaufen, durch einen Gepicktriger das
Gepiick bezetteln und nach dem Zuge bringen lassen, withrend sie selber sich
iiber den Kopfbahnsteig dorthin begeben. Ankommende Reisende konnen sich auf
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einer iiberdachten FuBgiingerbriicke, die neben der Eccleston- Uberfiihrung liegt, nach
einem anderen Bahnsteig oder der Droschkenstrafie begeben und ihr Gepéck durch
den Quertunnel nachkommen lassen oder den Bahnhof auf der Uberfiithrung verlassen.

feise

Fig. 121.

Die zwischen den Gleisen liegenden Bahnsteige sind 9,14 bis 12,2 m, die an
der DroschkenstraBe 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 Linge, zur Ab-
fertigung der Vorortziige dienen. Die Seitenbahnsteige sind vor den Warteraum-

Fig. 122.

Fig. 123. Fig. 124.

gebiiuden 4,67 m, sonst 6,10 m breit, der Inselbahnsteig hat eine gréBite Breite von
12,12 m, mit 3,73 m Raum an jeder Seite der auf ihm stehenden Gebdude.

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

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

<] e‘z—x?

Fig. 127.

Treppen zu den Bahnsteigen fiihren (Fig. 125). Die Gebiiude auf den Bahnsteigen
enthalten Warteriume, Aborte, Dienstriiume, Gerite- und Lagerriume (Fig. 126
und 127). Die Bahnsteige sind in einer Linge von 93 m iiberdacht, die Dicher



Bahnhife. 105

treten nur 0,30 m gegen die Bahnsteigkanten vor, sind aber mit einem 0,46 m
breiten senkrechten Schutzblech abgeschlossen. An den Stellen, wo Gebiiude auf
den Bahnsteigen stehen, sind die Hallenbinder quer iiber die Wiinde gelegt und
bilden das Gerippe der Deckenkonstruktion (Fig. 128), sonst sind Siiulen zur
Unterstiitzung der Bahnsteigdicher 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 Empfangsgebiude jedoch in Bahnsteighthe und enthilt im
oberen Stock eine Dienstwohnung. In Streatham Common sind die Bahnsteige
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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
eingefiihrt, wie bei dem neuen Gemeinschaftshahnhof 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
fiir Schnellziige und Eilgiiterziige 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 Céln 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 Linge aufgelost sind. An jedem Ende des Bahn-
hofes fiihrt eine FahrstraBe iiber die Bahn, auBerdem fiithren eine FahrstraBe und
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ein Offentlicher Fullweg iiber den Bahnhof selbst, der tiefer liegt als die an-
grenzenden Strafen.

Das Empfangsgebiude 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
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Fig. 131.

und eine Gepickaufbewahrungsstelle (Fig. 132). Vor den Eingiingen ist eine iiber-
dachte Vorfahrt von 30,5 m Linge und 12,2 m Breite angeordnet. Das mit den
Ziigen zu beférdernde Gepick wird in der Eintrittshalle in Gegenwart des Rei-
senden bezettelt, dann mit Aufziigen in den unter dem Kellergeschofy liegenden
Gepiicktunnel von 4,3 m Breite und 3,4 m Héhe hinabgelassen und zun den Bahn-
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steigen gebracht, zu denen die Reisenden auf einer Briicke gelangen (Fig. 130).
Von dieser Briicke fiihrt vor dem Empfangsgebiiude ein Gang nach dem G&ffent-
lichen FuBweg, damit die Reisenden bei groBfem Andrange den Bahnhof ohne
Betreten des Empfangsgebiudes verlassen konnen. Am anderen Ende ist die
Briicke bis zu der am Bahnhof entlang fiihrenden Strafle New Read verlingert.
Das Empfangsgebiude enthilt ferner im ErdgeschoB die Paketannahme mit Vor-
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hof, im Obergeschol Dienstriume. 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 Empfangsgebiude liegt auf der einen Seite das
Bahnhotel, auf der anderen Seite, durch einen &ffentlichen FuBweg getrennt, eine
Laderampe. Eine zweite Laderampe liegt auf der vom Empfangsgebiude ab-
gewandten Seite am anderen Bahnhofsende. Auf jedem Inselbahnsteig sind zwei
Gebdude von 41,1 m Linge, 6,1 m Breite und 12,2 m Hohe mit Warterdiumen,
Schankstiitten, Speiseriumen, Dienstriumen und Aborten errichtet. Die zu den
Speiserdumen und Schankstiitten gehérigen Nebenriume sind mit dem Gepiick-
tunnel verbunden.

Soweit die Bahnsteige mit Gebduden besetzt sind, d. i. auf 129,56 m Linge,
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 Siulen in den Gebiudemauern oder auf freistehenden Siulen mit
Zwischenhallen ruhen (Fig. 130). Weiterhin sind nur die 7,24 m breiten Zungen-
bahnsteige in 71,6 m Linge mit 8,15 m weiten Satteldichern iiberdacht, deren
Binder durch Quertriiger unterstiitzt werden, die auf den Siulenreihen zweier
zusammengehériger Bahnsteige ruhen (Fig. 133). Die Lichtweite vom Empfangs-
gebiude bis zu der gegeniiberliegenden Abschluwand ist 74,7 m. Auf dem Bahn-
hof kionnen zu gleicher Zeit 14 Ziige abgefertigt werden.
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Der groBte Durchgangsbahnhof, iiberhaupt der grolite Bahnhof in GroB-
britannien, ist der von 1892 bis 1899 mit einem Kostenaufwande von fast 30 Mil-
lionen Mark betrichtlich 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 Fahrstraflen 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 Empfangsgebiude steht auf dem breiten Inselbahnsteige und enthilt eine
Eintrittshalle mit eingebauter Fahrkartenausgabe, Gepiickaufbewahrungsstellen,
Warterdume, Dienstriiume, Aborte und Waschriume (Fig. 135). AufBler dem
Empfangsgebiude sind noch zwei kleinere Gebiiude mit Fahrkartenausgabe und
Dienstriumen,auf dem breiten Inselbahnsteige errichtet. Auch werden im Hotel
Fahrkarten verkauft und Gepiickstiicke abgefertigt, das Hotel kann daher als
eine Art Vorgebéiude zum Bahnhof angesehen werden. Fiir den Vorortverkehr
sind besondere Dienstgebiiude und Warteriume auf dem Vorortbahnsteige er-



Princes -~ Strees

;
"
p
a
i
i
/] f
o . [
_
(o iy
I8 1l
3 .
. .

H
.

I

%

|

I

i

it

i1,

Goswerke

Bahnhofe,

109

richtet. Beide Inselbahnsteige sind
von der nach dem Hotel und
Princes-Stralie fithrenden FuB-
gingerbriicke zugiinglich, der Vor-
ortbahnsteig aullerdem von der am
Westende iiber den Bahnhof ge-
fiihrten Waverley-Briicke, dernord-
ostliche Zungenbahnsteig durch
einen Tunnel von der nordlich am
Bahnhot entlang fiihrenden Strafie
North Baek of Canongate. Von
der Waverby- Uberfilhrung am
Westende des Bahnhofes fiihren
Rampen zu den Droschkenstrafien
hinunter, von denen die eine zur
Einfahrt, die andere zur Ausfahrt
dient. An der Uberfilhrung ist
iiber den Gleisen die Paketabferti-
gung errichtet. Alte schottische
Gerechtsame verboten die Errich-
tung von Hallendichern mit mehr
als 12,8 m Hohe iiber Schienen-
oberkante. Man hat daher den
groiten Teil des Bahnhofes mit
einer niedrigen Dachfliche ver-
sehen, deren Binder gleichlaufend
mit der Lingenachse des Bahn-
hofes liegen, die gleiche Spann-
weite von 11,4 m haben und von
Quertriagern getragen werden, die
auf Sdulen und Winden im Ab-
stande von 6,1 bis 24 4 m ruhen.
Der Vorortbahnsteig und die west-
lichen Zungenbahnsteige haben be-
sondere Dicher, die nicht iiber die
Gleige hiniiberreichen (Fig. 136).
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110 Die Technik der Eisenbahnen.

Auf dem Bahnhofe werden die auf der sogenannten Waverley- und der Ost-
kiisten-Route aus London ankommenden schottischen Schnellziige aufgelost 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.

Wiihrend fir die Herstellung von Durchgangsbahnhifen in mittelgrofen
Stidten, wie Nottingham und Edinburgh, noch einigermaflen Platz vorhanden zu
sein pflegt, kommt man wegen der Platzfrage sehr in Verlegenheit, wenn griBere
Durchgangsbahnhife 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 Vorplitzen bleibt
kein Gelinde iibrig, wenn man nicht ganze Hauserviertel niederreillen und die
Bewohner anderweitig unterbringen will. Ein Beispiel hierfiir ist der grolle
Trennungsbahnhof Clapham Junction in London, der hauptsiichlich 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
Siidkiiste benutzt wird, auBerdem 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
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Tig. 136.

groBe 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 Vorplitze 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 dall sie jetzt
finf Bahnsteige von 213 bis 274 m Liange 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 Fullgingerbriicke von
dem an der Stralle 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
Warteriumen, Schankstitten, Speiserdumen, Dienstriumen und Aborten versehen
und durch einen Personentunnel mit Eingang an jeder Seite der Bahn zuginglich,
auBerdem fithrt von der Fahrkartenausgabe eine FuBlgingerbriicke mit neben-.
liegendem Gepicksteg zu den drei nordlichen Bahnsteigen.

Die zu den Personenbahnhifen gehorigen Abstellbahnhofe liegen in grofen
Stiadten vielfach auBerhalb der dichtbebauten Stadtteile und sind nicht nach ein-
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heitlichen Grundsidtzen angelegt, weil sie mit wenigen Ausnahmen nach und nach
durch Erweiterung entstanden sind. Die ersten englischen Eisenbahnen endigten
zunichst vielfach am Umfange der groflen Stiddte, in die man sie nicht ohne
weiteres hineinlassen wollte. Sie haben ihre Endbahnhife dann im Laufe der
Zeit gegen das Stadtinnere vorgeschoben, worauf das aufierhalb freiwerdende Ge-

agch Battersed,
Ludgate Wi o
Werterioo

linde zur Herstellung von Abstellbahnhéfen, Giiterbahnhdfen und Werkstitten
verwandt wurde. Beispielsweise endigte die Hauptlinie der London and South
Western-Eisenbahn zundchst in der Londoner Vorstadt Nine Elms und ist dann
spiter um mehrere Kilometer nach dem Stadtinnern, bis zum jetzigen Waterloo-
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Fig. 138,

Endbahnhof vorgeschoben worden, wihrend in Nine Elms Aufstellungsgleise, An-
lagen fiir den Giiterverkehr und Werkstitten 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, withrend der zu dem Personenbahnhof gehorige Abstellbahnhof
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drauBen 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 obenerwiihnten Bahnhof
Nottingham der Great Central-Eisenbahn gehort und dstlich der Strecke Notting-
ham— Leicester liegt, wiihrend gegeniiber an der Westseite ein Giiterbahnhof an-
gelegt ist.

Von den Nebenanlagen der Bahnhife werden Lokomotivschuppen bei
Neubauten nur noch in Rechteck- und Segmentform ausgefiihrt, die friher an-
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Fig. 139.

gewandte Kreisform hiilt man wegen der schlechten Ausnutzung der Bauplitze
und mangelnden Erweiterungsfihigkeit fiir unzweckméiBig. Segmentschuppen mit
Drehscheiben bilden bei mehreren groBen Eisenbahngesellschaften die Regel, nament-
lich weil sie erweiterungsfihig sind und sich zur Ausnutzung unregelmifliger Bau-
plitze eignen, man wirft ihnen aber mit Recht vor, daB sie mehr Dachfliche
erfordern als rechteckige Schuppen und bei Stérungen an der Drehscheibe un-
zugiinglich sind. Aus diesen Griinden wiichst anscheinend die Zahl der Ingenieure,

cﬁ: :a: cﬁ:

Fig. 140 u. 141.

die rechteckige Schuppen mit Weichen vorziehen und auch keinen Ansto daran
nehmen, bis zur vier Lokomotiven hintereinander auf einem Gleise aufzustellen
in Schuppen, die nur an einem Ende zugiinglich sind und keine Schiebebiihnen
haben. Es muB dann allerdings miglich sein, die Lokomotiven in der Reihen--
folge im Schuppen aufzustellen, in der sie demniichst Dienst tun sollen. Wenn
keine Schiebebiihnen angewandt werden sollen, gilt zurzeit in England als beste
Form die Rechteckform mit Zugang von beiden Enden, obgleich sie viel Platz
fiir Zufithrungsgleise erfordert. In solchen Schuppen stellt man bis zu sechs
Lokomotiven in einer Reihe auf einem Gleise auf.
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Fig. 139 stellt den Grundril} 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 fiir je fiinf Tenderloko-
motiven. Die Lokomotiven werden
nach Beendigung des Dienstes an einem
Ende eingefahren und verlassen spiiter
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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Fig. 143,

gehen, unten offen, oben in der Dach-

. fliche abgedeckt und mit einzelnen

Schornsteinen verschen sind (Fig. 140

; und 141). Diese Anordnung hat vor

einzelnen Rauchfingen den Vorteil, dal}
man die Lokomotiven an beliebiger
Stelle aufstellen kann, auch Lokomo-
tiven einer neuen Bauart eingestellt
werden konnen, ohne den Schuppen
indern zu miissen. So gut wie durch
einzelne Rauchfiinge, unter welche die
Lokomotivschornsteine unmittelbar ge-
bracht werden, zieht der Rauch aller-
dings durch die Trige nicht ab; wenn
man aber hinreichend weite Schornsteine
mit zweckmiBigen Aufsiitzen 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
Rauchtrige haben.

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

men, der rechteckig mit vier innenliegenden Drehscheiben und
strahlenformig davon ausgehenden Stinden gebaut ist, so daBl
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
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von fremden Lokomotiven, die Ziige von und nach London
befordern. 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, fiihren durch
den Lokomotivschuppen der Liinge nach zwei mittlere gerade
Gleise iiber die beiden Drehscheibenpaare, aullerdem zwei seit-
liche gekriimmte Gleise durch Tore in den Seitenwinden nach
den hinteren Drehscheiben. Die beiden Mittelgleise dienen
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Fig. 144 u. 145.
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im allgemeinen zur Einfahrt, die beiden Seitengleise zur Ausfahrt. Vor dem
Schuppen liegen ein Dienstgebiude, Aufenthaltsriume. Lagerriume, eine Betriebs-
werkstiitte, eine Bekohlungsanlage mit Wasserbehilter, 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
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Fig. 148.

Drehscheibe von 19,8 m Durchmesser liegt (Fig. 148). Von jeder Drehscheibe
gehen 28 Stinde strahlenférmig aus, je zur Hilfte fiir Lokomotiven mit Schlepp-
tender und fiir Tenderlokomotiven bestimmt. Fiir jeden Stand ist ein schornstein-
artiger Abzug vorgesehen, unter den der Lokomotivschornstein gestellt werden
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Fig. 149,

mull, Das Dach wird von eisernen Saulen unterstiitzt, die meistens in Reihen
von 18,3 m Abstand stehen und Lingstriger tragen, auf denen die aus holzernen
Obergurtungen und fluBeisernen Wandgliedern hergestellten Dachbinder lagern
(Fig. 149).

Die englischen Eisenbahnverwaltungen pflegen neuerdings nach amerikanischem
Vorbild gréBere Betriebswerkstitten mit den Lokomotivschuppen zu verbinden,

T
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um die Uberfithrungen von be-
schidigten Fahrzeugen nach
den Hauptwerkstitten einzu-
schrinken. Die Werkstiitte
in Old Qak Common ist an
der nordéstlichen 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 Tragfdhig-
keit eingebaut (Fig.147). Die
zur  Werkstitte  gehorige
Schmiede von 22,5 : 14,4 m,
die  Kupferschmiede von
14,6:7 m, die Tischlerei von
14,6:7 m befinden sich an
der Nordseite des Lokomotiv-
schuppens. Vor der Ostseite
liegen die Lagerrdume und
Aufenthaltsriume fiir Lo-
komotivfithrer, Heizer und
Schreibgehilfen, alle in einem
Gebidude von 37,2 m Linge
und 22 m Breite. Ferner ist
dort ein Verwaltungsgebiude
von 27,4 m Liinge und 13,7 m
Breite aufgefiihrt (Fig. 147
u. 148), Die Gebiude 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 nrutergebracht
werden, gehort eine Mannschaft von 811 Képfen, die sich wie folgt zusammen-
setzt: 25 Bureaubeamte, 2 Inspektoren, 6 Vorarbeiter, 184 Lokomotivfiihrer,

Pig. 150.
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184 Heizer, 48 Schlosser und andere Handwerker, 110 Reiniger, 756 Arbeiter,
11 Feuerausloscher und 166 sonstige Personen.

Die Bekohlungsanlage besteht aus einem rechteckigen massiven Gebiude mit
einer erhthten Kohlenbiihne von 31,7 m Liinge und 18,15m Breite. Durch das Ge-
piude fiihren der Linge nach auf massiven Bogenstellungen zwei erhdhte Gleise, die
1: 80 geneigt sind, so dafl die leeren Kohlenwagen selbstindig ablaufen. Unter der
Biihne sind Riume 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 Wasserbehilter angeordnet, der von den massiven Um-
fassungswiinden getragen wird (Fig. 150). Der Behilter falit 1318 chm und ist in
vier Abteilungen hergestellt, die sich getrennt entleeren und fiillen lassen, um die
Ausbesserungen ohne Betriebsstérungen vornehmen zu kénnen. Das von dem
Wasserbehiilter ausgehende Hauptrohr hat 0,38 m Durchmesser, versorgt zuniichst
fiinf Wasserkrane von 0.25 m Rohrdurchmesser und geht dann zu dem Schuppen,
den Werkstitten und sonstigen Riumen mit Wasserstiindern und Zapfstellen.
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Fig. 151.

Die Eisenbahngesellschaft hat verschiedene Mafliregeln 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, daf} 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 befordern, wobei die Ziige gezogen oder geschoben
werden. Auf diese Weise ist es moglich geworden, die Zahl der Lokomotiv-
kilometer zu verringern, trotz der groBeren Entfernung des Schuppens von dem
Personenbahnhof. Die von dem Oberingenieur G. J. Churchward der Grolien
Westbahn hergestellte Anlage ist die grofte ihrer Art in England.?)

1) The Railway Gazette 1906, 8. 806; Zentralblatt der Bauverwaltung 1907, Nr. 45.
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Wasserstationen werden, wenn sie nicht wie oben mit anderen Anlagen
vereinigt sind, gewOhnlich mit viereckigen eisernen Behilltern auf besonderen
massiven oder eisernen Unterbauten hergestellt (Fig. 151). Diese einfache Bauart
erscheint bei dem milden Klima Englands zulissig.

5. Giiterbahnhofe.

Soweit der Stiickgutverkehr in Frage kommt, sind die englischen Giiterbahn-
hofe dadurch bemerkenswert, daBl 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 Gebinde, die ginzlich fiir Lagerung von Giitern dienen
oder in den oberen Stockwerken Lagerriume, im ErdgeschoB Abfertigungsriume
und Einrichtungen zur Be- und Entladung von Eisenbahnwagen haben. Der-
artige Gebiude 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 Giitergebéiude bezeichnet worden.

Die englischen Giiterschuppen grifieren Umfangs. oder die Giitergebiude,
soweit sie zur Ent- und Beladung von Giitern dienen, haben meistens innenliegende
Ladestraflen und Ladegleise, was damit zusammenhingt, daB die Giiterwagen fiir
die Stiickgiiterbeférderung vielfach offen sind. Die Ladung wird dann im Gebiude
vor der Absendung mit einem Plantuch (tarpaulin) zugedeckt; diese Befirderungs-
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 Unzutriiglichkeiten, so dal 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, dall die Giiterbodenarbeiter bei Gewihrung von Stiicklohn,
der neuerdings vielfach gezahlt wird, die mechanischen Handhabungseinrichtungen
(Kriine usw.) wenig benutzen, sondern sich lieber etwas anstrengen, um in kurzer
Zeit einen hohen Verdienst zu erzielen.

Bei der Gesamtanlage der Giiterbahnhife wird namentlich darauf gesehen,
daB die Ziige und Eisenbahnwagen behandelt werden kionnen, ohne den Roll-
fuhrwerken die Aus- und Eingiinge 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 frilhen Morgen- und Vormittagstunden entladen zu werden. Ein
.solcher Betrieb ist nur moglich, weil die Eisenbahngesellschaften die An- und
Abfuhr der Giiter griBtenteils selber besorgen und die Entfernungen zwischen
den Hauptverkehrsgegenden so gering sind, daB 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 schiitzen eine derartige Trennung, weil
hierbei weniger Verschleppungen vorkommen und nicht so grofie 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 hildet gerne moglichst viele direkte Stationswagen und ladet
tunlichst aus den Strafenwagen unmittelbar in die Eisenbahnwagen, von denen
daher in der Regel eine groBere Anzahl bereitstehen muB. Das heilt, 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, daBl bei der
Entladung der Eisenbahnwagen alle Straflenwagen 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 grofieren Eisenbahngesellschaften ist die Betriebsweise auf den Giiter-
bahnhifen 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
gie moglichst stationsweise und setzen sie nach
dem Beladen auf den Nebengleisen des Giiter- == == === =7
bahnhofes in richtiger Ordnung zu Ziigen zu- : —
sammen. Wenn fiir das nachtrigliche Ordnen :
der Ziige geniigend Gleise vorhanden sind, wird —e—— =222
die Einzelbfeladw;}ng c.ler _Wagen fiir besser ge- Fig. 152.
halten, weil hierbei die Strallenwagen, die
gewohnlich unregelmilig eintreffen, schneller
entladen und aus den Gebéduden entfernt wer-
den kénnen. Jedenfalls hingt die Bauart der
Gebiude wesentlich davon ab, welche Betriebs-
weise gewihlt wird. Will man ganze Ziige be-
laden, die vorher geordnet sind, so braucht

das Gebdiude nur an einem Ende zuginglich rzﬂwﬂg

zu sein (Fig. 152), wihrend fiir die Einzel- § ==
beladung von Wagén auBer den Endausfahrten ﬂﬁ s
zweckmiiBig Seitenausfahrten angeordnet wer- ﬂ'HE”

den, damit jeder beladene Wagen fiir sich iiber -8 EE_% 7
Drehscheiben aus dem Schuppen entfernt und i

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
Raumverhiltnissen, die allerdings vielfach vorhanden sind. Andernfalls wird die
Kammform mit Weichenverbindungen, Endbiihne und davorliegender Vorfahrt
gewiihlt, bisweilen mit einem durchgehenden Gleise zum Beladen ganzer Ziige,
die zwischen den mittleren Ladebiihnen hindurchgezogen werden (Fig. 154). Die
in England verwandten Strallenwagen sind leichte vierridrige Fuhrwerke — Roll-
wagen — mit beweglicher Hinterwand, vielfach nur mit einem Pferde bespannt;
sie fahren riickwiirts an die Ladebiihnen heran, worauf die Hinterwand herunter-
geklappt wird.

Viele Giitergebéude und Giiterschuppen sind nach Fig. 1563 mit einem aufler-
halb liegenden Ab- und Zufiihrungsgleis und einem innerhalb liegenden Ladegleis
an jeder Seite sowie einer mittleren Ladestrafle mit seitlichen Ladebiihnen her-
gestellt. Die LadestraBe ist gewdhnlich so breit, daB zwei Reihen von Rollwagen
mit ihren Hinterenden an den Ladebiihnen stehen kénnen und dann noch Platz
fiir die Durchfahrt anderer Wagen bleibt. Hierzu sind mindestens 2-3,7-6,1
— 13,5 m erforderlich. Die Ladebiithnen werden 6,1—9,1 m breit und 1,07 m hoch
iiber Schienenoberkante angelegt. Die Oberfliche der Ladestraflen liegt in Hohe
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der Schienenoberkante, die Zwischenriume zwischen den Schienenstringen sind
innerhalb der Geb#ude gepflastert, damit die Rollwagen iiber die Gleise fahren
konnen. Fiir recht zweckmiillig wird auch die in Fig. 155 dargestellte Doppelform
mit zwei inneren Ladestrallen, vier inneren Ladebiihnen, vier inneren und fiinf
danlleren 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 Gebiude sind vielfach
fiir jeden Wagenstand mit einem Kran ausgeriistet, der die Ladebiihne und das
Vorderende eines riickwiirts an ihr stehenden Rollwagens bestreichen kann. Sehr
breite Ladebithnen werden bisweilen mit zwei Reihen von Kriinen ausgeriistet.
Die Tragfihigkeit der Krine, die neuerdings meistens mit PreBwasser oder Elek-
trizitit betrieben werden, ist 1,6—2t (Fig. 156). Fiir die Bewegung der Wagen,
den Betrieb von Drehscheiben und Schiebebiihnen sind auf den englischen Giiter-
bahnhéfen zahllose Spille (captans) vorhanden, die meistens mit PreBwasser be-
trieben werden (Fig. 157). 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 FuBplatte, worauf die
Trommel sich dreht; der Wagen wird hierdurch herange-
zogen, der Rangierer hat nur das lose 'lauende abzuwickeln.

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

i
Zadepatne =
Laadestralie
Ladeoahng = 1
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Fig. 155. Fig. 157.

straBen hergestellt, die nicht hoher als Schienenoberkante liegen. Wenn Platz vor-
handen ist, bevorzugt man auch fiir die Freiladegleise Weichen vor Drehscheiben.
Bisweilen ist der Platz so beengt, daB die Anlagen fiir den Giiterverkehr zwei-
geschossig ausgebildet sind, wobei die Rohgiiter im ErdgeschoB, die Stiickgiiter
im Obergescholl behandelt werden und Aufziige fiir den Austausch von Wagen
zwischen den Geschossen vorhanden sein miissen. In den grofen Stidten pflegen
eigene Bahnhofe mit Freiladegleisen, hochliegenden Sturzgleisen und Lagerplitzen
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 Stralien
und sind so eingerichtet, dall der Raum unter den Gleisen in getrennte Kohlen-
lager geteilt ist, die an Héndler verpachtet werden und gegen die Straflle durch
Tore abgeschlossen sind. Um den verfiigharen Raum auszunutzen, sind die Gleise
auf den Pfeilerbahnen vielfach iiber Drehscheiben oder Schiebebithnen zugiinglich,
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 kénnen. Auch sind die Trichter Gfter so eingerichtet,
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daB sie abwechselnd zum Fiillen von Sdcken 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 mehrstockigen Giitergebéude, einem
Rohgiiterbahnhof fiir Kohlen, Freiladegleisen, sowie aus iiberdachten Gleisen fiir
den Umschlagverkehr mit dem Regents-Kanal. Das Giitergebiiude ist rund 119 m
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Fig. 158.

lang, rund 80 m breit, hat ein KellergeschoB fiir den Verkehr mit schweren Giitern,
drei obere Stockwerke fiir die Lagerung und ein Erdgeschofl 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 Ladestralien und Ladebiihnen die
(:leise hufeisenférmig umschliefen (Fig. 159). Die Gstliche Hilfte des Erdgeschosses
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ist fiir den Empfang, die westliche fiir den Versand bestimmt. In der Gleisgruppe
fiir 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 Gleishenutzung umgekehrt. Die mittlere LadestraBie 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 Gebdude hinein-
fahren, die Wagen werden mit PreBwasserspillen bewegt und auf Schiebe-
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bithnen von einem Gleis zum anderen beférdert. Im Gebiude sind zwilf Spille
und sechs Schiebebiihnen angeordnet, vor dem Gebiude liegt eine Reihe von
Drehscheiben mit Spillen; an dem Gleis nach dem seitlich liegenden Schuppen
fiir leere Beforderungsgefiie sind auch Spille aufgestellt. Auf den Ladebiihnen
stehen 20 Kriine von 1,20t und 4 von 2,4t Tragfihigkeit. Das KellergeschoB3
ist gepflastert und mit Gleisen versehen, die durch Drehscheiben verbunden sind.
Die Wagen werden mit zwei Aufziigen von 20t Tragfihigkeit zwi-chen Keller-
geschoB und Zufiihrungsgleisen beférdert und im KellergeschoB mit Hilfe von
Spillen bewegt. Zwischen den oberen Stockwerken und den unteren (leis- und
Ladeanlagen werden die Waren entweder mit aufBenliegenden festen Kranwinden
von 1,5t Tragfihigkeit beférdert, die unmittelbar zwischen dem an einer Lang-
seite verlegten Ladegleis und den verschiedenen Stockwerken befirdern kinnen,
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oder sie werden im Innern des Gebdudes mit fahrbaren Kranwinden (jigger)
gehoben und gesenkt. Die Decken sind widerstandsfiihig gegen Feuer hergestellt,
mit einem Gerippe aus 0,84 m hohen Blechtriigern, die auf eisernen Siulen ruhen.
Auflerdem sind Feuerloscheinrichtungen hergestellt, die aus mehreren hochliegenden
Wasserbehilltern gespeist werden und aus einem durch das ganze Gebiiude ver-
zweigten Rohrennetz mit selbsttitigen Spritzvorrichtungen bestehen, die betiitigt
werden, wenn in ihrer Nihe die Hitze iiber 65° C steigt. Im ganzen sind 5000
solche selbsttitige Spritzvorrichtungen in dem Gebiiude. Vor dem siidlichen Kopf-
ende ist an der Strafle Rossmore Road eine iiberdachte Vorfahrt angelegt, zu
der man durch den Haupteingang unter den Dienstgebiuden an der Ecke der
Straen Rossmore Road und Grove Road und einem zweiten Eingange gegeniiber
der StraBe Hardwood Avenue gelangt. Von dem Haupteingang ist das Erdgeschof
des Gebéudes auf Steigungen von 1:50 zu erreichen. Nach dem Kellergeschof
fiithrt vom Haupteingang ein mit 1:30 fallender besonderer Zufuhrweg.



Eine Gesamtanordnung, bei der
die LadestraBen und Ladebiihnen die
Gleise hufeisenformig umschliefien,
hat auch das neue Giitergebiiude der
London and North Western-Gesell-
schaft auf dem mitten in London
belegenen Hagdon Square-Giiter-
bahnhof, das an Stelle der im Jahre
1904 abgebrannten iilteren Gebiude
errichtet ist. Die Zufithrungsgleise
liegen so hoch, dafB} sie iiber die von
ihnen gekreuzten Straflen schienen-
frei hinweggehen; hieraus hat sich
fiir einen Teil des Gebiudes eine An-
ordnung in zwei Geschossen ergeben,
einem in Hohe der Zufiihrungsgleise
liegenden Obergeschol und einem
niedriger  gelegenen
Erdgescholl, das ganz
unterkellert ist zur

Bahnhofe.

Herstellung von Lager-

riumen, Der Bauplatz

bildet ein Quadrat

von etwa 76 m Sei- [YT)
tenlinge und ist auf

allen Seiten durch vor- N}
handeneGebiude rhehr
oder minder eingeengt.

Im Erdgeschol3 lie-
gen, von Ladebiihnen
und Ladestrallen huf-
eisenformig  umfalt,
drei Gleise, die an e
einem Ende auf Dreh-

scheiben, am anderen
Ende stumpf vor einer
Mauer endigen (Fig.
160). Aus dem mitt-
leren Gleise zweigen
mit einer dreiteiligen
Weiche Gleisverbin-
dungen nach den Sei-
tengleisen und nach
den in einem einstok-
kigen Gebdudeteil lie-
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Fig. 161.

genden Gleisen fiir den
Wagenladungsverkehr
ab. Seitlich vor dem
Erdgescholl liegen él-
tere Gleise fiir den
Freiladeverkehr. Die
vier Zufiihrungsgleise
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zum Bahnhof laufen unmittelbar in das Obergescholl hinein, das eine Gleis ist
iiber eine Drehscheibe weitergefiihrt nach einem benachbarten Lagerhaus, die
anderen drei Gleise endigen stumpf auf Drehscheiben. Die vier Gleise sind huf-
eisenférmig von Ladebiihnen umgeben, an denen seitlich zwei Verschlige mit Auf-
ziigen fiir die Beforderung der Giiter von und nach den unten liegenden Lade-
strallen angeordnet sind (Fig. 161).

Die Eisenbahnwagen werden zwischen dem Erdgeschol und dem Obergeschold
mit einem neuen Wagenaufzug von 30 t Tragfihigkeit und zwei vorhandenen
Wagenaufziigen von geringerer Tragfihigkeit befordert. Die Ladestrafien im Erd-
geschol3 sind auf schwach geneigten Rampen von den benachbarten Straflen zu
erreichen, in den Keller fiithrt gleichfalls eine Rampe hinein. Auller den bereits
erwihnten Aufziigen sind fiir die Behandlung der Wagen und Giiter noch Spille,
zwei feste Krine von 1,5 t, ein fester Kran von 10 t Tragfahigkeit 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 gefihrlichsten der Neuzeit in London; man ist deshalb bestrebt
gewesen, das neue Gebidude moglichst widerstandsfihig gegen Feuer zu bauen.
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Decken und Wiande werden von eisernen Siulen getragen, die auf Betonfunda-
menten mit eingelegten FEisentrigern stehen. Eine Anzahl von Siulen ist auf
Fundamente von 3,2 bis 3,8 m Liinge und 2,05 bis 2,4 m, ausnalimsweise 3,6 m,
Breite gestellt, die fiir die vorliufigen Belastungen nicht erforderlich waren; man
will aber vielleicht spiter noch weitere Stockwerke mit Lagerriumen hinzufiigen.
Alle Sidulen im Kellergescholl und auf den Ladebiithnen sind mit glasierten Ziegeln
in Zementmortel ummauert, die Hohlriume zwischen dem Eisen und der Mauerung
mit feinem Zementmortel gefiillt. Die Decken bestehen aus einem Gerippe von
Quer- und Lingstrigern mit zwischengespannten Kappen, auf die bis Trigerober-
kante Zementbeton, dann eine 2 em starke Asphaltschicht, eine 5 cm starke Schicht
von feinem Zementbeton, 15 em feine Schlacke mit Ziegelbrocken, 2,5 em Sand
und zuletzt ein 10—13 cm starkes, mit Zementmortel vergossenes Granitpflaster
gebracht ist (Fig. 162 bis 164).

Die Great Northern-Eisenbahngesellschaft hat Ende der neunziger Jahre mit
einem Kostenaufwande von iiber 20 Millionen Mark ihren Deansgate-Giiter-
bahnhof in Manchester hergestellt, der mitten in der Stadt ein ganzes StrafBen-
viertel einnimmt. Die Gesellschaft hatte bis zum Jahre 1897 keinen festen Fuf}
in dem wichtigen Industrie- und Gewerbebezirk gefaBt, von dem Manchester der
Mittelpunkt ist; sie war vielmehr auf die Hilfe der Manchester, Sheffield and
Lincolnshire-Eisenbahn angewiesen, um dort Geschiifte zu machen. Beide Gesell-
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schaften waren im Jahre 1857 ein Gemein-
schaftsverhiiltnis auf 50 Jahre eingegangen,
namentlich um den Giiterverkehr zwischen
London und Manchester zu pflegen. Dieses
Gemeinschaftsverhiiltnis endigte, als die Man-
chester, Sheffield and Lincolnshire-Gesellschait
durch eine Parlamentsakte von 1892 in die
neue Great-Central-Gesellschaft aufging, die
ihren eigenen AnschluBl mit London erstrebte.
Die Great Northern-Bahn gab das Gemein-
schaftsverhiiltnis und den Kampf gegen die
neue Londoner Linie der Great Central-Bahn
nur unter der Bedingung auf, dafl ihr ein un-

TR
L3

Fig, 164.

{3

SRR

behinderter Zugang zu den Bezirken Lincoln-
shire, Cheshire und anderen Teilen Nordwest-
englands zugestanden wurde. Die Bewilligung
dieser Forderung fiihrte u. a. zur Herstellung
des Deansgate-Giiterbahnhofes in Manchester.

Das Giitergebiude ist fiinfstockig, das Erd-
geschoB und das erste Stockwerk dienen zur
Ent- und Beladung, die oberen drei Stock-
werke zur Lagerung von Giitern. Der Bahn-
hof ist durch drei Gleise mit der sogenannten
Cheshire Committees-Bahn verbunden, einer
Gemeinschaftslinie der Great Northern-, Great
Central- und Midland- Eisenbahngesellschaft
zwischen Manchester (Central) und Liverpool



szz T 822

Hof

)
bt

5%

982 —a
2

2

o8 i «39 ] J_
i .
945 a4 72,80 .

S N ‘ﬁ\ SRENSSESERERNE

S S T U TR I, T ] e e T e

T T T g 5

SR AR RN R

PR LSRR SRR

Fig. 163.

B R S R R R

-

)

-

\\\7-%:':;\




126 Die Technik der Eisenbahnen.

(Central). Die Verbindungsgleise durchschneiden Teile von Manchester unter
schienenfreier Kreuzung der Strallen, woraus sich die Hohenlage des ersten Stock-
werkes des Giitergebiiudes in Hiohe der Verbindungsgleise, des Erdgeschosses in
StraBenhohe ergab. }
In das erste Stockwerk sind sechs Gleise paarweise zwischen vier zungenférmige
Ladebiihnen gefiihrt, die von einer Ladebiihne vor Kopf entspringen. Die Lade-
strale, zu der die Fuhrwerke von der am
Bahnhof liegenden Parallelstralle Watson J L,/’J L
Street auf einer Rampe gelangen, umfaBt
die Ladebiihnen an zwei Seiten (Fig. 165).

prater-Stree’

Im ErdgeschoB liegen fiinf Gleise zwi- =

schen Liingsbiihnen und Ladestraflen, die

unmittelbar von der erwiihnten Parallel-

straBe zuginglich sind; auBlerdem ist an i,

einer Langseite und vor Kopf ein Lade- S r;,,=_= |

gleis verlegt (Fig. 166). Die Gleise sind im A l b3 i

ersten Stock ausschliefflich durch Weichen, =il l‘ms et . Iii‘:

im Erdgeschol durch Weichen und Dreh- _J N[ RS S ZERE I

scheiben miteinander verbunden. Die Gleise N ' i ‘%

des Erdgeschosses sind durch zwei Rampen- § S 'I- i

gleise mit den hochliegenden Zufithrungs- Nl ; S ity -

gleisen verbunden. Das Erdgescholl dient \ f fe

hauptsichlich dem Verkehr mit London \ L

(Empfang und Versand); eine Seite ist aus- — % \

schlieflich fiir den Londoner Dockverkehr 2 % i.g

bestimmt. Der erste Stock dient dem Ver- - ‘. | 3

kehr (Empfang und Versand) mit anderen J N[ i

Stationen. Das Gebiude ist 91,4 m lang O iﬂi
|§

T

und 45,7 m breit und hat im Erdgeschof}
Platz fiir 56 Eisenbahnwagen und 100
StraBlenwagen, im ersten Stock fiir 48 =
Eisenbahnwagen und 40 Stralenwagen. Im
Erdgescholl sind elf PreBwasserkrine von —
1,5 t, drei von 2,5 t, im ersten Stock 17 von e
1,6 t und auf dem Hofe zwei PreBwasser-
krine von 25 und 10t und zwei Handkrine
von 6 t aufgestellt. Fig. 167 stellt den
Grundri3 der drei oberen Stockwerke des \)

Gebdudes dar. An den am Bahnhof ent-
lang fithrenden HauptstraBen Deansgate
und Peter Street sind Geschiiftshiuser fiir
Privatzwecke und Dienstgebiude fiir die
Eisenbahnverwaltung errichtet. Fiir das
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yon der Giiterverwaltung betriebene Rollfuhrgeschift sind 150 schwere Pferde er-

forderlich, die in benachbarten Stillen untergebracht sind.

Der neue Hunslet-Giiterbahnhof der Great Northern-Eisenbahn in Leeds
hat im Schuppen eine mittlere Ladestralle und Seitenbiihnen mit eingeschnittenen
Buchten, in die die Rollwagen von den dulieren Ladestrafien an Schuppen zuriick-
setzen. Zwischen der inneren Ladestrafie und den Ladebiihnen fiihren Ladegleise
durch den Schuppen, auf denen die Wagen entweder nach Stationen geordnet in
Ziigen oder bunt durcheinander bereitgestellt werden, so dall sie entweder un-

mittelbar abgehen konnen oder vor Abgang
noch auf den Rangiergleisen vor dem Schuppen
zu Ziigen zusammengestellt werden miissen.

Die London, Brighton and South Coast-
Eisenbahn hat vor einigen Jahren ihren Willow
Walk-Giiterbahnhof in London mit einem
Kostenaufwand von 5 Millionen Mark erweitert
und auf den erweiterten Teil ein Giitergebiude
mit schriggerichteten Ladebiihnen in Kamm-
form errichtet. Der Bahnhof dient fiir den
Stiickgiiter-, Getreide-, Freilade- und Vieh-
verkehr und liegt mitten in dem engbebauten
Stadtteil Bermondsey im Siidosten von London.

Fig. 167.

Wie aus dem Lageplan (Fig. 168) hervor-
geht, liegt der alte, d. h. der vor der letzten
Erweiterung vorhandene Giiterbahnhof in dem
von den Stralen Willow Walk und Uppar
Grange Road gebildeten Winkel und ist von
Willow Walk aus zugiinglich; die Stralie Upper
Grange Road steigt von der Kreunzung mit
Willow Walk zur Bahn und ist mittels einer
Uberfithrung tiber die Gleise gefiihrt. Auf dem
alten Giiterbahnhofe liegt unmittelbar am
Willow Walk ein Giiterschuppen (Giiterge-
biude) von 107 m Linge und 29 m Breite;
durch eine Ladestrafle hiervon getrennt liegt
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ein zweiter Schuppen von 164,56 m Linge und 35 m Breite mit angebauten
Dienstriumen und hinter dem letztgenannten Schuppen eine Laderampe
mit Viehbuchten. Ferner sind auf dem alten Giiterbahnhofe Freiladegleise fiir
100 Wagen, eine Stellmacherwerkstatt, ein Ober-
baumagazin, ein Maschinenhaus mit Akkumula-
toren, Stille fiir 159 bei der bahnamtlichen Be-
stitterei benutzte Pferde, eine Hufschmiede, ein
Hiickselmagazin, ein Dienstraum und eine Dienst-
wohnung fiir den Pferdeaufseher, ein Geschirrraum,
ein Lagerraum, eine Wagenremise, eine Dienstwoh-
nung fiir den Stationsvorsteher, ein Stall fiir kranke
Pferde, ein Lagerhaus von 26,6 m Linge und 10,4 m
Breite fiir 300 t Giiter, ein Dienstraum fiir die Uber-
wachung der Arbeitszeit der Angestellten und Arbei-
ter, ein Maschinenraum fiir die elektrische Beleuch-
tung, ein Dienstraum fiir den Stationsassistenten.

Die Gleise sind durch Weichen und Drehscheiben
miteinander verbunden und teils der Linge nach
durch die Giiterschuppen gefiihrt, teils aullen an
den Langseiten der Giiterschuppen verlegt. In dem
griBeren Giiterschuppen ist von dem norddstlichen
Liingsgleise mit Wagendrehscheiben eine Anzahl
kurzer Stichgleise senkrecht abgezweigt, die zu
zweien zwischen Zungenladesteigen liegen. Im gan-
zen konnen in dem Schuppen 104 Wagen gedeckt
aufgestellt werden. Uber dem siidostlichen Ende
des Schuppens ist ein Lagerhaus fiir Giiter einge-
richtet, die auf unbestimmte Zeit gelagert werden
sollen.

Der kleinere Schuppen hat ein unteres Stock-
werk mit Gleisen fiir 48 Wagen und ein oberes, als
Lagerhaus fiir Getreide und Giiter ausgebautes Stock-
werk mit Lagerraum fiir 2700 t. Auf dem alten
| Bahnhof, der im ganzen eine Fliche von etwa 3 ha

AN, bedeckt, betrug der Giiterverkehr vor der Inbetrieb-
¥ i ) / nahme der auf der anderen Seite von Upper Grange
Y/ i1 Road angelegten Erweiterung durchschnittlich etwa

Ny 630 t Empfang und 1450 t Versand téglich. Davon
entfielen auf den Freiladeverkehr etwa 230 t Emp-
fang und 850 t Versand, auf jeden Giiterschuppen
etwa 200 t Empfang und auf den groBlen Giiter-
schuppen noch 600 t Versand, Der kleine Schuppen
war fiir den Empfang im Festlandsverkehr, der
grofie fiir Empfang und Versand im Inlandsverkehr
des eigenen Bahnnetzes und fiir den Versand nach
dem Festlande bestimmt. Auf dem alten Bahnhofe
waren beschiftigt: 188 Beamte, 550 Arbeiter und
227 Fuhrlente und Knechte. Von den Arbeitern
entfielen 61 auf den kleinen, 265 auf den groBen Giiterschuppen, die iibrigen 124
verteilten sich auf die anderen Arbeitsstellen.

Die wichtigste Anlage des neuen Teils des Giiterbahnhofes ist der Giiter-
schuppen (das Giitergebiude) von 177 m Linge und 41 m Breite mit schrig-
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gerichteten Zungenladebiihnen, die dhnlich angeordnet sind wie auf neueren fest-
lindischen Giiterbahnhifen und dem 1887 erbauten Giterbahnhof Somers Town
der Midland-Bahn in London, der im Obergescho3 Anlagen fiir den Stiickgiiter-
verkehr, im Erdgeschof fiir den Massengiiterverkehr hat. An die Zungenlade-
steige sind sechs Gleispaare gefiihrt, die mit Weichen aus einem neben den Ein-
fahr-, Ausfahr- und Aufstellungsgleisen liegenden Stammgleise abzweigen. Auf
diesen sechs Gleispaaren ist Platz fir 115 Wagen von 10 t Tragfihigkeit. Die
Zungenladesteige entspringen aus dem Kopfladesteig, der die ganze norddstliche
Langseite: des Schuppens einnimmt und an den schmalsten Stellen etwa 7,56 m
breit ist. Die gleiche Breite haben die Zungenladesteige an ihrer breitesten Stelle
(der Wurzel), von der aus sie sich nach vorn verjiingen. Die Ladesteige liegen
1,02 m iiber Schienenoberkante. Vor dem Kopfladesteig ist in ganzer Liinge (177 m)
eine iiberdachte 15 bis 28 m breite ZufahrtstraBe angelegt, auf der zu gleicher
Zeit 110 Rollwagen behandelt werden kionnen. Die Zufahrtstrafle ist von beiden
hoher liegenden Strafen Upper Grange Road und Lynton Road auf Rampen zu
erreichen, Der Citerschuppen hat ein Obergeschofi, das als Lagerhaus fiir 10000 ¢
cingerichtet ist. Durch dieses Lagerhaus geht in ganzer Lénge eine 9 m breite
LadestraBe, die auf einem an die Uberfithrung der Upper Grange Road ange-
schlossenen Viadukt erreicht wird. An die nordwestliche Schmalseite des Guter-
schuppens stoft ein Abfertigungsgebiiude fiir 150 Beamte. Ferner liegt hier eine
25 m lange und 9 m breite Rampe fiic 11 Wagen zum Umladen von Giitern, die
von fremden Bahnen eingehen, namentlich von der London- und Nordwestbahn
iiber die Stadtbahn, West- und Siidlondonbahn. Die Rampe dient auch zum Aus-
und Einladen feuergefihrlicher Gegenstinde. Zwischen der Zufahrtstrale zum
iiterschuppen und dem Viadukt zum Lagerhaus liegen an Upper Grange Road
mehrgeschossige Pferdestille mit Vorratsriumen. Siiddstlich von dem Giiter-
schuppen sind ausgedehnte Anlagen fiir den Freiladeverkehr hergestellt, mit zungen-
férmigen 11 m breiten LadestraBen zwischen je zwei Ladegleisen, auf denen tig-
lich 850 t Giiter behandelt werden kénnen. Die Ladegleise sind mittels Weichen
aus einem Stammgleise abgezweigt. Die genau in Schienenhdhe liegenden Lade-
straBen werden von der héher liegenden StraBe Lynton Road auf einer Zufahrrampe
erreicht. Die ostliche Ecke des Bahnhofes wird von einer Laderampe von 2000 gm
Fliiche fiir das Aus- und Einladen von schweren Gegenstiinden, Fuhrwerken, Mébel-
wagen und Vieh eingenommen. Der ganze Bahnhof wird durch 120 Bogenlampen,
84 Glithlampen und 30 Nernstlampen elektrisch erleuchtet. Es ist Fiirsorge getroffen,
daB iiberall unter hinreichendem Druck stehendes Wasser fiir Feuerloschzwecke vor-
handen ist. Zu erwihnen bleibt noch, dal beide Teile des Bahnhofes nach Siid-
westen unmittelbar an den Giiterbahnhof Bricklayers Arms der Siidost- und Cha-
thambahn stoBen, eine Ausdehnung nach dieser Richtung also ausgeschlossen war.

Auf dem Bahnhof ist eine groBe Zahl von Handhabungseinrichtungen zum
Heranholen, Be- und Entladen der Eisenbahnwagen und zum Verwiegen und Auf-
speichern der Giiter vorhanden, von denen die meisten mit PreBwasser von
50 Atm. Druck betrieben werden. Das erforderliche PreBwasser wird in dem
Maschinenhause auf dem alten Bahnhofe hergestellt. Es sind vorhanden: A. auf
dem alten Teil, und zwar a) an den Freiladegleisen: 6 PreBwasserspille von 1t
Zugkraft und 3 von 2t Zugkraft; 2 Prefwasserkrane fiir 2 und 5t Last; eine
Gleiswage fiir 20 t; 9 Wagendrehscheiben. b) in dem kleinen Giiterschuppen:
2 PreBwasserspille von 1t Zugkraft; 3 PreBwasserkrane fiir 1,5 t Last; 2 Preli-
wasseraufziige fiir 0,75 t Last; eine Gleiswage fiir 15t; 5 Wagendrehscheiben;
2 Wagen fiir 1,5 t. ¢) in dem Lagerhause iiber dem kleinen Giiterschuppen:
6 PrefBwasserkrane fiir 0,75 t Last; 2 bewegliche Wagen fiir 0,25 t. d) auf der
Ladestrafle zwischen den beiden Schuppen eine Zentesimalwage fiir 15t. e) in

Fralhm, Englisches Eisenbahnwesen. Y
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dem grollen Schuppen: 6 Preliwasserspille von 1t Zugkraft; 4 Prelwasserkrane
fir 1,6 t Last; 16 Handkrane fiir 1,5 t Last; 1 PreBwasseraufzug fiir 0,75 t;
18 Wagen fiir 1,6 t und 6 fiir 2 t; 23 Wagendrehscheiben. f) auf der Laderampe:
1 Handkran fiir 2 t Last. B. auf dem neuen Teil, und zwar a) auf dem Frei-
ladehofe: 2 (ileiswagen fiir 15 t an der Einfahrt von Lynton Road; 11 PreBwasser-
spille von 1 t Zugkraft; 2 PreBwasserkrane fir 2 und 5 t Last; 2 Gleiswagen
fir 20 t. b) in dem Giiterschuppen: 6 PreBwasserkrane fiir 1,6 t Last; 23 Wagen
fir 1t und 3 fiir 1,6 t; 3 Preliwasseraufziige fiir 0,756 t. AuBerdem ist auf allen
Giiterbéden eine hinreichende Zahl von Stechkarren verfiigbar.

Nach der Inbetriebnahme der Erweiterung hat im Jahre 1903 eine Anderung
der Betriebsweise dahin stattgefunden, dall jetzt der alte Bahnhofsteil ausschliel3-
lich fiir den Empfang, der neue fiir den Versand bestimmt ist. Der Verkehr ist
derselbe geblieben wie vor der Erweiterung (630 t Empfang und 1450 t Versand)
und verteilt sich jetzt wie folgt: A. alter Bahnhofsteil: Schuppen je 200t Empfang;
Freiladehof und Rampen 230 t Empfang. B. neuer Bahnhofsteil: Schuppen 600 t
Versand; Freiladehof und Rampen 850 t Versand. Obgleich die Anlagen mehr aus-
einandergezogen worden sind, hat das Personal doch etwas verringert werden kiénnen.

Der Betrieb auf dem Giiterbahnhofe spielt sich zurzeit etwa wie folgt ab:
Die Bahngesellschaft besorgt die An- und Abfuhr der Stiickgiiter fiir Stationen
ihres eigenen Bezirks selbst, wihrend die Stiickgiiter des Festlandsverkehrs und
die Wagenladungsgiiter gewdhnlich von Spediteuren oder Privaten an- und ab-
gefahren werden. Von den gesamten Giitern von 2080 t téglich fihrt die Bahn-
verwaltung hiernach etwa 700 t an und ab und braucht hierzu 170 Rollwagen.
Die abgehenden, von der Bahnverwaltung aus der Stadt abzufahrenden Giiter
werden groBtenteils auf Annahmestellen in der Stadt gesammelt und, tunlichst
nach Bestimmungsstationen geordnet, von den Rollkutschern auf dem Bahnhof
abgeliefert. Die angekommenen, in die Stadt abzufahrenden Giiter werden auf
dem Giiterboden nach den Verteilungsbezirken in der Stadt zusammengelegt, dann
auf die Rollwagen geladen und mit Umgehung der Annahmestellen ausgeteilt.
Spediteure und Private bringen ihre Giiter meistens unmittelbar zum Bahnhof
oder holen sie von dort ab. Die Beamten der London, Brighton- und Siidkiisten-
bahn sind mit der neuen Betriehsweise der ridumlichen Trennung von Empfang
und Versand sehr zufrieden. Wie oben angefiihrt, findet die Auflieferung der
Giiter in England in der Regel in den Abendstunden, die Bahnbeférderung nachts
und die Ablieferung in den Morgenstunden statt. Damit ist nicht gesagt, daB
wilhrend der Auflieferungszeit die ganze Ablieferung ruht oder umgekehrt, der
Verkehr wird vielmehr nur in den Morgen- und Abendstunden nach Empfang
und Versand zusammengedringt, im ibrigen werden geringe Mengen Giiter fast
withrend des ganzen Tages abgeholt und aufgeliefert. Dementsprechend sind die
dem Publikum bekannt gegebenen Dienststunden auf dem Willow Walk-Bahnhof
wie folgt: Fiir den Versand: Sonnabends von 8 Uhr morgens bis 4 Uhr nachmittags;
an anderen Wochentagen von 8 Uhr morgens bis 7 Uhr abends. Fiir den Empfang:
Sonnabends von 4 Uhr morgens bis 3 Uhr nachmittags; an anderen Wochentagen
von 4 Uhr morgens bis 6 Uhr abends. Sonntags ruht der ganze Giiterverkehr.

Die Schuppen- und Freiladegleise des alten Bahnhofs liegen in der Verlinge-
rung der Ein- und Ausfahrgleise. Die beladenen Wagen der einlaufenden Ziige
werden daher in den frithen Morgenstunden unmittelbar aus den Einlaufgleisen
in die Ladegleise ausrangiert, die leeren Wagen im Laufe des Vormittags von dort
wieder entnommen und in die Ladegleise des neuen Bahnhofteils gesetzt. Da der
Versand den Empfang iiberwiegt, miissen weitere leere Wagen von den beiden
anderen Londoner Giiterbahnhifen der Gesellschaft (Battersea S.W. und Dept-
ford S.E.) oder dem Verschub- und Aufstellungsbahnhof Norwood angefordert
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werden. Beim Versand sucht man moglichst viele einzelne Stiickgutwagen nach
den verschiedenen Stationen des Bahnnetzes zu bilden, wihrend Kurswagen seltener
gind. Die Zungenladebiihnen sind fiir den Versand nach bestimmten Richtungen und
Stationen eingeteilt, die fiir jede Ladebiihne auf einer Tafel iiber der Kopfladebiihne
verzeichnet sind. Die Giiter werden in der Regel 12 Stunden angesammelt und,
wenn die erforderlichen Wagen schon ladebereit sind, gleich bei der Auflieferung
verladen, sonst auf den Ladebiihnen zurechtgelegt. Nach der ganzen Art der Be-
triebsfithrung und Diensteinteilung kann der grofite Teil der Giiter unmittelbar
verladen werden, ohne daBl man die Wagen linger als 12 Stunden im Schuppen hat.

Bemerkenswert ist, dal3 der erweiterte Bahnhofsteil keine Drehscheiben aufweist,
denen man iiberhaupt in England nicht mehr den friitheren Wert beimilit, wie bereits
erwihnt. Dafiir sind aber Weichenneigungen von 1: 5 und Bégen von 120 oder 60 m
Halbmesser angewandt, je nachdem sie auch von Lokomotiven oder nur von Wagen
bis 2,4 m Radstand befahren werden. Die Anlage der Zufuhrstrallen, die den Verkehr
der Fuhrwerke grilitenteils ohne gegenseitige Kreuzung ihrer Fahrwege ermoglicht,
erscheint zweckmiflig. Das Lagerhaus iiber dem neuen Giiterschuppen ist geschickt
angelegt und zugiinglich gemacht, nimmt dem darunterliegenden Giiterschuppen
aber viel Licht. Man hat gefunden, dafl es zweckmillig gewesen wire, im Giiter-
schuppen statt der festen Krane elektrische Laufkrane anzuordnen, mit denen die
Lasten gleichlaufend und senkrecht zu den Ladesteigen hiitten bewegt werden kénnen.

Die englischen Eisenbahngesellschaften haben neuerdings angefangen, die Trag-
fihigkeit der Giiterwagen mehr auszunutzen als bisher und fiir das hierzu er-
forderliche Umladen besondere Umladeschuppen herzustellen., In dem neuen Um-
ladeschuppen der London and North Western- Gesellschaft in Crewe werden un-
vollstiindig beladene Wagen aus mehreren Richtungen zusammengefiihrt und volle
Wagenladungen nach einer grofien Zahl von Stationen gebildet.

6. Rangierbahnhife.

Wie oben bereits hervorgehoben wurde, bildet man in England gern durch-
gehende Giiterziige. Die Giiterziige sind meistens nur kurz und laufen unmittelbar
vom Versand- zum Empfangsbahnhofe durch, brauchen also nicht auf besonderen
Rangierbahnhéfen umrangiert zu werden. Das bezieht sich sowohl auf den Stiick-
giiter-, wie auf den Rohgiiterverkehr. Der Rohgiiterverkehr insbesondere, fiir den
in anderen Lindern groliere Rangierbahnhife angelegt zu werden pflegen, bewegt
sich in England auf direkten Wegen von den Gewinnungsstitten in den Industrie-
bezirken zu den Verbrauchsstitten in den groflen Stéddten und Fabrikorten und
nach den Ausfuhrhiifen an der See. Vielfach iiberschreitet er hierbei nicht die
Grenzen des eigenen Bahngebietes, wie beispielsweise bei der North Eastern-Bahn,
welche die Kohlengebiete von Durham und Northumberland allein beherrscht und
Kohlen in geschlossenen Ziigen von den Zechenbahnhifen nach den Ausfuhrhiifen
beférdert. Die Zechenbahnhéofe enthalten meistens schon die erforderlichen Rangier-
gleise zum Ordnen der Ziige nach Richtungen, so dal besondere Rangierbahnhdfe
in ihrer Nihe entbehrlich sind. Unter diesen Umstinden hat bislang selten ein
Bediirfnis fiir die Herstellung grofler Rangierbahnhofe in England vorgelegen. Die
vorhandenen Anlagen fiir den Rangierverkehr sind meistens einfacher Art und
dienen hauptsichlich dem Ordnen der Ziige vor der Abfahrt und dem Verteilen
der Wagen auf die einzelnen Ladestellen des Ankunftsbahnhofes. Unter den
Massengiitern nimmt in England die Kohle den ersten Platz ein; ihre Beforderung
geschieht vielfach in bestimmten Mischungen in Privatwagen, deren Ab- und
Zufithrung zwischen den Be- und Entladestellen den Eisenbahngesellschaften
viel Mithe macht, aber im allgemeinen auf den unten zu besprechenden Hafen-
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und Zechenbahnhdéfen und auf den Giiterbahnhofen
der Stidte und Fabrikorte bewirkt werden kann.
Neuerdings erstrebt man aber die Bildung lingerer
Fernziige, um an Zugbetérderungskosten zu sparen,
wobei die Herstellung gréllerer Rangierbahnhife

ten planen daher die Herstellung solcher Rangier-
bahnhéfe innerhalb ihrer Bahngebiete. Die zurzeit
vorhandenen Rangierbahnhife sind mehrfach mit
Ablaufgleisen in durchgehender Neigung angelegt,
die man den Gleisen mit Eselsriicken vorzieht, wenn
die Gelindeverhiltnisse ihre Herstellung begiinstigen.
Die Vorliebe fiir geneigte Ablaufgleise ist erstens
eine Folge der Bauart der englischen Giiterwagen,
die alle mit Hebelbremsen ausgeriistet sind und
sich daher gut fiir das Rangieren auf geneigten Ab-
laufgleisen eignen; zweitens ist sie eine Folge der
Unkenntnis der Vorgidnge, die sich im Eisenbahn-
wesen anderer Linder abspielen. Bemerkenswert
erscheint immerhin, dall zwei neuere Rangierbahn-
hife, von denen der eine kiirzlich vollendet, der
andere in der Vorbereitung begriffen ist, mit Esels-
riicken geplant sind. Anscheinend hat man die Bau-
art erst in Nordamerika kennen gelernt und von
den mustergiiltigen Anlagen dieser Art in dem niher-
liegenden Deutschland keine Ahnung gehabt.

Das Paradestiick unter den englischen Rangier-
bahnhéfen ist noch immer der in den siebziger Jahren
mit geneigten Ablaufgleisen hergestellte Bahnhof
Edgehill der London and North
Western-Eisenbahn bei Liver-
pool, als dessen Vorliufer ein
iahnlicher Bahnhof der North
Eastern-Bahn bei Shildon an-
gesehen werden kann. Der
Edgehill-Bahnhof ist wiederholt
veriffentlicht worden, so dafl er
hier nur kurz gestreift zu wer-
den braucht.

Der Bahnhof dient fast aus-
schliefilich dem Ordnen der von
Liverpool nach allen Teilen Eng-
lands abgehenden Ziige der Lon-
don and North Western-Eisen-
bahn, die im Wettbewerb mit
anderen Gesellschaften in der
Niihe des Liverpooler Hafens
eine Reihe von Giiterbahnhofen
fiir den Versand der auf dem
Seewege ankommenden Giiter
und ein eigenes Dock bei Gar-
ston angelegt hat. Die Giiter
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werden mit Ubergabeziigen von den Versandbahnhéfen im Hafen und von Garston
nach dem in der Niahe von Liverpool belegenen Rangierbahnhof gebracht und die
Wagen dort auf geeigneten Einfahrts-, Richtungs-, Stations- und Abfahrtsgleisen
zu Ziigen vereinigt.

Fiir idhnliche Zwecke hat die Lancashire and Yorkshire-Eisenbahn einen
Rangierbahnhof zu Aintree bei Liverpool angelegt.

Ein neuer Rangierbahnhof mit geneigten Ablaufgleisen ist der in Fig. 169
dargestellte Bahnhof der Great Central-Iisenbahn bei Annesley fiir das Ordnen
der von verschiedenen Zechen in Derbyshire und Siid-Yorkshire zur Weiterbefor-
derung nach London oder anderen Teilen Englands angebrachten Kohlenziige.
Fiir den Bahnhof und seine zukiinftigen Erweiterungen sind 25 ha Land zwischen
den 1:102 nach Siiden fallenden Hauptlinien der Great Central- und einer Linie
der Great Northern-Eisenbahn bei Annesley Junction angekauft. Iis ist nur nitig,
nach Richtungen, nicht nach Stationen zu ordnen, und zwar zunichst nur nach
zwel Hauptrichtungen, Norden und Siiden. Daher ist mitten durch den Bahnhof
eine zweigleisige Giiterbahn gefiihrt, die mit 1: 120 nach Siiden fillt. Aus der Giiter-
bahn zweigen am Nordende nach Osten und Westen je vier 1: 80 geneigte Einfahrts-
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gleise ab. Vor den ostlichen Einfahrtsgleisen liegen die 1: 132 geneigten Richtungs-
gleise fiir Ziige nach Siiden, die unmittelbar aus diesen Richtungsgleisen iiber ein Ver-
bindungsgleis auf die Giiterbahn iibergehen. Vor den westlichen Einfahrtsgleisen liegen
die gleichfalls 1: 132 geneigten Richtungsgleise fiir Ziige nach Norden. Sie endigen
stumpf, die Ziige verlassen sie iiber ein neben den westlichen Einfahrtsgleisen liegen-
des Ausfahrtsgleis. Auf dem Bahnhof sind ein rechteckiger Lokomotivschuppen mit
30 Stiinden nebst Kohlenbiihne, Lagerplitzen, Wasserstation, eine Wagenwerkstiitte
zur Aufnahme von 50 Wagen und sonstige Nebenanlagen vorgesehen. Die Linge
der Gleise betrigt 27 km, die Rangiergleise kénnen 1700 Wagen aufnehmen.

Der neue Rangierbahnhof der Great Central-Bahngesellschaft bei Wath an
der viergleisigen Strecke Barnsley-Doncaster ist fiir das Ordnen einer groflen Zahl
von Kohlenziigen aus Zechenbezirken Mittelenglands, insbesondere Siid-Yorkshires
bestimmt, die innerhalb des Bereiches des Eisenbahnnetzes liegen. Ferner werden
dort die fiir diese Zechenbezirke eintreffenden Leerwagenziige geordnet. Der Bahn-
hof ist nach dem Grundsatz des doppelgleisigen Betriebes angelegt, d. h. fiir jede
Fahrrichtung ist eine besondere Gleisgruppe mit Einfahrt- und Richtungsgleisen
hergestellt, letzte dienen auch zur Ausfahrt der fertigen Ziige. Die Ziige werden
nach vier Richtungen geordnet, wofir im ganzen 57 km Gleise angelegt sind.
Der Bahnhof ist iiber 2 km lang, bedeckt eine Fliche von 40 ha und reicht fiir
das Ordnen von 5000 Wagen in 24 Stunden. Wie aus dem Lageplan (Fig. 170)
hervorgeht, zweigen an zwei, etwa 2 km voneinander entfernten Stellen der
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Streckengiitergleise je zwei Nebengleise in gleicher Hihe ab, von denen das eine
zur Einfahrt ungeordneter Ziige in die erste Gleisgruppe, das andere zur Ausfahrt
geordneter Ziige aus der zweiten Gleisgruppe dient. An jedem Bahnhofsende
liegt eine Gruppe von acht Einfahrtgleisen, die je nach einem Ablaufriicken an-
steigen, hinter dem sich die Richtungsgleise aus einer gekriimmten zweigleisigen
Weichenstrale entwickeln. An jeder Seite fiihrt ein Umfahrgleis am Bahnhof
entlang. In dem Verbindungsgleis zwischen den beiden Ablaufriicken liegt eine
Drehscheibe, in deren Nithe zwei Stumpfgleise mit 23 m langen Reinigungsgruben
abzweigen. Nach dem Lingenschnitt (Fig. 171) liegen die fiir beladene Ziige be-
stimmten westlichen Einfahrtgleise und das zugehirige Verteilungsgleis bis zum
Ablaufriicken in einer Steigung von 1:2108 und 1: 300, hinter dem Ablaufriicken
in einem Gefille von 1:40, woraunf sich die Richtungsgleise mit Gefiillen von
1:60. 1:100, 1:200, 1:300 und einer Wagerechten anschlieBen und die Ausfahrt
aus einem Gleise von 1:203 Gefiille erfolgt. In #hnlicher Weise ist die von Osten
nach Westen verlaufende Gleisgruppe angelegt. Die hierzu gehérigen 6stlichen
Einfahrtgleise und das zugehérige Verteilungsgleis liegen bis zum Ablaufriicken
in einer Steigung von 1:109, dann folgen das Verteilungsgleis im Gefiille von
1:40 und die Richtungsgleise in Gefillen von 1:60, 1:100, 1:200, 1:300, in der
Wagerechten und einer Steigung von 1:300, worauf das westliche Verbindungs-
gleis mit 1:125 Steigung an das Hauptgleis der Strecke anschlieft. Wihrend
die Vollziige daher im Gefille von 1:300 und 1:125 ausfahren, miissen die Leer-
wagenziige in Steigungen von 1:300 und 1:125 ausfahren, was aber wegen der
geringen Zughelastung angingig erscheint.

Durch Anwendung stumpfer Weichenwinkel und kleiner Bogenhalbmesser ist
fiir tunlichste Zusammendringung der Gleisanlagen gesorgt. Fiir die Weichen-
bedienung sind PreBluftstellwerke mit elektrischer Steuerung hergestellt. Dem
Wiirter werden die Bewegungen selbsttiitig nach dem zugehérigen Stellwerk zuriick-
gemeldet. Zur Unterbringung der Lokomotiv- und Zugmannschaften und einiger
anderer Bediensteten sind Aufenthalts- und Ubernachtungsriume vorhanden.
Frither war eine groBle Zahl von Lokomotiven auf den verschiedenen Zechen-
bahnhéfen mit dem Ordnen der beladenen und leeren Wagen beschiiftigt. Jetat
kénnen diese Verschiebearbeiten auf den Zechenbahnhifen gréBtenteils wegfallen,
man bringt die Voll&iige bunt nach dem Verschiebebahnhof bei Wath und ordnet
sie dort nach den in Frage kommenden vier Richtungen, withrend die Leerziige
tunlichst geordnet von Wath den Zechen zugefiihrt werden.

Die North Eastern-Eisenbahn, die den grifiten Giiterverkehr in England hat,
erwigt seit einigen Jahren die Herstellung eines groflen Verschiebebahnhofes mit
Ablaufriicken bei Northallerton, die Pline sind bereits aufgestellt, die Ausfiihrung
ist aber vorldufig noch verschoben worden.

7. Hafenbahnhofe.

Je nachdem die Hafenbahnhdfe hauptsichlich dem Personenverkehr oder dem
Giiterverkehr dienen, sind ihre Anlagen verschieden. Jeder Hafenbahnhof fiir
den Personenverkehr hat auch einen mehr oder minder groBen Giiterverkehr,
umgekehrt gibt es Hafenbahnhofe fiir den Giiterverkehr, namentlich den Roh-
giiterverkehr, die keinen Personenverkehr haben. Auf einigen Hafenbahnh&fen
findet ein lebhafter Viehverkehr statt. Hafenbahnhofe fiir den Personenverkehr
mit dem Festlande, den Kanalinseln und Island liegen namentlich am englischen
Kanal (Dover, Folkstone, Newhaven, Portsmouth, Southampton, Weymouth und
Plymouth), an der Siidostkiiste (Harwich, Queenborough) und an der Westkiiste
(New Milford, Fishguard, Holyhead, Fleetwood, Heysham und Stranraes), denen
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in Irland Hafenbahn-
hife in  Waterford,
Rosslare, Greenvie,
Belfast und London-
derry entsprechen. Sie
enthalten in erster
Linie die erforder-
lichen Gleise und Ein-
richtungen, um den
Ubergang der Reisen-
den nebst ihrem Ge-

.
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Eisenbahnziigen wund
Dampfern zu ermég- | S -~ . Girerpo X
lichen, den Reisenden |aehy~~2i-ttenr Jf [N e 0E D o
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Witterung zu gewiih-
ren und ihnen Erfri-
schungen anzubieten. |
Einen neuen be- Fig. 172.

merkenswerten Hafen
mit Bahnanlagen fiir den Personen-, Giiter- und Viehverkehr mit Irland hat die
Midland - Eisenbahngesellschaft im Jahre 1904 in Heysham an der Kiiste von
Lancashire und der Irischen See hergestellt. Der Hafen liegt ziemlich in der
Mitte zwischen den Miindungen der Fliisse Dee und Mersey und dem Solvay
Firth an der Morecambe-

A Bucht gegeniiber der Siid-
a Ao Lt ever = | spitze der Insel Man und
! pii 0P ; ( ist 430 km von London

entfernt (Fig. 172). Er
ist vorldufig als offener
Hafen ausgebaut, mit
einem durch Wellenbre-
cher geschiitzten Becken;
die Wellenbrecher fassen
jedoch ein so groBles Ge-
linde ein, dall spiter
leicht ein gerdumiger
Dockhafen  hergestellt
werden kann (Fig. 173).
Unmittelbar an der Ein-
fahrt ist vor dem mnord-
lichen Wellenbrecher im
Hafenbecken eine 91,4 m
lange Kaifliche fiir den
Fischverkehr hergestellt,
mit  Gleisanschlull fiir
den Versand von Fischen.
Weiter einwirts wird die
Nordseite des Hafenbek-
kens durch einen 270 m
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langen Kai fiir den Verkehr mit Rohgiitern (insbesondere Kohlen) eingenommen,
dessen Ladegleise mit dem benachbarten Aufstellungsbahnhof verbunden sind.
Die ganze siidliche Kaifliche des Hafenbeckens wird von den Anlagen fiir den
Personen- und Stiickgiiterverkehr und fiir das Uberladen von Vieh eingenommen.
Dann schlieflen sich ausgedehnte Viehhofe, Stille und Viehrampen an. Alle diese
Anlagen sind mit Personenzuggleisen und Giiterladegleisen ausgestattet, die mit
den am Ostlichen Ende angelegten Aufstell- und Rangiergleisen verbunden sind.
Auf dem siidlichen Kai ist Fiirsorge getroffen, daf} bei verschiedenen Wasserstinden
Personen aus- und einsteigen kénnen und Vieh verladen werden kann. Zu dem
Zwecke ist auf 488 m Liinge ein dreigeschossiges Bohlwerk vor der 1:12 geneigten
Vorderfliche der Kaimauer mit Kaiflichen 2,74 tber, 0,92 m unter Hochwasser
Springtide und in mittlerer Fluthdhe (3,66 m iiber N.W. Springtide) hergestellt.
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Von den unteren Kaiflichen fithren an fiinf verschiedenen Stellen Giinge und Treppen
nach den oberen Kaiflichen hinauf, auch sind zwischen den verschiedenen Kai-
flichen elektrische Personen- und Gepickaufziige angeordnet. An zwei verschie-
denen Stellen sind geneigte Tunnel zum Ein- und Austreiben des Viehes angelegt,
die durch andere Tunnel unter den Eisenbahngleisen mit dem nach den Stillen
und Weideplitzen fiihrenden Triftweg verbunden sind.

Auf der oberen Kaifliche ist an der Kaikante ein Eisenbahngleis verlegt,
dann folgen ein kleiner und ein grofier Giiterschuppen fiir den Stiickgiiterverkehr
mit angebauten Dienstriumen. Dem groBlen Giiterschuppen gegeniiber und von
ihm getrennt durch die Giiterladegleise, Aufstell- und Verschiebegleise, ist die

Fig. 175.

Personenstation angelegt, die mit der vorderen Kaifliche durch Briicken fiir den
Personen- und Gepiickverkehr schienenfrei verbunden ist. Der grofie Giiter-
schuppen ist 1524 m lang und 18,3 m breit und kann noch etwa um 30 m
verlingert werden, der kleine Schuppen ist 53,3 m lang und 18,3 m breit. Die
Giiterschuppen sind in ihrer ganzen Linge mit Ladebiihnen versehen, an denen
auf der Wasserseite ein Ladegleis (das Kaigleis), auf der Landseite zwei Lade-
gleise liegen. Von den beiden Gleisen der Landseite des groBen Schuppens
ist das eine ganz mitiiberdacht, das andere nur auf reichlich 2/, der Schuppen-
linge. Auf etwa ?/, der Linge tritt die Schuppenwand um eine Gleisentfernung
zuriick, damit ein Weichenkreuz angelegt werden konnte. Die landseitigen Gleise
des kleinen Schuppens sind beide mit iiberdacht. Die Personenstation hat einen
Inselbahnsteig von 183 m Liinge und 14,3 m Breite, der nebst den beiden zu-
gehorigen Bahnsteiggleisen auf 137 m Linge iiberdacht ist (Fig. 174 und 175)."
Auf dem Bahnsteig ist eine Reihe von Dienst-, Warte- und Erfrischungsriumen
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angelegt. Die Seitenwiinde der Gebiude bestehen aus einem Eisengerippe mit
Holzverschalung, das Tragwerk der Dicher besteht ebenfalls aus Eisen.

Die Ausriistung des Hafens ist dadurch bemerkenswert, dall zum erstenmal
in England elektrische Kraft fiir den Antrieb der Krane, Aufziige, Spille usw.
auf einem eigenen Kraftwerk erzeugt und einheitlich iiber den Hafen verteilt
wird. Die Kaien, Landungsplitze, Wege, Tunnel, der Personenbahnhof, die Giiter-
schuppen, Gleise, Viehstiille usw. werden elektrisch beleuchtet durch 160 Bogen-
Jampen von 4 Ampere und 1000 Glithlampen von 16 Kerzen. Die Bau- und
Ausriistungskosten des Hafens mit seinen Eisenbahnanlagen haben 30 Millionen
Mark betragen.

Die englischen Hafenbahnhiofe fiir den Rohgiiterverkehr dienen in erster
Linie der Ausfuhr von Steinkohlen. Entsprechend der Lage der Kohlenfelder
befinden sie sich daher namentlich in den Hifen an der Siidkiiste von Wales,
den Kiisten von Northumberland, Durham und Yorkshire, teilweise auch in
(Cheshire, Lancashire und Schottland.

In diesen Hifen kommt es hauptsichlich darauf an, die Kohlen schnell, billig
und ohne unzulissige Zerstiickelung aus den Eisenbahnwagen in Seeschiffe ab-
zuladen und die leeren Wagen ohne Behinderung des Ladegeschiiftes auf kiirzestem
Wege von den Ladestellen wieder zu entfernen. Die Kohlen-Verladevorrichtungen
beeinflussen daher wesentlich die Gleisanlagen, so daB auf ihre Einrichtung vorab
etwas niher einzugehen sein wird. Man kann in den englischen Hifen sieben
verschiedene Arten von Kohlen-Verladevorrichtungen unterscheiden:

«) Verladevorrichtungen mit Fiillrimpfen und Schiittrinnen
(spont system).

Die Herstellung dieser Art von Verladevorrichtungen setzt voraus, dall die
Uberladegleise in betriichtlicher Hohe iiber dem Wasserspiegel liegen und die zur
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Verladung kommenden Kohlen nicht zu weich und zerbrechlich sind; denn die
Anlagen werden meistens in der Weise hergestellt, dal man an der Wasserkante
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entlang oder in das Wasser hinein Holzgeriiste baut und mit Gleisen belegt, in
denen einzelne Offnungen mit Fiilllriimpfen angelegt werden. Die Kohlen fallen
durch Bodenklappen der Eisenbahnwagen in die Fiillriimpfe, von denen lange
Schiittrinnen auslaufen, meistens aus einem festen und einem nach der Hohe des
Wasserstandes verstellbaren Teil bestehend, in denen die Kohlen in den” Raum
eines an dem Holzgeriist liegenden Schiffes fallen (Fig. 176). Die Schiittrinnen
lassen sich aber nur dann in der pas-
senden Liinge und Neigung herstellen,
wenn eine hinreichende Sturzhéhe vor-
handen ist; diese Sturzhiéhe ist ent-
weder als Folge der Gestaltung des
Geldndes vorhanden, oder man gewinnt
sie, indem man die Zufiihrungsgleise
zu den Sturzgeriisten ansteigen liBt,
was einen ausreichenden Raum fiir die
Herstellung von Rampen erfordert.
Das Abstiirzen der Kohlen aus grofier
Hohe ist aber ein etwas gewaltsames
Verfahren, bei dem auch die besten
und hiirtesten Kohlen leiden, das aber
ganz verwerflich ist bei weichen, zer-
brechlichen Kohlen. Treflen daher
beide Umstinde, giinstige Gelinde-
verhiltnisse und Vorhandensein wider-
standsfihiger Kohlen, nicht zusam-
men, so laflt sich diese Art von Ver-
ladevorrichtungen nicht anwenden, so
vorteilhaft sie sonst wegen des schnel-
len und billigen Verladens ist.

Man findet solche Kohlen-Verlade-
vorrichtungen besonders in Durham
und Northumberland. GroBer Wert
wird bei dieser Art der Verladung auf
die selbsttitige Zu- und Abfuhr der
Wagen auf geneigten Hafengleisen ge-
legt.

) Verladevorrichtungen
mit Senkbiihnen (drop system).

R Der Kohlenwagen wird auf eine
A Biihne gefahren, die sich entweder an

A *
DM der Wasserseite eines ecigenen Lade-
Fig. 177. gleises auf und nieder bewegen liBt

oder an einer Krankette hingt.

Die Biihne mit dem Wagen wird entweder an dem Geriist bis iiber die
Schiffsluke niedergelassen und der Wagen dort durch Bodenklappen entleert, oder
sie wird durch einen Kran iiber die Schiffsbriicke gesenkt, wo der Wagen gleich-
falls durch seine Bodenklappen entleert wird. Diese Verladevorrichtungen sind
selten, weil sie sich ohne Kriine nur zum Beladen kleiner Schiffe eignen, aufer-
dem meistens Sturzgeriiste dort vorhanden sind, wo Wagen mit Bodenklappen
verkehren,
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y) Kippkréane.

Der Kohlenwagen wird wie bei den Verladevorrichtungen mit Senkbiihnen
auf eine Biihne gefahren, diese mit dem Wagen iiber die Schiffsluke geschwenkt
und dort durch Anheben oder Senken das eine Ende in eine schriige Lage gebracht,
so daB die Kohlen durch eine Vorderklappe des Wagens ausstiirzen.

d) Kohlenkippen (tips).

An der Wasserkante ist aus Holz oder Eisen ein Geriist hergestellt, in dem
sich eine Biihne senkrecht auf und nieder bewegt; die Biihne lifit sich nach
vorn kippen, oder ein mit
Schienen versehener Teil
der Biihne ist um eine
Vorderachsedrehbar (Fig.
177). Nachdem der Koh-
lenwagen erforderlichen-
falls mit einer Drehscheibe
in die richtige Stellung
zur Kippe gebracht ist,
wird er auf die Biihne
oder deren drehbaren
Teil gefahren und nun
die Biihne mit dem be-
ladenen Wagen bis zu
der fiir das Ausstiirzen
der Kohlen erforderlichen
Héhe gehoben, was mei-
stens mit Prefwasser ge-
schieht. In der richtigen
Hiohe angekommen, wird
die Biihne gekippt oder
ihr drehbarer Teil um
eine Vorderachse gedreht,
so daB der Wagen in eine -
nach vorn geneigte Lage
kommt und die Kohlen
nach dem Offnen der Vor-
derklappe des Wagens
auf eine Schiittrinne und
weiter in den Schiffsraum
gleiten. Der leere Wagen
wird in derselben Weise,
wie der volle Wagen zu-
gefithrt und entleert ist, zuriickgedreht und abgefiihirt. Um die Sturzhéhe von
der Miindung der Schiittrinne in den Schiffsraum zu verringern, wird meistens
mit einem Kran oder einem Becherwerk ein Kohlenkegel bis zur Schiffsluke vor-
geschiittet.

¢) Verladevorrichtungen mit Kisten (box system).

Die Kohlen kommen von den Gewinnungsstitten entweder in Kisten auf
Plattformwagen oder in gewohnlichen Eisenbahnwagen an. TIm ersten Fall werden
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die gefiillten Késten im Hafenbahnhof mit Kranen oder kranartigen Vorrichtungen
in den Schiffsraum hinabgelassen und dort entleert, die leeren Kisten werden
auf den Plattformwagen nach der Zeche zuriickgesandt. Diese Art der Befiirde-
rung und Verladung ist langsam und teuer und wird nur ausnahmsweise bei zer-
brechlichen oder wertvollen Kohlen angewandt, die sehr geschont werden sollen,
Kommen die Kohlen bei Verwendung dieser Verladevorrichtungen in gewdhnlichen
Eisenbahnwagen an, so werden sie bisweilen im Hafen in groBe Kiisten gestiirat,
die in Gruben stehen, und mit diesen in die Schiffe geladen (Fig. 178).

{) Temperley-Ladevorrichtungen.

Von einem Standbaum laufen Forderbiume aus, oder derartige Forderbiume
sind an Geriisten aufgehiingt, von Mauern ausgekragt, oder es sind Férderbriicken
aufgestellt und Laufseile iiber Bockgeriiste gespannt. Auf den Férderbiumen,
Briicken oder Laufsiiulen laufen eigenartig konstruierte Laufkatzen, die mit einem
Zugseil an jeder Stelle festgestellt werden konnen. Mit demselben Seil kann
dann ein an der Laufkatze hingender Kasten gehoben und gesenkt, sein Inhalt
ausgestiirzt und der leere Kiibel wieder nach der Beladestelle zuriickgebracht
werden. Diese Ladevorrichtungen werden in England hauptsichlich zum Bekohlen
von Dampfschiffen und zum Ausladen von Kohlen in Eisenbahnwagen verwandt,
sie eignen sich mehr fiir den Kleinbetrieb auf den Lésch- und Ladeplitzen
industrieller Werke als fiir den GroBbetrieb in Kohlenausfuhrhifen.

) Forderband-Einrichtungen,

bei denen ein auf Walzen gelagertes endloses Forderband aus Baumwollfaser beim
Hinlauf von der Belade- zur Entladestelle infolge Schriigstellung der Walzen
einen Trog hildet, in den die Kohlen hineingestiirzt werden, beim Riicklauf flach-
gestreckt liegt. Diese Einrichtungen sind selten und eignen sich nicht besonders
fir den Grofibetrieb. Indessen soll die North Eastern-Eisenbahngesellschaft
neuerdings eine Forderbandeinrichtung hergestellt haben.

Fiir gréflere Eisenbahnhife kommen hauptsiichlich in Betracht: Schiittrinnen-
kippen und Kriine mit UberladestraBen, weniger Kippkriine, iiberhaupt nicht die
anderen Verladeeinrichtungen. Wie oben erwiihnt, hingt die Wahl der Verlade-
einrichtungen von der Héhenlage des Gelindes zum Wasserspiegel und der Be-
schaffenheit der Kohlen ab, Schiittrinnen und Kipper schlieBen sich im allgemeinen
aus; in demselben Hafen wird nicht gleichzeitig gekippt und von Sturzgeriisten
verladen. Dagegen kinnen Kipper, Kippkrine und Kriine mit Uberladekasten
in demselben Hafen nebeneinander arbeiten. Kippkrine sind namentlich auf
Kaien iiblich, die auler der Kohlenverladung auch dem Umschlag anderer Giiter
dienen und wo die Gleise wagerecht gleichlaufend mit der Kaikante liegen. Die
Wagen werden meistens durch PreBwasserspille an die Uberladevorrichtungen
gebracht und ebenso nach der Entladung wieder fortgeschafft. Da die zum
Kippen eingerichteten Wagen in der Regel nur eine Endklappe haben, am
anderen Ende die Hebelbremseinrichtung sitzt, miissen sie vor dem Uberladen
erforderlichenfalls auf Drehscheiben in die richtige Stellung gebracht werden.
Die hierzu erforderlichen Drehscheiben dienen zugleich zur Verbindung der Gleise
auf den Kaistrallen. :

Beim Entladen mit Kippern wird die Biihne je nach der Héhenlage der Zu-
fiihrungsgleise und der Hohe der Schiffe gesenkt und gehoben; man sucht die
Gleisanlagen so zu entwickeln, dal von einem Aufstellungsbahnhof aus die Zu-
filhrungsgleise fiir volle Wagen nach dem Kipper fallen und — wenn der Wasser-
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gstand erheblich wechselt — am Kipper in einer Hohe ankommen,. die dem Ver-
Jaden bei mittlerem Wasserstande entspricht, so daB bei diesem Wasserstande die
Bithne mit dem vollen Wagen gar nicht senkrecht bewegt zu werden braucht. Der
Jeere Wagen wird dann soweit gehoben, dal er selbsttiitig nach dem Aufstellungs-
pahnhof zuriickliuft. Meistens ist in diesen ein Heben der vollen Wagen nicht
su umgehen, es ist aber immer schon viel gewonnen, wenn Zufithrungs- und Ab-
rollgleis in verschiedenen Héhen liegen, weil die Wege der vollen und leeren Wagen
gich dann nicht am Kipper kreuzen. Wenn simtliche Gleise in Tieflage auf der
Kaifliche liegen, kann der volle Wagen erst an den Kipper gebracht werden,
wenn der leere abgerollt ist, wodurch Zeitverluste entstehen, abgesehen davon,
daB jeder beladene Wagen bis zur vollen Sturzhthe gehoben werden muli, was
Betriebskraft erfordert. Ferner kreuzen sich hierbei im Aufstellungsbahnhof hiufig
die Wege voller und leerer Wagen zweier benachbarter Kipper, wenn mehrere
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Fig. 179.

Kipper an derselben Kaikante liegen und von denselben Aufstellungsgleisen bedient
werden. Sehr weit geht man in England bei den Verladeeinrichtungen mit dem
Halbmesser der Bogen herunter, man scheut sich nicht, Bégen von 30 m Halb-
messer fiir Wagen bis 2,5 m Radstand einzulegen, wenn hierdurch die Gleisanlagen
wesentlich verbessert werden kinnen. Auch die Weichen werden erforderlichen-
falls sehr stumpfwinklig und mit Zungen von nur 25 m Linge angeordnet.

Die groBeren Unterhaltungskosten scharfgekriimmter Gleise und der sie durch-
laufenden Fahrzeuge werden nach Ansicht der englischen Ingenieure meistens auf-
gewogen durch die geringere Gesamtlinge der Gleise und die Beschleunigung des
Ladegeschiftes.

Wiihrend die dlteren Kipper feststehend angeordnet sind, baut man neuer-
dings auch Kipper, die auf einem an der Kaikante liegenden Gleise verschiebbar
sind, um gleichzeitig in mehrere Becken eines Schiffes entladen zu konnen, was
zur Beschleunigung des Ladegeschiiftes und zum gleichmiiBigen Beladen der Schiffe
erwiinscht ist. Als Betriebskraft der Kipper. Krine und anderer Handhabungs-
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vorrichtungen auf den Hafenbahnhofen diente bislang in England meistens Pref-
wasser. Das milde Klima ist der Verwendung von Prelwasservorrichtungen im
Freien giinstig, immerhin hat man an einzelnen Stellen mit dem Einfrieren der
Leitungen zu rechnen.

Fig. 179 stellt die der Neuzeit entstammenden groBartigen Parry-Docks in
Wales mit ihren verschiedenen Hafenbahnhifen dar. Zu jedem Kohlenkipper
gehiren mehrere Zufiihrungsgleise fiir volle und ein Abrollgleis fiir leere Wagen,
Diese Gleise liegen hoch und entspringen aus Aufstellungsgleisen, die teilweise in
betrichtlicher Entfernung von den Kaikanten angelegt sind. Die Gleise fiir volle
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Fig. 180.

Wagen fallen zum Kipper, die Gleise fiir leere Wagen zum Aufstellungsbhahnhof;
um den Héohenunterschied am Kipper wird der Wagen gehoben. Die Gesamt-
anordnung ist sehr giinstig, als Nachteil ist anzusehen, daB bei je zwei benach-
barten Kippern sich die Wege der vollen und leeren Wagen kreuzen. Indessen
war dies schwer zu umgehen bei dem zur Verfiigung stehenden Gelinde, das nur
eine Lingenentwicklung der Gleise gleichlaufend mit den Kaianlagen gestattet.
Unter- und Uberfithrungen hitten die Anlagen verteuert und uniibersichtlich
gemacht,

Fig. 180 ist ein Lageplan der Gleise der iilteren Cardiff Docks; das kiirzlich
hergestellte neue Dock ist nur unvollstindig dargestellt. Zum Verladen voy,Kohle
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dienen Kipper und Krine der Bauart Lewis & Hunter (Fig. 178). Bei jedem
Kran liegt in dem Zufithrungsgleise eine Grube, in die ein Kasten von einer
Wagenladung Fassungsvermdgen hineinpalit. Der Wagen wird mit unbedeutender
Sturzhéhe in diesen Kasten ausgekippt, dann der Kasten mit seinem Inhalt durch
den Kran herausgehoben, iiber eine Luke geschwenkt, in den Schiffsraum nieder-
gelassen und durch Offnen von Bodenklappen entleert. Die Krine haben eine
hohe Leistungsfihigkeit, sind aber teuer; die Kohlen werden bei dem Uberladen
sehr geschont, weil groflere Sturzhdhen als 1 bis 1,6 m kaum vorkommen.

Fig. 181 stellt die groBartige Kohlenverladeanlage der North Eastern-Eisen-
bahngesellschaft mit zugehorigem Bahnhof im Tyne-Dock bei Newcastle dar.
Vier grofle Sturzgeriiste, die je 7 bis 8 Gleise tragen und mit 8 bis 10 Sturz-
trichtern mit Rinnen versehen sind, treten soweit in das Hafenbecken vor, daf
sich die Schiffe an ihre Seiten legen konnen. Von den hochgelegenen Einfahrts-
gleisen fiihren vier Gleisgruppen mit miBiger Neigung nach den Geriisten, so dal}
die beladenen Wagen selbsttitig in diese vier Gleisgruppen und von dort aus
an die Sturztrichter laufen. Die leeren Wagen laufen von den Geriisten selbst-
titig nach den fiinf fiir sie vorgesehenen tieferliegenden Gleisgruppen, von wo sie
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Fig. 181.

von den Lokomotiven auf Gleisrampen nach den Abfahrtgleisen gebracht werden.
Zwei der tiefliegenden Gruppen fiir leere Wagen sind schienenfrei unter den hoch-
liegenden Gleisgruppen fiir beladene Wagen durchgefiihrt, bei den anderen drei
Gruppen kreuzen die Gleise sich in Schienenhthe. Die vier Gleisgruppen fiir
beladene Wagen fassen etwa 2200 Wagen, so daBl eine grofle Zahl von Wagen im
voraus aufgestellt werden kann, um erforderlichenfalls das Ladegeschift zu be-
schleunigen. Die Linge der Aufstellungsgleise wird auch auf anderen Hafenbahn-
hofen gewdhnlich sehr reichlich bemessen, um beladene Wagen ansammeln zu
kinnen, so dafl die Wagen als Lagerriume dienen. Diese Einrichtung wirkt aus-
gleichend auf das Ladegeschiift und erspart eigentliche Kohlenlager.

8. Zechenbahnhife.

Die Zechenbahnhife, die dazu dienen, die leeren Kohlenwagen den Ladestellen
der Zechen zuzufiihren, die mit Kohlen von verschiedenen Mischungen und Korn-
griflen beladenen Wagen aufzustellen und zu Ubergabeziigen zu vereinigen oder
nach Zugrichtungen zu ordnen, schliefen entweder an einen vorhandenen Giiter-
bahnhof oder an die freie Strecke einer benachbarten Bahn an. Bei der grollen
Zahl von Zechen, die in allen Kohlengebieten Englands iiber das Land zerstreut
liegen, sind die Zechenanschliisse auf freier Strecke sehr hdufig. Anschliisse auf
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freier Strecke miissen, wie frither erwihnt, vollstindig durch Signale gedeckt
werden, ihnlich wie Bahnhofe, auch miissen bei zweigleisigen Bahnen Spitz-
weichen tunlichst vermieden werden. Wenn das Zechengleis an beide Gleise der
Strecke angeschlossen ist, wird die Kreuzung mit dem einen Hauptgleise in Schienen-
hohe bewirkt. Die Gleise sucht man auf Zechenbahnhifen in ihrer Aufeinander-
folge als Aufstellungsgleise fiir leere Wagen, Ladegleise und Aufstellungsgleise fiir
beladene Wagen in ein durchgehendes Gefillle zu legen, um Riickliufe zu ver-
meiden und das Rangieren und Bereitstellen der Wagen ohne Lokomotiven und
Pferde zu bewirken. Wie auf Rangier- und Hafenbahnhifen wird auch hier eine
solche Anordnung dadurch erleichtert, dafl die englischen Kohlenwagen Hebel-
bremsen haben. Von Bedeutung ist, daBl die Zu- und Abfilhrung der Wagen
ohne Storung des Ladegeschiftes erfolgen kann. )

Fig. 182 stellt den Bahnhof der Zeche
Linby zwischen einer Linie der Mid-
land- und einer Gemeinschaftslinie der
Great Northern- und Great Central-
Eisenbahngesellschaften in der Gegend
von Chesterfield und Nottingham dar,

e ——— auf der tdglich etwa 2300 Tonnen Koh-
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Fig. 182. teilen sind. Die beiden Bahnlinien stei-

gen von Siiden nach Norden, die leeren

Wagen kommen vorzugsweise von Norden, die beladenen gehen nach Siiden. Man

konnte daher den ganzen Bahnhof von Norden nach Siiden in ein durchgehendes Gefille

legen, die leeren Wagen am oberen Ende zufiihren und am unteren Ende abrollen

lagsen. Fiir jede Bahnlinie ist eine Gleisgruppe fiir leere Wagen, eine Ladegleis-

gruppe und eine Gruppe fiir beladene Wagen angeordnet. Die leeren Wagen werden

unmittelbar durch die nérdlichen Anschlufiweichen zugefiihrt, die vollen Wagen

unmittelbar durch die siidlichen AnschluBweichen abgefi#rt. Fiir den Ubergang
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Fig. 183. stern-Eisenbahn, an welcher der

Zechenbahnhof der Ebbw Vale

Co. (Fig. 183) liegt, steigt gleichfalls von Siiden nach Norden, der Verkehr be-

wegt sich hauptsiichlich von Norden nach Siiden, so dafl auch hier die Verhilt-

nisse giinstig lagen fiir die Anordnung der Zechengleise in durchgehendem Gefille.

Fiir die der Hauptrichtung entgegen von Siiden nach Norden mitzugebenden
Wagen ist ein mittlerer Anschlul vorgesehen.

Wenn die Gefiillverhiltnisse nicht so giinstig liegen, hdlt man doch gew&hn-
lich an der Anordnung der Gleise in der Reihenfolge ,leere Wagen, Ladegleise
und beladene Wagen* in durchgehendem Gefille fest, braucht dann aber besondére
Verbindungs- und Verkehrsgleise, um die leeren Wagen bergan zu schleppen,
die vollen Wagen durch die Anschlulweichen den Hauptstrecken zuzufiihren
(Fig. 184).

Auf dem Bahnhofe der Zeche Harton bei Newcastle on Tyne sind die
Gleise unter Zuhilfenahme von Futtermauern in Absitzen angelegt, um trotz un-
giinstiger ortlicher Verhiltnisse den Wagenlauf von den Aufstellungsgleisen fiir
leere Wagen zu den Ladegleisen und Aufstellungsgleisen fiir beladene Wagen durch
die Schwerkraft zu bewirken (Fig. 185).
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In zweckmilig angelegten Zechenbahnhéfen, auf denen die Wagen nach
Kohlensorten aufgestellt und die Ziige wie auf einem Rangierbahnhof nach Rich-
tungen geordnet werden konnen, erblickt man in England ein Mittel, den Eisen-
pahnen die Zechenbedienung und den damit zusammenhiingenden Betrieb wesent-
lich zu erleichtern. -

Die am meisten auf den englischen Hafenbahnhofen verwandte Betriebskraft
war bislang das PreBwasser, auch Dampfkraft wird verwandt, wihrend die Ver-
wendung von Elektrizitit nach dem Beispiel bei Heysham noch selten ist. Neuer-
dings fingt man aber an, bei der Ausriistung von Hafenbahnhofen der Elektrizitit

mehr Aufmerksamkeit zu widmen, namentlich auch ihre Vor- und Nachteile dem
PreBwasser gegeniiber abzuwigen; daher mochte an dieser Stelle etwas mehr auf
den Gegenstand einzugehen sein. Von den Elektrotechnikern werden bei gleichen
Anlage- und Unterhaltungskosten im allgemeinen folgende Vorteile fiir die Elektri-
zitiitt dem Prelwasser gegeniiber angenommen,

1. Die elektrischen Einrichtungen haben einen besseren Wirkungsgrad und
verbrauchen weniger Kraft bei gleicher Leistung. Bei Versuchen in Glasgow will
man gefunden haben, dall PreBwasser-
krane in einzelnen Fillen fiir die gleiche
Leistung 2.8 mal so viel Kraft ver-
brauchten als elektrische Krane. Die
Vergleichsergebnisse erscheinen aber
anfechtbar, weil die verglichenen Krane
nicht genau dieselbe Bauart hatten.

2. Die Herstellung und Fortleitung
der elektrischen Kraft kostet weniger
als die des PreBwassers, Diese Behaup-
tung ist noch unerwiesen. Die Anhiin-
ger der PreBwassereinrichtungen bestreiten sie in ihrer allgemeinen Fassung und
wollen nur zugeben, dal in giinstigen Fillen die Herstellung der Elektrizitit billiger
wiire als die des PreBwassers; es kionnte aber auch umgekehrt sein. In einem
nicht niher bezeichneten Hafen will man ermittelt haben, dall einschlieflich einer
Verzinsung von 4 v. H. des Anlagekapitals und einschlieBlich Unterhaltungskosten
und Nebenausgaben die Herstellungskosten des PreBwassers 17 Pf., die Kosten
fir die Fortleitung 8,5 fiir eine Pferdekraftstunde waren, gegen 13 Pf. und 6,5 Pf.
bei Elektrizitit, so dall letztere nur */, soviel kostete als Prelwasser.

3. Die Verluste in den Leitungen sind geringer. Uber diesen Punkt scheinen
zuverlissige Ermittelungen, die zum Vergleich herangezogen werden kionnten, noch
nicht vorzuliegen; bei Prefwassereinrichtungen nimmt man die Leitungsverluste
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Fig. 185.
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zu 2 bis 3 v. H. an. In einigen Hifen, wie Glasgow, verursacht die Unterhaltung
der Ventile der PreBwassereinrichtungen viele Miihe, da sie sich stark abnutzen,
undicht werden und mitunter bersten oder festfrieren.

4. Die Anpassungsfihigkeit an die Anlagen und die verschiedenen Verbrauchs-
zwecke ist groBer. Zu diesem Punkt wird von den Anhiingern der PreBwasser-
einrichtungen angefiihrt, daBl der Akkumulator ein sehr zuverlissiges und bequemes
Mittel wire, die Nachteile der bei Hafeneinrichtungen unvermeidlichen Schwan-
kungen im Kraftverbrauch auszugleichen. Demgegeniiber ist zu bemerken, dal
elektrische Einrichtungen eine groBe Uberlastung fiir kurze Zeit vertragen, also
im gewdhnlichen Betriebe nicht fiir die allergréBten Leistungen berechnet zu sein
brauchen. Unbestritten erscheint der Vorteil der Elektrizitit, dal sie den ver-
schiedenartigen, oft weit voneinander entfernten Einrichtungen, wie Kranen, Auf-
ziigen in Lagerhiusern, Jiggern, Spillen, Kohleverladevorrichtungen auf den Kaien,
Werkzeugmaschinen in den Werkstitten usw. leichter zugefiihrt werden kann als
Prefiwasser, was namentlich bei zukiinftigen Erweiterungen in Betracht kommt.
Es erfordert mitunter viel Uberlegung, die PreBwasserrohren durch alle Anlagen
eines umfangreichen Hafenbahnhofes hindurchzufiihren, wihrend die Legung der
elektrischen Kabel nirgends auf wesentliche Schwierigkeiten stoBen diirfte.

5. Die Elektrizitat kann gleichzeitig fiir Kraftzwecke und Beleuchtungszwecke
verwandt werden. »

6. Die Prefiwasserleitungen sind dem Einfrieren ausgesetzt, die eclek-
trischen nicht.

Was den Punkt 5 betrifft, so diirfte es von den &rtlichen Verhiltnissen ab-
hiingen, ob der Vorteil einer gemeinsamen Kraftquelle fiir die Handhabungs-
einrichtungen und die Beleuchtung einen ausschlaggebenden Einflu auf die Wahl
der Elektrizitit oder des PreBwassers als Betriebskraft ausiiben kann. Sehr
wesentlich ist der Punkt 6. Allgemein ist zu bemerken, daB das Klima Englands
der Verwendung von PreBwassereinrichtungen glinstig ist, indem anhaltender
Frost sehr selten ist. Immerhin hat man beispielsweise in den Hifen von Wales
und Schottland mit Einfrieren der Leitungen zu rechnen. Natiirlich kann dieser
Umstand allein den Ausschlag zugunsten der Elektrizitiit geben, wenn es sich
um die Ausriistung eines Hafens in einem Lande mit kiilteren Wintern handelt,
als sie England hat. Im unklaren ist man mangels ausreichender Erfahrungen
noch dariiber, ob elektrische Einrichtungen dieselbe Lebensdauer haben werden
wie PreBwassereinrichtungen, von denen einige nun schon bald 50 Jahre alt sind,
und ob sie dauernd ebenso zuverlissig arbeiten werden.

Im allgemeinen scheint man zurzeit in England der Ansicht zuzuneigen, dal
mit Bezug auf die Zuverlissigkeit der Wirkung und die Bequemlichkeit bei der
Handhabung die PreBwassereinrichtungen allen berechtigten Anforderungen fiir
englische Hafenbahnhife entsprechen, elektrische Einrichtungen aber wirtschaft-
licher sind. Weitere Aufklirungen hofft man zu erhalten, wenn die elektrischen

Einrichtungen in Heysham eine Reihe von Jahren im Betriebe gewesen sein
werden. \
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II. Signal- und Sicherungsanlagen.
a) Vorscehriften der Aufsichtsbehirde.

Die Aufsichtsbehdrde (das Handelsamt, Board of Trade) hat folgende all-
gemeine Vorschriften fiir die Herstellung von Signal- und Sicherungsanlagen er-
lassen :

1. Blockeinrichtungen fiir das Fahren in Raumabstand miissen vorhanden
sein, auf eingleisigen Bahnen jedoch nur dann, wenn keine Zugstabeinrichtungen
vorhanden sind.

2. Bahnhofe und Abzweigungen miissen mit Haupt(Innen-)signalen und Vor-
signalen (Home signals und Distant signals) fiir jede Fahrrichtung und mit be-
sonderen Signalen fiir Stumpfgleise versehen sein, die zur Ein- und Ausfahrt von
Ziigen dienen. Auf allen Personenbahnhéfen, die Blockstationen sind, muf} fiir
jede Fahrrichtung ein Ausfahrtsignal vorhanden sein. Auf Strecken, die von
Personenziigen befahren werden, sind alle Gleisverbindungen und Abzweigungen
fiir Giiter- und Nebengleise durch Hauptsignale und Vorsignale zu decken; fiir
eingleisige Bahnen sind keine Signale auf den Bahnhéfen und an den Nebengleis-
verbindungen erforderlich, wenn die Bahn nur mit einer Lokomotive oder mit
zwei zusammengekuppelten Lokomotiven betrieben wird, die einen Zugstab fiihren,
mit dem alle Weichen verschlossen sind. Ebensowenig brauchen Nebengleis-
verbindungen auf der freien Strecke einer eingleisigen Bahn, die nach dem Zug-
stab- und Fahrscheinverfahren, dem elektrischen Zugstab- oder Tafelverfahren
betrieben wird, mit Signalen ausgeriistet zu werden, wenn die Weichen durch
den Zugstab oder die Tafel verschlossen sind. Ferner diirfen auf einer eingleisigen
Bahn mit elektrischem Zugstab- oder Tafelbetrieb die Signale auf den Zwischen-
stationen fehlen, die nicht Zugstab- oder Tafelstationen sind, vorausgesetzt, dalBl
etwaige Nebengleisverbindungen durch den Zugstab oder die Tafel verschlossen
gehalten werden.

3. Die Signale an Abzweigungen sollen an getrennten Pfosten sitzen, die
jedoch erforderlichenfalls auf einem gemeinsamen Quertriger stehen diirfen. Wenn
auf einem Bahnhof mehrere Signalfliigel untereinander an demselben Maste sitzen,
sollen die Fliigel, von oben an gerechnet, fiir die zugehérigen Gleise in ihrer
Reihenfolge von links nach rechts gelten. Wenn das wichtigste Gleis aber nicht
links von den Signalen liegt, miissen die Signalfliigel an getrennten Masten oder
Pfosten sitzen. Vorsignalfliigel miissen mit einem dreieckigen Einschnitt versehen
sein und von Innen- oder Ausfahrtsignalen, mit denen sie fiir die gleiche Fahr-
richtung etwa auf demselben Maste sitzen, in der Haltstellung verschlossen ge-
halten werden. Ein Vorsignalfliigel darf nicht an demselben Maste iiber einem
[nnen- oder Ausfahrtsignal der gleichen Fahrrichtung sitzen. Fiir Nebengleise
sollen niedrigliegende kurze Fliigel mit kleinen Signallichtern verwandt werden,
die von den Signalen der Personengleise unterschieden werden konnen; gewohnlich
sind niedrige Scheiben und Laternen vorzuziehen.

Jeder Signalfliigel muB durch ein Gegengewicht beschwert sein, das ihn in
die Haltlage bringt, wenn die Verbindung mit dem Stellhebel bricht.

4. Auf allen neuen Strecken mit selbstindigem Betriebe, d. h. ohne Zug-
verkehr fremder Gesellschaften mit abweichenden Signalordnungen, soll das Signal-
licht fiir ,,Fahrt Griin und fiir ,,Halt* Rot zeigen. Das Riicklicht soll weil}
und nur bei der Haltstellung des Signals sichtbar sein.



148 Die Technik der Eisenbahnen.

5. Spitzweichen sind tunlichst zu vermeiden, jedenfalls méglichst nahe an
die Hebel zu legen, mit denen sie gestellt oder verschlossen werden; die Ent-
fernung vom Hebel bis zur Weiche darf bei Spitzweichen in Hauptgleisen in der
Regel nicht grofer als 183 m (200 yards), ausnahmsweise 228,6 m (250 yards)
sein, bei anderen Weichen in Hauptgleisen oder Spitzweichen in Seitengleisen
nicht gréfler als 274,3 m (300 yards). Fiir Spitzweichen in Hauptgleisen, die an
Kraftstellwerke angeschlossen sind, ist eine Entfernung von 274,3 m (300 yards)
zuliissig. Um zu gewiihrleisten, daB die Weichen richtig liegen, bevor die Signale
gezogen werden, sowie ihre Umstellung unter dem Zuge zu verhindern, miissen
alle Spitzweichen mit Spitzenverschliissen und Fiihlschienen ausgeriistet werden.
Ferner miissen Vorrichtungen vorhanden sein, die einen Bruch in der Verbindung
zwischen Weiche und Stellhebel anzeigen. Die Linge der Fiihlschienen muf3
grofer sein als der groBte Radstand der Fahrzeuge. Alle Weichen sind mit Ge-
stingen zu stellen und zu schliefen, nicht mit Drahtziigen. Die Zungen sollen
durch zwei Stangen miteinander verbunden sein. )

6. Die Signal- und Weichenhebel miissen in gegenseitiger Abhiingigkeit stehen.
Die Stellwerksbuden sollen gerdumig und hell sein, die Hebel so liegen, daB der
Wiirter beim Stellen der Weichen und Signale die Bahn iibersehen kann. Riick-
lichter sind méglichst klein zu halten und nur anzuordnen, wenn der Wirter die
Signallichter nicht sehen kann. Falls der Wirter seine Signale nicht sehen kann,
miissen in der Regel Nachahmungssignale im Stellwerk angebracht werden.

7. Die Abhingigkeit zwischen den Stellhebeln ist so anzuordnen, dafB die
Weichen richtig gestellt sein miissen, bevor die Signale gegeben werden kénnen,
und es nicht mdglich ist, gleichzeitig Signale fiir Zugfahrten zu geben, die ein-
ander gefihrden. Durch das Stellen der Signale miissen alle Weichen, die in der
betreffenden Fahrstrale liegen oder in sie hineinfiihren, festgelegt werden, Innen-
oder Ausfahrsignale, die vor einer mit der Spitze befahrenen Weiche liegen, sollen
in der Fahrtstellung die Weiche in einer ihrer Endstellungen festlegen, wenn der
Betrieb hierdurch nicht ungebiihrlich erschwert wird. Ein Vorsignal darf erst
dann auf Fahrt stellbar sein, wenn die vorliegenden Innen- oder Ausfahrtsignale
auf Fahrt gestellt worden sind.

8. Giitergleise sind vor ihrer Einfithrung in Personengleise mit Schutzweichen
zu versehen, die mit den Signalen in Abhiingigkeit stehen miissen.

b) Warnungs- und Deckungssignale.

Auf den englischen Bahnen werden die Fahrsignale gewdhnlich mit Fliigeln
und Laternen an Signalmasten, Rangiersignale auBerdem mit runden Scheiben
gegeben; eigentliche Weichenlaternen fehlen im allgemeinen. Die Fliigel weisen
gewdhnlich nach links. Die Grundlage der Signalgebung bildet die Vorschrift,
dali am Hauptsignal ein wagerecht liegender Fligel oder rotes Licht , Halt", ein
schriig nach abwirts geneigter Fliigel oder griines Licht ,,Fahrt” bedeutet, am
Vorsignal die wagerechte Lage und das rote Licht dagegen nur Vorsicht bedeuten.
Das Vorsignal darf also mit wagerechtem Arm und rotem Licht iiberfahren werden.
Wenn das Hauptsignal auf Fahrt steht, also einen schrig abwiirts geneigten Arm
und griines Licht zeigt, erscheinen am Vorsignal gleichfalls ein schrig abwirts
geneigter Arm und griines Licht. Fiir Rangierfahrten werden ausnahmsweise auch
weilles und violettes Licht als Haltsignal zugelassen.

Zu unterscheiden sind: ’

Haupt(Innen-)signale (home signals), das sind Signale in der Nihe des Weichen-
stellers innerhalb eines Bahnhofes oder Stellwerkbereichs oder eines anderen Be-
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girks, in dem Signale zu geben sind (Fig. 186). Sie entsprechen im allgemeinen
den deutschen Hauptsignalen — Einfahrt-, Deckung- und Wegesignalen. Als
Einfahrtsignale werden sie vielfach ,,outer home signals*, als Wege- und Deckung-
signale innerhalb eines Bahnhofes ,inner home signals* genannt. Der Fliigel ist
vorne gewdhnlich rot gestrichen mit weilem Rechteck, hinten weill mit schwarzem
Rechteck.

Vorsignale, die sich von den Innensignalen dadurch unterscheiden, dafi der
Fliigel mit einem dreieckigen Ausschnitt versehen ist und die weiBe Fliche der
Vorderseite diesem Ausschnitt entspricht (Fig 187). Sie gelten im allgemeinen
als Warnungsignale, wie auf den deutschen Bahnen, aulBlerdem dienen gie zur
Deckung eines vor dem Hauptsignal haltenden Zuges und werden daher gewthnlich
nach dem Hauptsignal in die Fahrtstellung, aber vor dem Hauptsignal in die
Haltstellung gebracht. Weil sie sich meistens in einer gewissen Entfernung vom
Weichensteller befinden, heiflen sie in England Fernsignale (distant signals).

Fig. 186. Fig. 187. Fig. 188.

Ausfahrtsignale zur Ausfahrt aus einem Bahnhof, die sich von den Innen-
signalen dadurch unterscheiden, daBl die Fliigel gewdhnlich etwas kiirzer sind
(Fig. 188).

Vorgeschobene Ausfahrtsignale (advanced starting signals), wie Ausfahrtsignale
gebaut, aber in der Fahrrichtung gegen die Ausfahrtsignale vorgeschoben, damit
ein Zug zum Rangieren oder zur Freimachung eines Bahnhofgleises iiber das
Ausfahrtsignal vorgezogen werden kann, ohne dafl die vorliegende Strecke ihrer
Deckung beraubt wird. Sie begrenzen, streng genommen, eine kurze, von dem
Bahnhoi abgetrennte Blockstrecke, werden daher vielfach nur als Notbehelf zur
Entlastung verkehrsreicher Strecken und Bahnhéfe betrachtet.

Vorziehsignale (calling on arms). Dies sind kurze, an den Masten der
Einfahrtsignale sitzende Signalfliizel, erforderlichenfalls mit Laternen, die an Stelle
von Handsignalen dazu dienen, einem Zuge das Uberfahren eines Haltsignals am
Einfahrtmast zu gestatten, um langsam auf ein besetztes Bahnhofsgleis vor-
zuriicken. Die Vorziehsignale kénnen daher auch als Blocksignale fiir das be-
dingte Blockungsverfahren (permissive block system) angesehen werden.

Rangiersignale. Diese bestehen aus niedrigen Pfosten mit kurzen Fliigeln,
dem amerikanischen Zwergsignal (dwarf signal) dihnlich, aus Scheiben und Laternen
oder kurzen Armen mit dem Buchstaben S (shunt) oder anderen Zeichen an vor-
handenen Signalmasten (Figg. 189—192). Bisweilen sind besondere Signale fiir
das Zuriicksetzen vorhanden — backing signals — (Fig. 193). Um die Signale
der Hauptgleise von den Signalen der Nebengleise oder die Signale fiir Schnellzug-
gleise von den Signalen fiir Personenzug- und Giitergleise zu unterscheiden, werden
die Signalfliigel der Neben-, Personenzug- und Giitergleise bisweilen mit einem
Ringe versehen (Fig. 194). Signalfliigel, die auller Gebrauch sind, werden vielfach
mit einem Holzkreuz benagelt (Fig. 195). Jedes Gleis wird durch einen besonderen
Fliigel signalisiert, mehrfliigelige Signalbilder fiir nebeneinanderliegende Gleise
sind nicht iiblich. Wenn daher an einem Signalmast eine gréBere Anzahl von
Fliigeln sitzt, gilt jeder Fliigel fiir eins der zugehorigen Gleise, und zwar der
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obere Fliigel fiir das am weitesten links liegende Gleis und so fort, die Signal-
fliigel von oben nach unten, die zugehdrigen Gleise von links nach rechts gezihlt,
wie dies auch den oben mitgeteilten Vorschriften entspricht.

Eine abweichende Signalbauart — die sogenannten ,,Somersault Signals® —
haben die Great Northern-Eisenbahngesellschaft in England, die Barry- und Taff

=, | Ausfahrsigmala

@ I Einfakrsignale

Iig. 189, Fig. 190.

Fig. 193, Fig. 194. Fig. 195. Fig. 192,

Vale-Gesellschaften auf einigen Strecken in Wales und die jetzt mit der Midland-
Gesellschaft verbundene Northern Counties-Gesellschaft in Trland. Anstatt den
Signalfliigel an einem Ende drehbar zu machen und das andere Ende bei der
Fahrtstellung schriig nach unten zu neigen, machen sie ihn im Schwerpunkt
drehbar und stellen ihn lotrecht, wenn das Signal
»Fahrt” gegeben werden soll (Fig. 196). Die Signal-
gebung , Fahrt* mit einem abwiirts zeigenden Fliigel
hat nimlich den Nachteil, daB der Signalfliigel durch
eine zufiillige Belastung, namentlich durch Schnee, selbst-
titig heruntergedriickt werden kann, also ,,Fahrt** bei
besetztem oder unfahrbarem Gleise erscheinen kann.
Wird das falsche Signalbild nicht rechtzeitig als solches
erkannt, so konnen natiirlich Unfillle entstehen. Man
ist beispielsweise geneigt, den nicht villig aufgeklirten
Unfall vom Dezember 1906 bei Elliot Junction in Schotf-
land einem solchen falschen Signalbilde zuzuschreiben.
Die Great Northern-Eisenbahn ist durch den schweren
Fig. 196. Unfall bei Abbots Ripton im Januar 1876 zur Anderung

ihrer Signalbauart veranlaBt worden. Damals waren

die Verhiiltnisse aber insofern giinzlich verschieden von den jetzigen, als bei der
Gesellschaft noch das ,,all clear system* (Grundstellung ,,Fahrt*) vorherrschte,
d. h. die Strecke wurde fiir gewShnlich als frei angesehen, die Signale wurden nur
auf Halt gelegt, wenn die Strecke tatsiichlich besetzt oder unfahrbar war. Hierbei
war zu Abbots Ripton ein Signalfliigel in der Fahrtstellung festgefroren und nicht
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der Bewegung der Stellvorrichtung gefolgt, als der Wiirter ihn hinter einem Zuge
- auf Halt legen wollte. Die damalige Bauart hatte ferner den Nachteil, daB der
Signalfliigel in der Fahrtlage parallel zum Signalmast in einem Kasten hing und
gich daher leicht festsetzen konnte. Das , Somersault Signal** der Great Northern-
Gesellschaft hat gegeniiber der jetzt gebriuchlichen Bauart noch den Vorteil, daf
fiir den in sich ausgelasteten Fliigel kein Gegengewicht erforderlich ist und die
Signalbewegung einen geringeren Kraftaufwand erfordert. Immerhin ist die deutsche
Signalgebung mit schrig aufwiirts gerichtetem Fliigel fiir ,, Fahrt* wohl beiden
englischen Einrichtungen vorzuziehen. Riicklicht wird in England nur bei der
Haltstellung der Signale gegeben, und zwar als weiles Sternlicht.
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Fig. 198,
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Fig. 197.

Erhebliche Bedenken sind gegen das englische Vorsignal geltend zu machen.
Am Tage unterscheidet es sich zwar in Form und Anstrich geniigend vom Haupt-
signal, um nicht mit diesem verwechselt zu werden, bei Nacht zeigt es aber genau
dieselben Lichtfarben wie das Hauptsignal (Griin fiir ,,Fahrt** und Rot fiir ,,Halt).
Wenn der Lokomotivfiihrer also nicht sehr genau seine Strecke, namentlich den
Standort der Signale kennt, kann er in der Dunkelheit ein Hauptsignal fiir ein
Vorsignal halten und das rote Licht iiberfahren, was am Vorsignal unter Er-
miflligung der Geschwindigkeit als gefahrlos erlaubt ist, am Haupt-
signal aber unter Umstinden die schlimmsten Folgen nach sich
ziechen kann, und in der Tat auch schon wvereinzelt zu Unfillen
gefiihrt hat. Die meisten Eisenbahngesellschaften verlangen nun
von den Lokomotivfiithrern, dall sie ihre Strecke geniigend kennen,
~um Vorsignale und Hauptsignale auch in der Dunkelheit unter-
scheiden zu konnen; einige Gesellschaften verlassen sich aber nicht
mehr so unbedingt auf die Streckenkenntnis ihrer Lokomotivfiihrer,
sondern haben in den letzten Jahren ein eigenes Nachtsignal fiir
das Vorsignal eingefiihrt, das durch Umklammerung des griinen
oder roten Lichtes mit einem spitzwinkligen weiBlen Lichtstreifen
gebildet wird (Fig. 197). Tatsichlich entsteht hierbei ein bezeich-
nendes Signalbild, das bei kleinen Entfernungen den Lokomotiv- Fig. 199.
fiihrer an den Einschnitt im Signalfliigel erinnert, bei griBeren Ent-
fernungen (bis 250 m) ein von einer Mondsichel umklammertes griines oder rotes
Licht bildet (Fig. 198) und bis 300 m noch deutlich erkennbar ist. Wenn ein Signal-
fliigel weit sichtbar sein soll, also hoch sitzen muf}, in dieser Lage aber an be-
stimmten Stellen durch Bahnanlagen (Briicken usw.) verdeckt wird, bringt man
in geringer Hohe einen kiirzeren zweiten Fliigel an, der alle Bewegungen des oberen
Fliigels mitmacht (co-acting arm) (Fig. 199).
Ferner werden bisweilen in geringerer Hihe zweite Arme zur Signalgebung
bei Nebel angebracht.

Uber den Standort der Signale ist folgendes zu sagen.
Das Vorsignal steht auf Gefillstrecken etwa 900 m, auf wagerechten oder bis
1:200 steigenden Strecken etwa 725 m, auf stédrker als 1:200 steigenden Strecken
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etwa 550 m vor dem zugehorigen Hauptsignal. Es sitzt bisweilen mit einem
fremden Hauptsignal an demselben Maste, wenn dieser in entsprechender Ent-
fernung vor dem Hauptsignal steht, zu dem das Vorsignal gehort (Fig. 200). In
diesem Falle miissen beide an demselben Maste sitzenden Fliigel in der Weise
voneinander abhingig sein, dall das Vorsignal nicht ,Fahrt“ zeigen kann, wenn
das an demselben Maste sitzende fremde Hauptsignal , Halt** zeigt. Die Halt-
stellung des Vorsignals darf nicht umgekehrt die Fahrtstellung des fremden Haupt-
signals ausschlieflen, weil sonst keine Einfahrt in die unmittelbar
vorliegende Strecke gegeben werden kénnte, ohne gleichzeitig den
weiter vorliegenden Streckenabschnitt freizugeben, zu dessen
Deckungssignal das betreffende Vorsignal gehort. Wenn ein Vor-
signal an einem Einfahrtmast einer Station sitzt, die ein Ausfahrt-
signal hat, wird es in der Regel am Ausfahrtmast wiederholt, damit
der Lokomotivfithrer vor der Abfahrt Kenntnis erhilt, ob der Bahn-
zustand gich etwa seit der Vorbeifahrt am Rinfahrtsignal geiindert
hat. In diesem Falle spricht man von einem dufleren und inneren
Vorsignal (outer and inner distant signal).

Alle Einfahrt-, Block-, Abzweigung- und Deckungsignale er-
halten in der Regel Vorsignale, fiir Ausfahrtsignale sind dagegen besondere Vor-
signale nicht iiblich. Indessen soll nach der oben mitgeteilten Vorschrift der Auf-
sichtshehérde das Vorsignal eines Einfahrtsignales , Fahrt** zeigen, wenn auller dem
Einfahrtsignal auch das fiir die Zugfahrt in Frage kommende Ausfahrtsignal ,,Fahrt*
zeigt.

Das Hauptinnensignal (home signal) steht vor der CGefahrstelle, die es
decken soll. Als Einfahrtsignal (outer home signal) steht es vor dem Bahnhof,
als Wegesignal (inner home signal) vor Weichenverbindungen im Bahnhof.

Das vorgeschobene Ausfahrtsignal soll etwa in Zuglinge vor dem zu-
gehorigen Ausfahrtsignal stehen, aber in der Regel nicht weiter von dem Weichen-
steller entfernt sein als 320 m.

Da es notgedrungen ziemlich weit ab vom Wirter angebracht werden muB,
verbieten viele Eisenbahngesellschaften seine Benutzung bei Schneewetter und Nebel.

Als Grundregel bei der Auswahl des Standortes von
Signalen gilt, dall die Signale in erster Linie von dem
Lokomotivfiihrer deutlich gesehen werden miissen, dem
sie sich geradezn aufdringen sollen, um ihm das Suchen
mdoglichst zu ersparen. Ferner soll der zugehtrige Wirter
die Signale sehen konnen, wenn sich dies ohne Beein-
trichtigung der von dem Lokomotivfiihrer zu stellenden
Anforderungen ermdoglichen liBt. Jedenfalls darf ein vor
dem Signale haltender Zug nicht ginzlich aullerhalb des
Sehbereiches des Wiirters sein. Als wichtig fiir den Lo-
komotivfithrer wird angesehen, dafl alle Signale auf der-
L selben Seite des zugehérigen Gleises stehen, namentlich

Fig. 201. auf Schnellzugstrecken. Da auf den englischen Bahnen

links gefahren wird und der Fiihrer gewohnlich links auf

der Lokomotive steht, sollen die Signale tunlichst links von den zugehorigen Gleisen

stehen. Um dies zu ermdglichen und auch sonst die Signale dem Lokomotiv-

fithrer deutlich vor Augen zu fiihren, schreckt man nicht vor der Anbringung von

Querarmen an Signalmasten, oder der Herstellung kostspieliger Signalbriicken mit

oder ohne Verdoppelung der Signale zuriick (Fig. 201). Die Fliigel fiir entgegen-

gesetzte Fahrtrichtungen werden vielfach an entgegengesetzten Seiten desselben
Mastes angebracht (Fig. 192).
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Die Auswahl des Standortes von Signalen und Stellwerken wird von einigen
Bisenbahngesellschaften fiir so wichtig gehalten, dall die Vorstinde der drei in
Frage kommenden Verwaltungsabteilungen, Betriebs-, Lokomotiv- und Signal-
abteilung, oder deren Vertreter sich an Ort und Stelle oder bei der Aufstellung
von Plinen iiber die Sache geeinigt haben miissen, bevor mit der Herstellung der
Signal- und Sicherungsanlagen begonnen wird.

Die London and North Western-Eisenbahn hat schon vor einer Reihe von
Jahren fiir die Herstellung ihrer Signal- und Sicherungsanlagen folgende Regeln
aufgestellt:

Bei Neuanlagen muf} der geplante Standort der Signale tunlichst beibehalten
werden; Abweichungen sind zu begriinden. Vorsignale sollen in der Regel 725 m
vom Hauptsignal entfernt sein, eine gréfiere Entfernung als 900 m ist unzulissig.
Innensignale (home signals) miissen am zugehirigen Vorsignal von dem Lokomotiv-
fiilhrer gesehen werden konnen und mdoglichst nahe an der Signalbude stehen,
damit der Lokomotivfiihrer eines am Signal haltenden Zuges und der Wiirter sich
miindlich verstindigen konnen. Vor Abzweigungen sollen sie hichstens 180 m
von den zugehdrigen Spitzweichen, hinter Abzweigungen weit genug vom Markier- -
zeichen entfernt sein, um ein geringes unbeabsichtigtes Uberfahren des Signals
gefahrlos zu machen. Alle Signalfliigel fiir Abzweigungen missen am getrennten
Pfosten sitzen. Ausfahrtsignale fiir Stumpfgleise oder andere Signale von geringer
Bedeutung diirfen an demselben Maste sitzen, Ausfahrtsignale und vorgeschobene
Ausfahrtsignale sollen etwa 4,5 m hoch iiber Schienenoberkante sein; vorgeschobene
Ausfahrtsignale miissen vom Ausfahrtsignal sichtbar sein, ihre Entfernung von
der Signalbude darf — von einzelnen Ausnahmen abgesehen — héchstens 320 m
betragen, und der Wiirter mul eine vor dem vorgeschobenen Ausfahrtsignal stehende
Lokomotive deutlich sehen kénnen. Ein Vorsignal fiir ein Hauptsignal an einer
vorliegenden Signalbude darf nicht vor einem Hauptsignal einer zuriickliegenden
Bude stehen, sondern muB 1,8 m unter dem Hauptsignal der zuriickliegenden
Bude sitzen. Das mit einem fremden Hauptsignal an demselben Maste sitzende
Vorsignal mufl von dem Hauptsignal so abhingig sein, daB es bei Haltstellung
des Hauptsignals nicht , Fahrt** zeigen kann. Wenn unter einem Hauptsignal
ein Vorsignal sitzt, diirfen an demselben Pfosten keine anderen Signalfliigel an-
gebracht werden, mit Ausnahme eines Nachahmungsfliigels (co-acting arm) fiir
die Signalgebung bei Nebel oder eines Vorziehfliigels (calling on arm). Wenn ein
Vorsignal fiir eine zweigleisige Abzweigung mit einem Innen- oder Ausfahrtsignal
einer zuriickliegenden Signalbude an demselben Pfosten sitzt, mufl dieser Pfosten
neben dem rechten Gleise stehen und fiir das linke Gleis ein besonderer Vorsignal-
mast aufgestellt werden. Beide Vorsignale miissen von dem in ihrer Nihe be-
findlichen Hauptsignal abhiingig sein, wie oben angegeben. Wenn das rechte
Abzweigungsgleis aber ein Giitergleis oder ein anderes Gleis von untergeordneter
Bedeutung ist, mufl das zugehérige Vorsignal auch an einem besonderen Maste
sitzen, der rechts neben dem Hauptsignal stehen soll. Signallaternen miissen
mindestens 1,8 m voneinander entfernt sein, mit Ausnahme der Ausfahrtsignale
aus Stumpfgleisen oder anderer untergeordneter Signale, deren Laternen niher
aneinander geriickt werden diirfen. Riicklichter, die weder vom Bahnsteig aus
noch von dem das Signal bedienenden Wiirter oder von einem Wirter gesehen
werden kiénnen, dessen Zustimmung zur Signalbedienung erforderlich ist, sind
wegzulassen. Ein Signalfliigel, der hoher als 13,5 m iiber Schienenoberkante sitzt,
muf} in 4,5 m Hohe fiir die Signalgebung bei Nebel nachgeahmt werden. Signal-
buden sollen so liegen, daB der Wiirter beim Umlegen der Hebel seine Weichen
und Signale sehen kann, jedenfalls die Spitzweichen. Elektrische Nachahmungs-
signale sollen tunlichst vermieden werden, selbst wenn hierbei hihere Signalmaste
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notig werden. Sind sie nicht zu vermeiden, so ist das Signal nicht héher zu
machen, als fiir den Lokomotivfithrer erforderlich ist. Alle Signale sollen mag-
lichst dicht und links neben dem =zugehdrigen Gleise stehen. Eine Signalbude
oder ein Signal auf einem Bahnsteig mufl wenigstens 1,8 m von der Abschrigung
am Bahnsteigende und wenigstens 1,37 m von dem nichsten Personengleis ent-
fernt sein.

In die Gleispline Fig. 202 und 203 sind die erforderlichen Signale eingetragen
worden. Fiir die Fahrrichtung von links nach rechts (Fig. 202) ist a das Einfahrt-
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‘signal, b ein Wegesignal, ¢ das Ausfahrtsignal, fiir die umgekehrte Fahrrichtung
f das Einfahrt-, e das Ausfahrt- und d ein vorgeschobenes Ausfahrtsignal; g und A
sind Rangierscheiben. In Fig. 203 ist @ ein Rangierfliigel (shunt arm) an dem
Ausfahrtsignal b, ¢ ein vorgeschobenes Ausfahrtsignal, d sind Rangierfliigel an
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—

Fig. 204.

einem Ausfahrtsignal und e ist ein Vorziehfliigel (calling on aim) an einem Ein-
fahrtsignal. — Aus Fig. 204 sind die Signale der Fahrrichtung von links nach
rechts auf einer Abzweigungstation zu erkennen. Das Vorsignal 1 ist mit den
Hauptsignalen 2 und 3, das Vorsignal 4 mit den Hauptsignalen 2 und 5 ver-
bunden.
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Fig. 205.

Fig. 205 ist der Gleisplan einer Station mit einem Planiibergang an einem -
Ende und Nebengleisen am anderen Ende. Die Signaleinrichtungen diirften ver-
stindlich sein, wenn gesagt wird, dall die schwarz gezeichneten Signale zu der
hier dargestellten Station, die weill gezeichneten zu Nachbarstationen gehoren.
Das Vorsignal 4 fiir das Einfahrtsignal 5 der Fahrrichtung von links nach rechts
sitzt an dem Ausfahrtsignal einer vorliegenden Station, die Vorsignale 17 und 18
des Einfahrt- und Wegesignals dieser vorliegenden Sation sitzen an den Signalen
17 und 18 der gezeichneten Station.

Eine Stationsblockung in deutschem Sinne ist in England im allgemeinen
nicht iiblich; kleinere Stationen liegen innerhalb der Blockabschnitte der Strecke,
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rifere sind in verschiedene Weichen- und Signalbezirke geteilt, die einzeln durch
Eigﬂale gedeckt werden und sich mit der erforderlichen Abhiingigkeit aneinander-
}:niheﬂ- Durch den Bau von Signalbriicken und die Aufstellung von Masten mit
Querarmen, auf denen die Signale gruppenweise zusammengefalt werden, sucht
man die Anordnungen dann iibersichtlich zu gestalten. Da nun aber die Zahl
der verschiedenen Signale in England an und fiir sich grofi ist, die einzelnen
Signale ferner mit Vorliebe in jeder Gruppe wiederholt werden, auch wenn keine
Anderung der Fahrstralle eingetreten ist, entstehen auf grofen Bahnhéfen trotz-
dem sehr verwickelte Signalanordnungen. Ist es bei verwickelten Gleisanlagen
nicht moglich, die FahrstraBle eines Zuges fiir den ganzen Bahnhof durch Wieder-
holung der Signale in den einzelnen Gruppen herzustellen, so miissen Teilstralien
in den einzelnen Gruppen signalisiert werden, wobei das ganze Signalbild fiir
eine Zugfahrt erst durch das Erscheinen mehrerer Signale in verschiedenen
Gruppen gebildet wird, die von einem oder mehreren Stellwerken aus gestellt

werden.
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Fig. 206.

Die Signalausriistung einer zweigleisigen Abzweigung auf freier Strecke ist
aus Fig. 206 ersichtlich. Die Numerierung bezieht sich auf die Hebel im Stell-
werk. Das Vorsignal 1 gehort zu dem Innensignal 2 und Ausfahrtsignal 3, Vor-
signal 4 zu dem Innensignal 5 und Ausfahrtsignal 6, Vorsignal 156 zum Innen-
signal 14, Vorsignal 17 zum Innensignal 16 und Ausfahrtsignal 13; 10 und 11
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Fig. 207.

sind Reserveplitze, 8 ist eine Fiihlschiene. Die Gleisverbindung 7—7 ist zur
Benutzung bei Betriebsstirungen hergestellt, das Ausfahrtsignal deckt die vor-
liegende Strecke bei der Benutzung dieser Gleisverbindung. Die Ausfahrtsignale
3 und 6 gestatten, einen Zug bei besetzter Strecke zur Freimachung der Ab-
zweigung vorzuziehen.

Auf viergleisigen Strecken sollen die Signale nach der Bedeutung der Gleise
verschiedene Hohen haben, wie erwiihnt. Bei Gleisverbindungen auf viergleisigen
Strecken mit Linienbetrieb ist dies so zu verstehen, daB die Signale der Bedeu-
tung der Gleise entsprechen miissen, aus denen die zugehdrigen Weichen hinaus-
fiilhren, nicht der Bedeutung der Gleise, in die sie hineinfithren. Uber die An-
ordnung der Vorsignale fiir solche Gleisverbindungen sind die Ansichten ver-
schieden: einige Gesellschaften ordnen nur fiir die Fahrten auf den durchgehenden
Gleisen Vorsignale an, andere auch fiir den Ubergang von einem Gleise auf ein
anderes. Fig. 207 stellt Verbindungen zwischen den beiden Gleispaaren einer
viergleisigen Strecke mit den Signalen fiir die Fahrten von links nach rechts dar.
Das Signal a gilt fiir den Ubergang von dem Gleis fiir langsam fahrende Ziige
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nach dem Gleis fiir schnellfahrende Ziige, b fiir das linke durchgehende Gleis,
Beide Signale sind niedriger als die Signale ¢ und d fiir den Ubergang von dem
Gleis fiir schnellfahrende nach dem fiir langsam fahrende Ziige und die Fahrt
auf dem durchgehenden Schnellzuggleis. Die Ringe an den Signalen @ und
erscheinen iiberfliissig, weil die Signale schon durch ihren Standort und ihre vep
schiedene Hohe geniigend gekennzeichnet sind. Das Vorsignal gilt nur fiir die
Fahrten auf dem durchgehenden Gleise, gehirt also zu dem Hauptsignal d. Zu
dem Hauptsignal b gehort ein in der Abbildung nicht dargestelltes Vorsignal e,

¢) Bauart der Signale.

Die Signalfliigel sind 0,91 bis 1,83 m
lang, fiir wichtige Signale meistens
1,52 m, fiir unwichtige 0,91 m. Sie wer-
den vielfach aus Zedernholz hergestellt,
sind dann 0,24 m breit am Drehpunkt,
0,26 bis 0,28 m am #ulleren Ende (Fig.208).
Die London and North Western-Gesell-

r ST ]
SR L)

- _496— ey

Fig. 208.

schaft verwendet Fliigel aus verzinktem
Eisenblech mit zwei Lingsnuten (Fig.
209). Die beiden als iiberhohte Halb-
kreisflichen hergestellten Blenden sitzen
in einem gemeinsamen an den Fliigel an-
gebolzten Eisenrahmen. Die Signalmaste
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werden vielfach aus Pechtannenholz

(pitch pine) hergestellt. Man bevorzugt

Holz aus zwei Griinden: im Vergleich

zu eisernen Gittermasten sind Holz- |
masten besser sichtbar, auch lassen sie :.B /
sich leichter veriindern als eiserne Masten,
ferner ist das Holz noch zu anderen
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gwecken verwendbar, wenn ein Signalmast abgingig wird. Bisweilen hat man
eiserne Gittermasten dadurch besser sichtbar gemacht, daBl die dem Lokomotiv-
fiihrer zugekehrte Seite als volle Blechwand konstruiert oder der ganze Mast

iibereck gestellt ist. Holzerne Masten sind je nach ihrer Hoéhe unten il bis

0,30
g:%g g,iggm stark. Laternenaufziige sind erst bei Masten
iiblich, die hoher als 13,7 m sind, in der Regel behilft man sich mit festen
Leitern. Vereinzelt ist in den letzten Jahren elektrisches Licht zur Signalgebung
eingefiithrt worden, wie bei der Lancashire and Yorkshire- und der North British-

Gesellschaft. Die Gegengewichte zum Stellen der Signalfliigel befinden sich ge-

D I

m, oben gewthnlich

Fig. 211

wéhnlich am Fufe der Masten. Fig. 210 stellt einen Holzmast mit zwel Signal-
fligeln und einem Querarm dar, auf dem weitere zwei Fliigel an niedrigem
Pfosten sitzen. Fig. 211 zeigt einen eisernen Gittermast der London and South
Western-Gesellschaft, die sowohl einzelne Masten als auch Masten mit Querarmen
vielfach aus Eisen herstellt (Fig. 212). Signalbriicken werden entweder aus Holz
oder aus Eisen gebaut. Auf die Bauart der Signallaternen soll hier nur insoweit
eingegangen werden, als das auf Seite 149 erwihnte Vorsignal in Frage kommt.
Bei diesem Vorsignal wird das Nachtsignal mit der Coligny-Welch- Patent-Signal-
laterne gegeben (Fig. 213). In einem kastenformigen Ansatz a der Lampe b sitzt
ein Spiegel ¢, der das Laternenlicht gegen den spitzwinkligen verglasten Ausschnitt d
am #uBeren Rande der vorderen Kastenwand wirft und diesen erhellt. Die
Laterne wird auf einer Kragstiitze oder mit Schrauben an dem Signalmast e be-
festigt. Zur Herstellung des eigentlichen Signallichtes wendet man in England
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gewohnlich Linsen an, die ein stetiges Licht geben, das die Dunkelheit gug
durchdringt, ohne zu blenden; f ist die Linse.

Wie oben erwiihnt, werden auf den englischen Bahnen die verschiedenen
Fahrstrafien durch einzelne Signalfliigel gekennzeichnet, die entweder an getrennten
Masten oder Pfosten oder untereinander an demselben Maste sitzen und in be-
stimmter Reihenfolge fiir die verschiedenen Fahrstrafen gelten. Abweichend
hiervon verwendet die London and South Western- Eisenbahngesellschaft mit
Genehmigung der Aufsichtsbehérde ein einfliigeliges Signal mit Nummeranzeiger
fiir verschiedene Fahrstralen, das von dem Ingenieur Annett eingefiihrt worden
ist, sich fiir Sehweiten bis 300 m bewihrt haben soll und zur Verminderung der

Signale beitrigt. Fig. 214 ist eine
g ] Vorderansicht, Fig. 215 eine Darstel-

L ) [ lung in grolerem Malistabe von dem
x Annattschen Signal. Der Nummer-
anzeiger sitzt auf einer vor dem Si-
79—l 197 gnalmaste angebrachten Kragstiitze

X und besteht aus einer Anzahl beweg-
licher Drahtgeflechtrahmen d mit den
verschiedenen Nummern, die in der
Haltstellung des Signals siimtlich
durch den festen Blechschirm a (Fig.
215) verdeckt werden, von denen
aber in der Fahrstellung einer nieder-
gelassen und durch Hochziehen des
beweglichen Schirmes b sichtbar ge-
macht wird. ¢ ist eine Laterne,

O

vin iy

Fig, 212. Fiz. 213,

deren verglaste Vorderfliche den Hintergrund bildet, auf dem die Nummern
sichtbar werden. Die Rahmen d gleiten zwischen Fiihrungen e und werden in
der oberen Lage hinter dem festen Schirm a durch Riegel / festgehalten,
die durch Stellschlisser an den Stangen % bewegt werden. REin entriegelter
Rahmen ruht mit der Gabel ¢ auf der Hubstange k, die mit der Gestéinge-
leitung 4 vom Stellwerk aus auf und nieder bewegt werden kann. Der Schirm a
wird mittels einer iiber Rollen gefithrten Kette ! durch die Gestiingeleitung B
bewegt. C ist das Gestinge zum Bewegen des Signalfliigels. Mit einem solchen
Signal konnen wenigstens 10 bis 12 verschiedene FahrstraBen angezeigt werden.
Das in den Fig. 214 und 215 dargestellte Signal kann sieben verschiedene Nummern
zeigen, hat aber Platz fiir weitere drei Nummerrahmen. Wenn der Weichen-
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steller die Weichen fiir eine Zugfahrt gestellt hat, kann mit einer Gestingeleitung

"

1 bis 7 der zugehorige Nummerrahmen entriegelt werden. Bei dem hierauf
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Fig. 215.

folgenden Umlegen des Signalhebels werden die drei Gestiingeleitungen 4, B und
C gleichzeitig bewegt: A4 senkt den Nummerrahmen, B hebt den Schirm &,
€' senkt den Signalfliigel.
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Auch die South Eastern-Eisenbahn hat fiir die Ausfahrt aus verschiedenen
Gleisen ihres Londoner Bahnhofes Cannon Street Station gemeinsame Signale
mit Nummerscheiben vorgesehen.

d) Weichen- und Signalstellwerke mit Handantrieb
(Handstellwerke).

1. Stellvorrichtungen, Verschliisse und Verriegelungen an den Weichen.

Die Weichenzungen sind auf den englischen Bahnen starr miteinander ver-
bunden. Die Spitzenverschliisse sind meistens nicht aufschneidbar. Angeblich
kommt das Aufschneiden der Weichen wegen der Abhiingigkeit, in der sie unter-
einander und von den Fahr- und Rangiersignalen stehen, nicht hiufig vor.

Mit Ausnahme der Midland-Eisenbahngesellschaft haben alle englischen Ge-
sellschaften an ihren Weichen getrennte Stell- und VerschluBivorrichtungen, die
durch getrennte Hebel bedient werden. Als Vorteil dieser Anordnung wird fiir
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Fig. 216.

englische Verhiiltnisse angefithrt, daB getrennte Hebel leichter zu bewegen wiiren
als Hebel, die gleichzeitig zum Stellen und VerschlieBen der Weichen dienen.
Bei getrennten Hebeln wiirde nach jedesmaliger Durchfahrt eines Zuges der Ver-
schluB aufgehoben und demniichst vor der Durchfahrt eines zweiten Zuges von
neuem wiederhergestellt, auch wenn die Weiche in ihrer Lage geblieben wiire,
wodurch eine griflere Sicherheit fiir die richtige Lage der Zunge geboten wiirde,
weil man bei dem wiederholten VerschlieBen eine etwaige Beschidigung oder un-
richtige Lage entdecken wiirde. Ferner wiiren fiir Spitzweichen Fiihlschienen
vorgeschrieben, die auf grofien Bahnhéfen hiufiz so nahe an den Signalen ldgen,
dali ein vor dem Signal haltender Zug auf der mit der VerschluBvorrichtung ver-
bundenen Fiihlschiene stehe. Wiire die Weiche dann nicht richtig fiir eine be-
absichtigte Fahrt hergestellt, so kénnte man sie noch umlegen, wenn die Stell-
vorrichtung unabhingig von der VerschluBvorrichtung wiire, wihrend dies bei
einer Vereinigung beider nicht méglich wiire, weil mit der Verschlufivorrichtung
meistens auch die Fiihlschiene bewegt werden miiBite; der Zug miisse also erst
zuriickgesetzt werden. Bei getrennten Hebeln wiire ferner je zum Stellen und
VerschlieBen der Weiche ein groBerer Weg des Hebels verfiighar als bei Ver-
einigung der Hebel. Andererseits gibt man zu, daB bei einer Vereinigung der
Hebel an Leitungen und an Zeit zum Umstellen gespart wiirde. Die Aufsichts-
behorde scheint sich diesen von den Technikern der Eisenbahngesellschaften vor-
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gebrachten Griinden fiir getrennte Stell- und VerschluBivorrichtungen nicht un-
bedingt anzuschlieBen, denn sie hat wiederholt die ZweckmiiBigkeit einer Ver-
einigung beider Vorrichtungen betont.

Fig. 216 stellt eine sehr hiufig angewandte Stell- und VerschluBvorrichtung
mit getrennten Hebeln dar. a ist die Stellstange, bb sind Verbindungsstangen
zwischen den Zungen, ¢ ist die VerschluBlstange, die durch das VerschluBstiick e
gefiihrt ist; d ist eine Spannstange zwischen den Backenschienen, f die Verschluf3-
leitung zum Stellwerk, g ein Hebel zum Bewegen der Fiihlschiene A und des

E

Fig. 217.

Verschlufibolzens ¢, der in lingliche Lécher der hochkant stehenden Verschlul3-
stange ¢ gesteckt wird (Fig. 217). Es ist vorgekommen, dall bei einem Bruche
der Verbindungsstangen b6 und der Verschlulistange ¢ die eine Zunge nicht der
Umstellbewegung folgte, trotzdem aber der Bolzen 4 in ein Loch der Verschlul3-
stange eintrat, so dall der Weichensteller nicht iiber den Vorgang aufgeklirt
wurde. Um dies zu verhindern, bringen einige Gesellschaften zwei VerschluB3-
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stangen an, eine an jeder Weichenzunge, der Bolzen muf} durch die Licher beider
Stangen treten, was nur moglich ist, wenn beide Zungen der Stellbewegung ge-
folgt sind.

Die North Eastern-Eisenbahn verwendet eine Konstruktion, bei der die
Weiche durch Keile verschlossen wird, die parallel zum Gleise verschoben werden,
sich auf und gegen die anliegende Weichenzunge zwischen die abliegende und
die Backenschiene legen (Fig. 218). @' und ¢* sind die Keile, die mit Lenk-
stangen ¢' und ¢* in Gleitstiihlen bewegt werden. Die Lenkstangen ¢' und ¢*
sind auf einer Welle b befestigt, die durch zwei Kurbelzapfen einer unter dem

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen, 11
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Gleise liegenden Kurbelwelle gesteckt ist. Die Kurbelwelle kann mit der Stange d
vom Stellwerk aus gedreht werden, wodurch Lenkstangen und Keile parallel zum
Gleis verschoben werden. Mit der Verschlufvorrichtung ist durch die Stange e
die Fiihlschiene verbunden. 1 ist eine Spurstange, welche die Gleitstithle in der
richtigen Entfernung halten soll. Das Stellen der Weiche wird durch Verschieben
einer Platte f in Fiihrungen g' und ¢* bewirkt, wobei ein an der Stellstange be-
festigter Stift & sich in einem gekriimmten Schlitz der Platte f bewegt. Der
VerschluB hat gewisse Vorziige: die anliegende Weichenzunge wird durch den
Keil gut niedergehalten und an die Backenschiene geprelit, die Stellvorrichtung
ist unabhiingig von der Abnutzung beweglicher Teile und von Léngeniinderungen
der Leitungen.

Der gleichzeitig zum Stellen und VerschlieBen dienende Spitzenverschlufl der
Midland - Gesellschaft ist in Fig. 219 dargestellt. Auf einer Grundplatte b gleitet
ein Riegel @ mit einem gekriimmten Schlitz ¢ und zwei Haken /. In den Schlitz
tritt ein Bolzen d mit einer Rolle, der an der VerschluBstange ¢ sitzt. In der

VerschluBstange sind ferner zwei Lo-

cher, in welche die Haken [/ passen.

@ Wenn die Weiche aus der in Fig. 219

dargestellten Lage umgestellt werden

il e _ soll, ist die Stellzunge anzuziehen. Hier-

| PETSEHRI bei bewegt sich der Riegel @ nach links,

der Haken f wird aus der Verschluf3-

= stange gezogen, ohne dall die Weiche

g sich bewegt, da der Bolzen d in dem

He i geraden Teil des Schlitzes e gleitet. Wih-

rend des zweiten Teiles der Bewegung

:§ gleitet der Bolzen d in dem gekriimm-

il ten Teil des Einschnittes ¢, wobei die

@ Weiche umgestellt wird; dann tritt zum

Schluff der zweite Haken f in den ent-

7 Nl | Megelstange Jir Fahrt sprechenden Einschnitt der Verschluf-

o %,@y stange ein, ohne dal} eine weitere Be-

wegung der Weiche stattfindet, da der

Bolzen d in einem zweiten geraden Teil
des Schlitzes e gleitet.

Eine groBle Bedeutung wird in England den Fiihlschienen zugeschrieben,
weil sie die Umstellung einer Weiche unter einem Zuge wirksam verhindern.
Man macht die Fiihlschienen gewéhnlich 9,9 m lang und bringt sie unmittelbar
vor der Weiche, entweder innerhalb oder auBerhalb des Gleises an. Eine inner-
halb des Gleises liegende Fiihlschiene von T-formigem Querschnitt ist in den
Fig. 220 und 221 dargestellt. Die Schiene liegt auf Kurbelzapfen und soll bei
Betitigung des Weichenverschlusses eine auf- und niedergehende Bewegung machen,
was nur moglich ist, wenn kein Rad iiber der Fiihlschiene steht. Die London
and North Western- und Lancashire and Yorkshire-Gesellschaft verwenden die in
Fig. 222 dargestellte Fiihlschienenkonstruktion Patent Thompson und Roberts fiir
den Fall, dall eine zweite Weiche die Anbringung einer hinreichend langen Fiihl-
schiene aus einem Stiick verhindert. Die Fiihlschienenkonstruktion ist zweiteilig,
der erste Teil besteht aus einer Einzelschiene, die in der Liicke zwischen den
Weichenzungen der beiden Weichen liegt, der zweite Teil aus zwei zusammen-
gehorigen Fiihlschienen an den Zungen der zweiten Weiche. AuBlerhalb des Gleises
liegende Fiihlschienen werden im allgemeinen fiir weniger zuverliissig gehalten als
innerhalb liegende, weil sie sich leicht von den Schienen entfernen und dann ver-
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Fig. 219.
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gagen; besonders unzweckmifig sind sie auflen neben dem inneren Schienenstrang
von Bogen. Die beste Einrichtung soll die von Stevens & Sons sein, bei der die
als schiefwinkliges Eisen konstruierte Fiihlschiene gegen die Fahrschiene geneigt
liegt (Fig. 223). Wenn derartige Fiihlschienen in engen Bahnhifen vor den Signalen
liegen wiirden, so dall ein vor dem Signal haltender Zug iiber der Fiihlschiene

nach dem Spilsemverschivd

stehen wiirde, bringt man zwei Fiihlschienen neben den Weichenzungen an, von
denen eine fiir das durchgehende Gleis, die andere fiir das abzweigende Gleis gilt.
Bei der Anordnung von Evans, O’Donnell & Co. sind die Kurbelzapfen vermieden,
weil sie die Anordnung verteuern und leicht beschiidigt werden. Die Auf- und

Fig. 221. Fig. 223.

Niederbewegung der Fiihlschiene wird durch Gleiten auf Keilstiicken hervorgebracht.
Alle diese Fiihlschienen werden auch dann bewegt. wenn die Weiche verschlossen
wird, wihrend ihre Bewegung nur nétig ist beim Aufheben des Verschlusses, weil
nur dieses unmdoglich sein soll, wenn ein Rad {iber der Fiihlschiene steht. Die
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Fig. 222,

Bucksche Einrichtung vermeidet die unnitige Bewegung der Fiihlschiene (Fig. 224);
@ ist die VerschluBstange vom Stellwerk, & der VerschluBbolzen der Weiche, ¢ ein
L-formiger Hebel mit einem Schlitz an der Grundfliche, in dem eine Rolle der
Schubstange d liuft. Durch Anziehen der Verschluistange a wird der Weichen-
verschluf} unter Drehung des Hebels ¢ und Bewegung der mit ihm verbundenen
Fiihlschiene aufgehoben. Beim nachfolgenden VerschlieBen der Weiche liunft die
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Rolle der Stange d in den Schlitz des Hebels ¢ nach rechts, so dall der Hebel ¢
und die Fiihlschiene nicht bewegt werden. Eine nochmalige Aufhebung des Ver-
schlusses bringt den Hebel ¢ zwar wieder unter Bewegung der Fiihlschiene in die
in der Abbildung gezeichnete Lage, die Rolle der Schubstange d ist aber noch
am rechten Ende des Schlitzes des Hebels e. Erst durch das hierauf folgende
Verschliefen wird der in Fig. 224 gezeichnete Zustand wieder hergestellt.

Verschluf- Einrichtungen
und Fiihlschienen werden
nicht nur an Spitzweichen,
sondern auch an anderen
Weichen angebracht.

Solche Fiihlschienen wer-
den in England auch héufig
in der Nihe der Merkpfihle
verlegt, um zu verhindern,
dall Weichen fiir ein Gleis
gestellt werden, in dessen
Umgrenzung des lichten Rau-
mes Teile von Fahrzeugen auf
anderen Gleisen hineinragen.
Diese Fiihlschienen heillen
fouling bars.

Beispielsweise verhindert die Fiihlschiene ¢ in Fig. 225 die Benutzung der
Weichenstrecke bb, wenn ein Zug vor dem Signal ¢ steht und in die Weichen-
stralle hineinragt. Fig. 226 stellt eine zweigleisige Abzweigung mit Fiihlschienen
dar (a), die mit den Weichen b und ¢ verbunden ist, um zu verhindern, daB diese
Weichen wieder fiir die Hauptlinie gestellt werden, bevor ein die Abzweigung von
links nach rechts befahrender Zug die Abzweigung freigemacht hat. In Fig. 227
sind zwei Fiihlschienen @ und ¢ gezeichnet, die mit den Weichen b und d einer
Ausweichstelle auf einer eingleisigen Bahn verbunden sind und verhiiten sollen,
dali von zwei aus entgegengesetzten Richtungen eintreffenden Ziigen dem zweiten
Einfahrt gegeben wird, bevor der erste vollstindig eingefahren ist.
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Fig. 227.

Eine mit dem Signal verbundene Vorrichtung zum Verriegeln von Spitzweichen
heilt in England detector. Wihrend die oben beschriebenen VerschluBeinrichtungen
nur die Gewiihr bieten, dall die eine Weichenzunge fest an einer Backenschiene
liegt, gewihrleistet die Verriegelung aullerdem fiir eine Zugfahrt die richtige Lage
der Weiche, die hergestellt sein mul}, bevor das erforderliche Signal gegeben werden
kann. Die Verriegelung besteht gewthnlich aus einer oder zwei mit den Weichen-
zungen verbundenen Riegelstangen mit Einschnitten, durch die bei entsprechender
Lage gewisse Gleithbarren treten, die an den Signalleitungen befestigt sind. In
Fig. 228 ist a die mit den Weichenzungen verbundene Riegelstange mit zwei Ein-
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schnitten & und ¢, durch die bei entsprechender Stellung der Weiche die mit den
Gestingeleitungen d und e der Signale verbundenen Gleitbarren treten, so daB die
Signale gestellt werden konnen, wilhrend dies bei anderen Stellungen nicht méglich
ist. Die von der London and North Western- Gesellschaft angewandte Verriegelung
ist in Fig. 229 dargestellt. Mit den Weichenzungen sind Riegelstangen aa ver-
bunden, die mit Einschnitten b und ¢ verbunden sind; Einschnitt & gehort zum

Signal fiir das Hauptgleis, ¢ zum Signal
—— = fiir das Nebengleis. Mit jedem Signal

‘E@%“;'_é—f%ﬂ‘i* ;*3@}3} ist ein Kniehebel d mit einem krummen
L ':,___l';s}i H—— & = Riegel ¢ und einem Gegengewicht f ver-
# 2 o bunden. Wenn die Weiche fiir die beab-

i 2o sichtigte Signalgebung nicht richtig liegt,
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Fig. 228.

kann der Riegel e nicht in die Einschnitte b und ¢ treten und das Signal nicht
gezogen werden. Kine dhnliche Verriegelung, bei der ein senkrechter Bolzen in
Locher der Riegelstange tritt, wird von der Great Western- Gesellschaft angewandt
(Fig. 230). Die von der Midland- Gesellschaft angewandte Verriegelung ist in
Fig. 219 mit dargestellt. Die Caledonian-Gesellschaft hat die Verriegelung mit
dem Verschlull vereinigt (Fig. 231). wobei im Stellwerk je ein VerschluBhebel fiir
jede Stellung der Weiche vorhanden ist.

vom Stallwerk Mit der Stange a wird der Verschluf3-
11 bolzen e fiir die Stellung auf den ge-
raden Strang, mit b der Bolzen k fiir die

O00 0 noonan
I 2T . a;:'ji,

G 43

A
JZN
s
2

? J § : d %] L f:HL
R | U U LT <00 Olg

Fig. 230. Fig. 231.

Stellung auf den krummen Strang bewegt. Die Fiihlschiene d kann mit beiden
Stangen @ und b bewegt werden, weil sie durch eine Stange 7 mit einem Hebel ¢
und durch Stifte # und m mit den Stangen g und i an den VerschluBbolzen e
und k verbunden werden kann. Die Stifte 4 und m dienen abwechselnd als Dreh-
punkte fiir die Bewegungen des Hebels ¢. Solange die Weiche nicht in der einen
oder anderen Lage vollstindig anliegt, kann der betreffende VerschluBhebel nicht
umgelegt und das von seiner Stellung abhiingige Signal nicht gezogen werden.
Die North Eastern- Gesellschaft benutzt ihre Keilanordnung (Fig. 218) auf einzelnen
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Bahnstrecken zur Verriegelung anstatt zum VerschlieBen der Weichen. In diesem
Falle sind die Keile mit dem Signal verbunden und stofen vor die Enden dep
Weichenzungen, wenn die Weiche nicht richtig liegt, so daB das Signal nicht
gezogen werden kann. Bei richtiger Lage der Weiche schiebt sich der eine Keil
zwischen die abliegende Zunge und die Backenschiene, der andere legt sich gegen

die anliegende Zunge, dag

om s Signal kann gezogen wer-
‘m_ |l ﬁm_ﬁ_ ] den. Wird das Signal

=al

b wieder auf Halt gelegt, so
bleiben die Keile in ihrer
Lage, bis sie bei dem Um-

3

. legen der Fiihlschiene wie-

=] der herausgezogen werden,

Ein besonderer Spitzen-

& & ) s verschluB} ist bei dieser
1 Anordnung nicht vorhan-

L s [ e den, bei der Haltstellung
des Signals wird die Weiche

alleindurchdieFiihlschiene
verschlossen gehalten, bei
der Fahrtstellung tritt Ver-
riegelung durch die Keile
ein.  Fig. 232 stellt eine
Verriegelung der Great
| Eastern-Gesellschaft dar.
Fig. 232. Die Signaldrihte 11, 2Tund

31 sind durch die ‘mit Ein-

schnitten versehenen Riegelstangen &' und H gefiihrt, die so viele Einschnitte haben,
als Signalbilder von der Lage der Weiche abhiingig sind. d ist mit der Fiihlschiene
und durch diese mit dem VerschluBbolzen, ¢ ist mit den Weichenzungen verbunden.

Nicht allein Spitzweichen werden verriegelt, sondern auch Weichen, die in
Fanggleise fiihren, oder Weichen, durch die Ziige zuriickgesetzt werden. Eine An-
ordnung der letztgenannten Art, die mit einem Zuriicksetzsignal (shunt back signal)
verbunden ist, stellt Fig. 233 dar. In dem Signaldraht ¢ vom Stellwerk, mit dem
das Scheibensignal b gestellt wird, ist
der Bolzen ¢ eingefiigt, dessen Spitze ¢
durch die mit der Riegelstange d ver-
bundenen Riegel [ tritt.

Damit ist die Zahl der in England
iiblichen Spitzenverschliisse und Ver-
riegelungen keineswegs erschipft, es
gibt noch viele andere Anordnungen, und
jihrlich kommen noch neue hinzu. Die

= meisten Anordnungen sind patentiert, wir

miissen es uns hier versagen, den Gegen-
stand ausfithrlicher zu behandeln.

2. Leitungen.

In England bildet es die Regel, die Weichen mit Gestingeleitungen (Réhren,
Stabeisen, |__leisen, L eisen) an die Stellwerke anzuschlieBen. Friiher wurden
meistens Réhren von 33 mm Durchmesser und 5 mm Wandstiirke verwandt, neuer-
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dings vielfach I_Jeisen nach dem Vorbild der London and North Western-Ge-
sellschaft.

Die Stangen werden in Lingen von etwa 7,6 m gewalzt und haben gewdhn-
lich 41 mm >< 32 mm >< 6 mm Querschnitt. Die |_Jeisen lassen sich leichter und

sicherer zusammensetzen als Riohren und nutzen sich weniger ab auf den Fiihrungs-
rollen. Ein Hauptgrund fiir ihre Einfithrung bei der London and North Western-
Gesellschaft ist aber gewesen, daB die Gesellschaft die |_leisen in ihren eigenen
Werkstiitten walzen konnte. Stabeisen wird in nennenswertem Umfange nur von

Fig. 237.

der Midland- Gesellschaft verwandt, L eisen in Profilen von 38 >< 38 ><6mm bei
einigen anderen Gesellschaften. Die Ausgleichvorrichtungen bestehen gewdhnlich
aus Spannschraube in der Nihe der Weiche und des Stellwerks und Knichebel-
verbindungen, die entweder wagerecht (Fig. 234) oder senkrecht (Fig. 235) an-
geordnet werden: die Leitungen werden
in Entfernungen von 2 bis 2,6 m durch
Rollen unterstiitzt, die man gewdohnlich
in Lagern vereinigt (Fig. 236). Die Great
Western- Bahn verwendet fiir die Rollen
Einzellager, die dicht aneinander gesetzt
werden und eine bequeme Einbringung ' e ot
und Herausnahme der Leitungen gestatten B 5
(Fig. 237). Um die Abnutzung der Leitungen zu beschrinken, verwendet die
Glasgow and South Western-Gesellschaft Schutzbleche (Fig. 238).

Die Signale werden mit Drahtleitungen gestellt, die entweder aus einem Einzel-
draht bestehen oder aus Drahtseilen zusammengesetzt sind: die Drahtseile haben
gewohnlich sieben Stringe und eine Zerreififestigkeit von 1000 bis 1250 kg. Die

1] A=
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Spannvorrichtungen werden in der Regel mit den Stellhebeln verbunden. Um bei ent-
fernten Vorsignalen den zum Stellen verfiigharen Hub zu vergriéfiern, werden bis-
weilen besondere Pendelhebel in die Leitungen eingeschaltet (Fig. 239) oder um-
gekehrte Flaschenziige an das untere Ende der Signalhebel gehingt (Fig. 240).
Hiufig werden in die Signalleitungen Fiihlschienen zur Seitendeckung von Ziigen
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Fig. 239.
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Fig, 240, Fig. 241. '

(trainprotection bars) eingeschaltet. In Fig. 241 sind @ und b solche Fiihlschienen.
a arbeitet mit dem Signal 2, b mit den Signalen 1, 2 und 3 zusammen. Fig. 242
stellt einen Fall dar, in dem die Signale 1, 2 und 3 nicht wieder betiitigt werden
kénnen, bevor ein von links gekommener Zug vollstindig in das eine Nebengleis
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Fig. 242, Fig. 243.

eingefahren ist. In Fig, 243 sind ¢ und b Fiihlschienen an Bahnsteiggleisen, die
verhindern, dafl ein zweiter Zug fiir dasselbe Gleis angenommen wird oder ein
Zug in das zweite Gleis einfihrt, bevor der erste Zug die Einfahrt frei gemacht
hat. Fig. 244 stellt den gewdhnlichen Fall einer Zugdeckung mit Fiihlschienen
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Fig. 244, Tig. 245.

auf einer Zwischenstation dar. Das Einfahrtsignal 1 kann nicht wieder auf Fahrt
gestellt werden, wenn ein Zug iiber der Fiihlschiene a steht, 2 nicht, wenn ein
Zug iiber 6 steht.

In Fig. 245 ist @ eine mit dem Einfahrtsignal einer Station verbundene Fiihl-
schiene zum Schutz eines vor dem vorgeschobenen Ausfahrtsignal b haltenden Zuges.



Weichen- und Signalstellwerke mit Handantrieb (Handstellwerke). 169

3. Hebelanordnungen und VerschluBvorrichtungen.

Die Zahl der Hebel ist in den englischen Stellwerken sehr grof3, weil meistens
auBer den Stellhebeln der Weichen noch besondere VerschluBhebel fiir Schutz-
weichen vorhanden zu sein pflegen. Ferner sind fiir gewohnlich sehr viele Sig-
nale, also auch viele Signalhebel vorhanden. Sodann kommen noch héufig Zu-
stimmungshebel hinzu, die man benutzt, um die gegenseitige Abhingigkeit der
verschiedenen Stellwerke herzustellen. Endlich ist die Zahl der Reservehebel
meistens reichlich bemessen. Beispielsweise hat der neue Waverley-Bahnhof in
Edinburgh am Westende ein Stellwerk mit 205, am Ostende mit 260 Hebeln.
Auf Liverpool Street-Bahnhof der Great Eastern- Gesellschaft in London ist am
Westende ein Stellwerkgebiude mit 240 Hebeln, die zu je 120 in zwei VerschluB-
rahmen vereinigt sind. Die Anordnung der Hebel ist wenig tbersichtlich, weil
die Hebel zwar durch Farben unterschieden werden, aber ohne Riicksicht auf
ihre Bestimmung fortlaufende Nummern erhalten, anstatt in Gruppen numeriert
zu werden. Durch die Verbindung von Fiihlschienen mit den Verschlulleinrich-
tungen werden einige Hebel sehr schwer belastet, was die Anbringung von Gegen-
gewichten erfordert, um das Umstellen zu erleichtern. Diese Anordnung kann
beim Bruche einer Leitung dem Weichensteller gefithrlich werden.

Fiir die Anordnung der VerschluBregister ist zu beachten, dall man vielfach
die Signalgebung nicht nur unmittelbar von der richtigen Lage der Fahr- und
Schutzweichen, sondern auch von der Reihenfolge abhiingig macht, in der die
Weichen gestellt werden. Das Signal kann erst erscheinen, wenn die Weichen in
einer bestimmten Reihenfolge richtig ge-

stellt sind. Diese Einrichtung hat den _g

Zweck, den Unfillen beim Rangieren tun- - - =

lichst vorzubeugen, weil es nicht moglich e
sein wiirde, fiir alle Rangierbewegungen Fig. 246.

Signale vorzusehen. Auch ersetzt diese

Einrichtung besondere Fahrstrafenhebel und FahrstraBenverriegelungen zum Fest-
halten der Weichen nach Herstellung der Haltlage des Signals, die in England
selten sind. Wenn beispielsweise eine FahrstraBe mit den Spitzweichen 2, 3 und 4
zu sichern ist (Fig. 246), verschlieBt Signal 7 die Weiche 2, Weiche 2 die Weiche 3,
Weiche 3 die Weiche 4; die Entriegelung der FahrstraBe kann also nicht dem
Zuge entgegen vorgenommen werden, so daBl dem Umstellen der Weichen vor
dem Zuge tunlichst vorgebeugt ist. FahrstraBenverriegelungen mit besonderen
Hebeln sind bei der London and South Western-Gesellschaft iiblich (Drages,
Verrinders and Annetts route-lock). Da in England alle Rangierfahrten auf Signal
ausgefithrt werden, kommt man auf ziemlich verwickelte Anordnungen, wenn
besondere FahrstrafBensicherungen angebracht werden.

Von der Aufstellung von VerschluBtafeln, wie sie frither in England unter
einfacheren Verhiltnissen iiblich waren, ist man mehr und mehr zuriickgekommen;
angeblich wiire die Anfertigung der Tafeln zu umstéindlich und ihre Einrichtung
zu verwickelt, um sie einem Weichensteller in die Hand zu geben. Wahrscheinlich
scheut man sich aber meistens, iiber die Reihenfolge der Abhiingigkeiten der
Weichen untereinander und mit den Signalen eine endgiiltige schriftliche Ent-
scheidung zu treffen. Statt der VerschluBtafeln werden sog. VerschluBlisten
(locking lists) aufgestellt, die vier Spalten enthalten: Nummer des gezogenen
Hebels, Freigabe, VerschluBl, Riickverschlufl (Lever, Releases, Locks, Bacek locks).
Der Riickverschluf3 stellt die Abhingigkeit in der Reihenfolge gewisser Hebel-
bewegungen dar. Wenn beispielsweise / ein Vorsignalhebel, 2 ein Innensignal-
hebel, 3 ein Ausfahrtsignalhebel in demselben Stellwerk sind, wiirden 2 und 3
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den Riickverschlufl fiir 7 bilden, d. h. ? und 3 miissen gezogen sein, bevor
gezogen wird, damit das Vorsignal nicht friiher ,,Fahrt* zeigt, als das zugeho i
Innen- und Ausfahrtmgnal In jedem groBeren Stellwerkgebiude pflegt ein Lage
plan des Stellwerkbezirkes aufgehiingt zu sein.
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Die Hebel- und Verschlufieinrichtungen der englischen Stellwerke sind so
mannigfaltig, dafl hier nur die wenigsten besprochen werden kénnen. Zwei ver-
schiedene Anordnungen sind zu unterscheiden: Handfallenverschlufl (catch handle
locking), bei dem die VerschluBwirkung durch das Anfassen des Hebels eingeleitet
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wird, und HebelverschluB} (lever locking), bei dem die VerschluBwirkung erst mit
der Bewegung des Hebels beginnt. Die VerschluBregister liegen gewdhnlich unter
dem Fuflboden der Stellwerkgebiude und bestehen aus Schub- und Riegelstangen
mit Einschnitten und Knaggen, oder aus Riegelstangen und VerschluBwellen mit
Einschnitten und Knaggen. Fig. 247 stellt das wagerecht unter dem Fullboden
eines Stellwerkgebiudes liegende Verschlufiregister fiir 9 Hebel dar, an denen die
Riegelstangen 1—9 befestigt sind. Die Riegelstangen haben Einschnitte von ve
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schiedener GroBe, in die je nach der erforderlichen Verriegelung die Verschlul-
knaggen A—K treten, die an den senkrecht zu den Riegelstangen gefiihrten Schub-
stangen sitzen.

Fig. 248 ist ein Teil eines Verschluliregisters mit VerschluBwellen. Die Hebel
sind auf einer durchlaufenden Drehachse a gelagert und haben Fiithrungsbogen b,
die auf einer Drehachse ¢ sitzen. Wenn der Hebel umgelegt wird, driickt der
§tift d den Fiihrungsbogen b herunter, tritt hier aus der Vertiefung e in dem
Schlitz und gleitet in dem Schlitz bis zu der Erweiterung g, worauf ein weiteres
Niederdriicken des Fiih-
rungsbogens erfolgt. Durch
den Niedergang des Fiih-
rungsbogens werden Lenk-
stange £ und Riegelstange
4 von rechts nach links be-
wegt. Die Lenkstange /
greift an einem Kurbel-
zapfen k der VerschluB-
welle [ an, auf der Ver-
schluBstiicke mit Knaggen
m sitzen, die in Einschnitte
der Riegelstange ¢ treten.
Zu jedem Hebel gehort
eine VerschluBwelle, I ge-
hirt zu dem gezeichneten
Hebel, /', I* und /* gehdren
zu anderen Hebeln. T

Fig. 249 stellt einen ===
ilteren Handfallen - Ver- !
schlull von Sacby & Farmer
dar, der von der Great
Northern-Gesellschaft ver-
wendet wird. 4 ist ein
Signal- oder Weichenhebel,
B die Handfalle mit Wurm-
feder zur Feststellung des
Hebels in seinen Endlagen
im Fithrungsbogen C. Die
Handfalle B ist als Stange
D nach unten verlingert
und an das eine Ende eines
Kniehebels E angeschlos-
sen, dessen anderes Ende
mit einer Lenkstange an einem mit Einklinkungen versehenen Schieber ¢/ des
VerschluBiregisters angreift. Ein zweiter Schieber # mit Einklinkungen, der iiber
@ liegt, ist durch eine Lenkstange mit dem Hebel verbunden. Senkrecht zu den
Schiebern F und G liegen die von anderen Hebeln bewegten Riegelstangen .
Durch Andriicken der Handfalle wird die Feststellung in Fiihrungsbogen € auf-
gehoben, @ so gegen F verschoben, dal} in der Stellung der Einklinkungen gewisse
Anderungen entstehen, die die Herstellung der durch die nachfolgende Verschie-
bung der Riegelstangen H zu bewirkenden Verschliisse einleiten.

Fig. 250 veranschaulicht einen neueren Handfallenverschluf3, Patent Dutton.
Das Stellwerk wird von eisernen Bicken a getragen, die auf einem Tragbalken b

Fig. 250.
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stehen und sich gegen einen FuBbodentriger ¢ legen, d ist die Drehachse g
Hebel ¢, f der VerschluBkasten. Wenn die Handfalle g angefaBt wird, hebt si
die Stange » und mit ihr der Feststellknaggen ¢ aus dem Fiihrungsbogen
daB der Hebel e umleghar ist. Durch Hebung der Stange % wird der in .
drehbar mit dem Hebel ¢ verbundene Stab I am rechten Ende gesenkt, w
der Stab #n den mit der Rolle o in einem Schlitz gleitenden Schieber r be
so daB feindliche Hebel festgelegt werden. Beim Umlegen des Hebels e he
sich r zuniichst wieder etwas, geht aber am Ende der Bewegung beim Losla
der Handfalle noch weiter herunter als zuvor, so daB die Verriegelung oder
gabe anderer Hebel vollstindig wird.

Eine Vorrichtung mit Hebelverschlul ist oben in Fig. 249 schon dargestell
Eine andere derartige Vorrichtung von Evans-O’Donnell zeigt Fig. 251, Mit

Fig. 251.

Hebel a ist ein Bogen & mit Binschnitten ¢ und ¢* und Erhéhungen d und &
verbunden. Auf der Achse ¢ reitet eine gabelférmige Klinke f, an der die Schiebe:
stange g befestigt ist. Wenn der Hebel umgelegt wird, dreht sich die Klinke
und ihr Ende % tritt aus dem Einschnitt ¢’, wodurch die Verriegelung feindlick
Hebel eingeleitet wird. Beendigt wird sie dadurch, dall beim Umlegen
Hebels a der Vorsprung d schlieBlich gegen das Klinkenende 4' stoBt und die
Klinke nochmals dreht.

Verschiedene Vorrichtungen sind erdacht, um an Hebeln zu sparen, von
denen zuniichst der Umschlaghebel zu erwiihnen ist, in England ,,Push and Pull**
Lever genannt. Fig. 252 stellt einen solchen Umschlaghebel in seiner mittle
Ruhelage dar, mit dem zwei Signale gestellt werden kinnen, je nachdem
Hebel nach links oder rechts gedreht wird. Die London and South West
Gesellschaft verwendet den sog. Simplex-Hebel, mit dem eine Weiche verschl
und zwei Signale gestellt werden konnen. In den Figg. 253 und 254 ist di
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ichtung fiir eine Abzweigung
it zwei Innensignalen L und
ﬁf[gezeichnet. Durch den Kasten
4 mit der VerschluBstange H*,
dessen Deckel ¥ abgehoben ge-
!;eichnat ist, treten der mit
gwei Daumen versehene Ver-
schluBbolzen B und die zwei
mit Einschnitten versehenen
(leitstiicke €' und D. Je nach-
dem die Weiche fiir den geraden
oder krummen Strang gestellt
wird, greift ein Daumen des
durch die Verschlullstange H'
tretenden VerschluBbolzens B in
den Einschnitt des Gleitstiickes
¢ oder D und kuppelt das Sig-
nal M oder L mit dem Stell-
hebel. Die Einrichtung hat den
Nachteil, dafl die Signale nicht
in die Haltlage zuriickgebracht
werden konnen, solange die
Weiche befahren wird.

Eine andere Einrichtung, bei
der eine grifiere Anzahl von Sig-
nalen mit einem Hebel gestellt
werden kann, zeigt Fig.255. Die
vier zu den Gleisen 1—4 gehdori-
gen Signale a, b, ¢ und d wer-
den mit einem einzigen Hebel
gestellt, durch dessen Bewegung
jedesmal infolge eigenartiger
Schaltungen das zu einem der
vier (leise gehorige Signal er-
scheint. Der Signalhebel e, der
einen Weichenhebel / verdeckt,
triigt an seinem unteren Ende
eine Kettenrolle g', iiber die
eine an Balken 7 befestigte Kette
h gezogen ist. Auf die Kette
h sind zwei andere Rollenpaare
#*lg* und g¢°/g® gelegt, deren
untere Rolleng* und ¢° an Ketten
die vier in die Signalleitungen
eingeschalteten Riegelstangen I', n-Qg T I

U, I und I* tragen. An jeden g & ?f ’3|¢=r
Weichenhebel / ist cine Stange . 19 _da 8o b3 [
0, o' oder o* gehingt, mit AFig. 255.

Armen o0* und Gleitstiicken g,

¢' und ¢* fiir die Herstellung der Abhéngigkeiten. Die Gleitstiicke ¢, ¢* und ¢*
sind gebogen und passen in Licher der eigentiimlich gekriimmten Riegel-
stangen », 7' und 2. Wenn ein Weichenhebel umgelegt wird, hebt sich ein
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Arm o® mit einem Gleitstiick ¢, ¢' oder ¢*, das infolge seiner gebogenen Fo
eine Riegelstange », »* oder 7* nach rechts schiebt und hierdurch das entsprechend
Signal entriegelt, wiihrend die iibrigen verschlossen bleiben. In Cleethorpes ay
der Great Central-Bahn werden in dieser Weise sieben verschiedene Signale mif
einem Hebel gestellt.

4. Stellwerkgebiinde.

Die neueren Stellwerkgebiiude in England sind meistens hell und geriumig,
haben Heizvorrichtungen, Gas- und Wasserleitung, Aborte, bisweilen auch Koch-
einrichtungen. KEinige Fenster konnen getfinet werden, damit der Weichensteller
mit aullerhalb des Gebidudes befindlichen Personen sprechen kann. Bei der
London and North Western- und der Lancashire and Yorkshire- Gesellschaft
haben die Gebéude fiir Hebelzahlen von zehn zu zehn die nachstehend angegebenen
Lingen; die Zwischenzahlen sind weggelassen.

London Lancashire
Zahl der Hebel and North Western- and Yorkshire-
Gesellschaft Gesellschaft
10 2,75 4,30
20 4,90 5,70
30 6,65 6,95
40 8,00 8,256
50 9,85 9,65
60 11,80 10,95
70 13,40 12,30
80 14,85 13,60
90 16,50 15,00
180 29,40 —
Die Great Western-Gesellschaft gibt dem Gebdude Stellwerkliinge | 3,05 m,
., Great Central- - P - -+ 1,83 m,
., Great Eastern- . o . . —+ 2,44 m,

,» Northern Counties- ., 5 " . -+ 2,13 m.

Die Breite der Gebidude ist gewohnlich 3,66 m, vereinzelt auch 3,05 m. Der
Fulboden liegt gewohnlich 2,44 m iiber Schienenoberkante, wenn das Gebiude
unmittelbar an den Hauptgleisen steht, 3,66 oder 4,27 m, wenn zwischen dem
Gebidude und dem zugehorigen Hauptgleise ein Nebengleis liegt, auf dem bedeckte
Giiterwagen verkehren. Wenn der Weichensteller in Ausnahmefillen iiber eine
Briicke hinwegsehen soll, ist die Héhe bis 7,3 m, doch wird diese grole Hihe
fiir sehr unzweckméfig gehalten wegen der groBen Kosten der Gebiude und der
groBen Héhe, in welcher der Weichensteller sich iiber den Ziigen befindet, weil
ihm die Verstindigung mit den Zugmannschaften und das Erkennen der Zug-
signale erschwert werden.

Die Gebiude werden entweder ganz massiv, oder im unteren Teile massiv,
im oberen Teile aus Holz hergestellt, ganz aus Holz nur dann, wenn sie auf
frisch geschiittete Diimme gesetzt werden oder voriibergehenden Zwecken dienen.
Wenn wenig Platz vorhanden ist, wird der Unterbau auch wohl aus Eisen her-
gestellt. Fig. 256 stellt ein massives Stellwerkgebiude der Great Northern- Gesell-
schaft dar. Fig. 2567 veranschaulicht ein Stellwerkgebidude zwischen zwei Gleisen,
deren geringer Abstand die Herstellung eines eisernen Unterbaues ratsam erscheinen
lieB, Das Obergeschol} ist breit genug fiir zwei Stellwerke.
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e) Weichen- und Signalstellwerke mit Kraftantrieb
(Kraftstellwerke).

Wer sich ofter davon iiberzeugt hat, daB eine grofie Kraftanstrengung nétig
ist, um die Hebel der englischen Handstellwerke zu bewegen, findet die neuer-
dings hervortretenden Bestrebungen erklirlich, die darauf abzielen, die Menschen-
kraft durch eine andere Betriebskraft zu ersetzen. Das Bestreben, den verant.
wortungsvollen Dienst der Weichensteller durch Herabminderung der zu leistend
korperlichen Arbeit zu erleichtern, ist aber nicht der alleinige Grund, dafl d
Kraftstellwerke anfangen, sich in England einzubiirgern, man will auch d
selbsttitige Riickmeldung und dauernde Uberwachung der richtigen Stellung d
Signale und Weichen, die bei Kraftstellwerken leicht zu erreichen ist, eine gréBera
Betriebssicherheit erzielen, als sie Handstellwerke bieten kinnen. Auch kann
bei Verwendung von Kraftantrieben die Entfernung vergroBert werden, auf die
Weichen und Signale gestellt und iiberwacht werden kénnen, was in den Vor.
schriften der Aufsichtsbehérde zum Ausdruck kommt, die bei Kraftstellwerken
fiir Spitzweichen in Hauptgleisen eine Entfernung von 274,83 m zulassen, statt
228,6 m bei Handstellwerken. Hierdurch kann eine weitgehende Vereinigung der
Stellvorrichtungen erzielt werden, die wiederum eine Verminderung der Zahl der
Bedienungsmannschaften zulifit. Bei gleleher Zahl der zu bedienenden Weichen
und Signale erfordern Kraftstellwerke weniger Platz als Handstellwerke, was
gerade bei den beschrinkten Platzverhiiltnissen auf vielen englischen Bahnhdfen
wichtig ist. Die Leitungen konnen bequem unterirdisch verlegt werden, was die
Bahnhéfe von Hindernissen befreit, die den Beamten und Arbeitern wiederholt
gefihrlich geworden sind, deren Beseitigung die Aufsichtsbehirde daher auf ver-
kehrsreichen Bahnhofen dringend befiirwortet.

Die flotte Betrichsfiilhrung auf den englischen Bahnen verlangt ferner eine
schnelle Bedienung der Stellwerke, wie sie bei Kraftstellwerken miglich ist. End-
lich wird der Bau der Stellwerke bei der Verwendung von Kraftantrieben dadurch
erleichtert, daf fiir die Leitungen keine Fiihrungen und Ausgleichvorrichtungen
nitig sind, gekriimmte Leitungen sich leichter herstellen lassen. Diesen Vorteilen
stehen hohere Anlagekosten gegeniiber.

Als Triebkraft zur Weichen- und Signalbedienung in Stellwerken wird in Eng-
land neuerdings nur noch PreBluft mit Hoch- und Niederdruck und Elektrizitit
angewandt, PreBwasser hat sich nicht bewithrt. Die Triebkraft wird von einer
Zentralstelle den einzelnen Weichen und Signalen durch Leitungen zugefiihrt, steht
also in deren Nihe stets zur Verwendung bereit, so daB im Stellwerk nur noch
die zur Auslésung der Betriebskriifte erforderlichen Steuerungseinrichtungen ent-
halten sind.

1. PreBluftstellwerke mit Hochdruck.

Diese Stellwerke sind durch die Westinghouse-Bremsengesellschaft in England
eingefiihrt worden. Durch Luftpumpen, die von irgend einer passenden Bauart
sein konnen, wird PreBluft von 4,5 bis 5 Atm. Spannung hergestellt, und in einem
Niederschlagbehiilter stromt die Prefluft unter nochmaligem Niederschlagen von
Feuchtigkeit durch enge Kiihlrohre in einen Haupt-Luftbehilter, dann durch
Rohrleitungen zu den Hilfs-Luftbehiiltern der Stellvorrichtungen an den Weichen
und Signalen.

Die Steuerung der Stellvorrichtungen, deren wesentlicher Bestandteil ein Hin-
und Hergehen der Kolben ist, erfolgt vom Stellwerk aus durch Elektrizitit von
12 bis 14 Volt Spannung.
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Fig. 268 ist ein Schnitt durch eine Stellvorrichtung eines Signals, die gewdhn-
Jieh unten oder in mittlerer Héhe am Signalmast angebracht wird. a ist der
Zy]jnder mit dem Triebkolben b, ¢ ein Elektromagnet mit Anker d, ¢ eine Ventil-
gammer mit Spindelventil, dessen Stange unter Bildung je eines zweiten Ventil-
sitzes in die Ankerstange des Elektromagneten iibergeht. Die PreBluft tritt bei
f ein und driickt, solange kein Strom durch die Wickelungen des Elektromagneten
geht, das Spindelventil auf seinen Sitz in der Ventilkammer ¢ und das obere
Ventil von seinem Sitz ab, so daB durch die Offnung g spannungslose Luft iiber
den Kolben getreten ist. Wird durch die Wickelungen des Elektromagneten ein
Strom gesandt, geht der Anker mit seiner Stange herunter, das obere Ventil wird
geschlossen, das untere dafiir gedfinet, so dafi die PreBluft durch den Kanal iiber
den Kolben tritt und das Signal auf Fahrt stellt. Nach Aufhérung der Magnet-
wirkung schlieit sich das
untere, oOffnet sich das
obere Ventil wieder, so dal}
die Prefiluft durch die Ka-
niile » und ¢ ins Freie ent-
weichen und das Gegen-
gewicht am Signalmast
den Signalfliigel wieder in
die Haltlage bringen kann.

Die Stellvorrichtung
einer Weiche (Fig. 259) hat
zwei Elektromagneten mit
zweispitzigen Spindelven-
tilen, einen Doppelkolben
zur Steuerung und einen
einfachen Triebkolben. Die
PreBluft tritt durch den
EinlaBkanal @ in die Schie-
berkammer b, die immer
mit PreBluft gefiillt ist.
Ein Magnet steht immer
unter Strom; in der Zeich-
nung der linke, so dali der
Steuerkolben nach rechts
gegangen ist, den Einstro-
mungskanal ¢ frei macht Fig. 259.
und oben Prefluft in den
Stellzylinder eingelassen hat, wodurch der Stellkolben heruntergegangen ist. Die
Weiche wird also in der entsprechenden Endstellung festgehalten. Soll die Weiche
umgestellt werden, so wird an Stelle des linken der rechte Elektromagnet magneti-
siert, aus der Schieberkammer b tritt von rechts PreBluft hinter den Steuerkolben,
links wird die Verbindung mit der AuBenluft hergestellt, der Steuerkolben geht nach
links, liBt PreBluft unter den Stellkolben treten, verbindet den Raum iiber dem
Stellkolben durch den Kanal ¢ mit der AuBenluft, worauf die Weiche umgestellt
wird. Wenn beide Magneten gleichzeitig magnetisiert werden oder entmagnetisiert
werden, tritt keine Anderung ein, die Zufuhr der Prefiluft bleibt in der gerade
vorhandenen Weise bestehen, die Weiche wird in ihrer vorhandenen Lage an die
Backenschienen gedriickt. Beim Aufschneiden einer Weiche tritt die Prefiluft in
die Hauptleitung zuriick und bringt den Stellkolben nach Durchgang des Fahr-
zeuges wieder in seine vorherige Lage, wirkt also als elastisches Zwischenmittel
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und verhindert Zerstorungen an den Einrichtungen. Mit den Stellvorrichtungen
sind elektrische Schaltvorrichtungen verbunden, die nach beendigter Signal- oder
Weichenbewegung einen Riickmeldestrom einschalten, um dem Weichensteller das
Ergebnis zu melden. Fig. 260 stellt dar, wie eine solche Einrichtung mit einer
Spitzweiche verbunden wird. a ist die Prefluftleitung, b der Hilfs-Luftbehilter,
der durch einen Schlauch ¢ mit der Stellvorrichtung d verbunden ist, um die
Erschiitterungen moglichst unschiidlich zu machen. ¢ ist der mit der Fiihlschiene
verbundene VerschluBbolzen, f der Riickmeldeschalter.

Auf die Einzelheiten des Stellwerks soll hier nicht niither eingegangen werden,
Gewdshnlich besteht es aus einem Tisch, auf dem StromschluBstreifen aus Phosphor-
bronze angebracht sind, die durch Drahtleitungen mit den verschiedenen Polen
der Signal- und Weichenantriebe in Verbindung stehen. Quer zu den Strom-
schluBstreifen sind wagerechte Rollen aus Hartgummi angeordnet, die durch die
Hebel gedreht werden kinnen und an denen ebenfalls Stromschlulistreifen an-
gebracht sind, die bei gewissen Lagen der Rollen die auf dem Tische befindlichen
Streifen beriihren, wodurch die nach den Weichen- und Signalantrieben fiihrenden
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Fig. 260,

Stromkreise geschlossen werden. Um die zwischen den Weichen und Signalen
erforderlichen Abhingigkeiten herzustellen, sind die Hebel in dhnlicher Weise, wie
bei Handstellwerken, mit einem VerschluBregister verbunden.

Es sind Einrichtungen getroffen, die gewihrleisten, dal} die Signalhebel erst
bewegt werden konnen, wenn die zugehdrigen Weichen tatsichlich umgestellt sind.
Der elektrische Riickstrom kann erforderlichenfalls durch eine griflere Zahl von
Weichen geleitet werden; die durch ihn unter Verschlul} gehaltenen Signalhebel
kénnen erst freigegeben werden, wenn alle Weichen richtig gestellt sind. Mit
dem Umlegen eines Signalhebels werden alle zugehdrigen Weichenhebel verriegelt,
wie bei Handstellwerken.

Die Fig. 261 bis 265 stellen iibersichtlich die Vorginge dar, die sich beim
Stellen eines Signals abspielen. Der Stellhebel ist in diesem Falle ein Umschlag-
hebel, d. h. mit ihm kénnen zwei verschiedene Signale gestellt werden, je nach-
dem er aus seiner Ruhelage (Fig. 261) nach links oder rechts bewegt wird. In
den Figuren ist dargestellt, wie durch die Rechtsbewegung des Hebels das am
weitesten rechts stehende Signal gestellt wird. Der StromschlieBer 4 gehirt zum
Signal B, der StromschlieBer €' zum Signal D. FE ist ein Elektromagnet, F' der
Stellhebel, ¢ das VerschluBregister. In der Ruhelage flieit kein Strom in den
Leitungen, weil der Strom zum Stellen bei 4 und €, der Strom zur Uberwachung
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Durch Anfassen des Hebels

Riickmeldung) an der Handfalle unterbrochen ist.

and Andriicken der Handfalle (Fig. 262) wird zuniichst der Uberwachungsstrom

eingeschaltet, er flieBt durch die Elektromagneten E, die StromflieBer an den
F

Fig. 262.

Fig. 263.

Fig. 265,

12*

der Stellhebel wird frei und kann in die Lage (Fig. 263) gebracht werden, wo-

Signalen und zur Batterie zuriick. Der Elektromagnet zieht seinen Anker an,
durch ein Stromschlufl bei ' hergestellt und die Stellvorrichtung des Signales D
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betitigt wird. Das Signal wird auf Fahrt gestellt, gleichzeitig ein St‘romschl”r

im Riickmeldestrom am Signalarm unterbrochen, wodurch £ entmagnetisiert wird,
so daB sein Anker abfillt. Die hierdurch eintretende Hemmung gestattet eing

e

» i

B
geringe Riickwiirtsbewegung des Hebels (Fig. 264), grol genug, um den Strom=
schluB bis ¢ wieder aufzuheben und das Signal in die Haltstellung zuriickzulegen.

Hierbei wird der Riickmeldestrom wieder geschlossen, £ von neuem magnetisiert,
der Hebel ganz frei, so daBl er weiter zuriickgelegt werden kann (Fig. 265), um

Fig. 268,

Fig. 269.
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endlich wieder in die Lage (Fig. 261) zu kommen, in der auch der Stromschluf3
an der Handfalle wieder aufgehoben ist.

Die Fig. 266 bis 269 stellen die Vorgiinge beim Umstellen einer Weiche dar.
¢ ist ein Umschalter, N, R, N* und R' sind StromschlieBer und Elektromagnete
I im Stellwerk. Die einzelnen zusammenarbeitenden Teile sind mit gleichen Buch-

staben verschiedener Grifie bezeichnet. Fig. 266 stellt die Ruhelage der Weiche

fiir den geraden Strang, Fig. 269 die fiir den krummen Strang dar. Die Fig. 267
- und 268 veranschaulichen die beim Umstellen der Weiche eintretenden Vorginge.
Der Hebel ist, sofern er nicht durch mechanische Verschliisse in dem Register
festgehalten wird, auf ?/; seines Weges frei beweglich, dann tritt eine Hemmung
ein, die erst nach dem Eintreffen der Riickmeldung iiber das beendigte Umstellen
aufgehoben wird, worauf der Hebel ganz umgelegt werden kann. Die in den ein-
zelnen Hebel- und Weichenlagen gebildeten Stromschliisse und Stromkreise sind
in den Figuren so deutlich angegeben, dal die Vorgiinge ohne weiteres klar sein
diirften. '

Fig. 270 veranschaulicht die  —5 44/

Verbindungen zwischen dem Wei- fV”Eﬂfﬂif\
g fr
: 2

chen- und Signalhebel, die nitig

sind, um an einer einfachen Ab- g —_—
zweigung das gleichzeitige Stellen mfpfgfe,:'gﬁffl_ﬁ':;@
feindlicher Signale auszuschliefen. e

Die B-Signale schlielen die F-
Signale aus, daher wird der Signal-
hebel aus seiner Mittelstellung
nach links gelegt, um die B-Signale S—— ‘
zu stellen, nach rechts, um die %
F-Signale zu stellen. Ob hierbei

das Signal B, B2 F' oder F? er- L
scheint, hidngt von der Lage der | ‘ 4
Weiche ab. Die Leitungen des | : /
Riickmeldestromes sind nicht mit £

gezeichnet. L

Die Westinghouse-Stellwerke Fig. 270.
werden u. a. seit 1899 von der
Great Eastern-, North Eastern- und Lancashire and Yorkshire- Gesellschaft mit
Erfolg verwandt.

Die Great Eastern- Gesellschaft hat 1899 ein solches Stellwerk mit 37 Hebeln
zum Stellen von 25 Signalen, 43 Weichen und 3 Fiihlschienen an der Einfahrt
zum Bishofsgate- Giiterbahnhof in London hergestellt, wo ein lebhafter Zug- und
Rangierverkehr stattfindet. Die North Eastern- Gesellschaft hat vor einigen Jahren
eine nmfangreiche Anlage im Tyne Dock bei Newecastle eingerichtet, die aus vier
verschiedenen Stellwerken mit 35—} 71 - 35+ 23— 164 Stellhebeln und einer An-
zahl Reservehebel bestehen. Mit den drei an den Hauptstrecken liegenden Stell-
werken mit 35 - 71 - 35 — 141 Stellhebeln und 14 Reservehebeln werden 139 Signale
und 2 Signalverschliisse, 122 Weichen, Weichenverschliisse und Fiihlhebel bedient.
Das vierte Steliwerk mit 23 Hebeln liegt auf einem Zechenbahnhofe und dient
zum Stellen von 8 Weichen, 16 Signalen und 4 Wegeschranken. Die North Eastern-
Gesellschaft hat ferner neuerdings eine grillere derartige Stellwerksanlage auf dem
Bahnhof Huhl eingerichtet. Die Lancashire and Yorkshire- Gesellschaft besitzt
eine groflere Anlage an der siidlichen Einfahrt zum Bahnhof Bolton mit 76 Stell-
hebeln, 7 Reservehebeln und einem Stellwerkbezirk, in dem sich 30 Weichen,
15 Weichenverschliisse, 2 FahrstraBenverschliisse und 98 Signale befinden.

_ ﬁu_\

Signailpets!
4
=T F
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2. PreBluftstellwerke mit Niederdruck.

Diese von der British Pneumatic Railway Signal Company in London auf
mehreren griferen englischen Bahnen eingefiihrten Stellwerke unterscheiden sicl
von den Westinghouse- Hochdruck-Stellwerken dadurch, dali die Weichen und
Signale mit PreBluft von nur 1 Atm. Uberdruck gestellt werden, die Steuerun
durch PreBluft von nur 0,5 Atm. Uberdruck geschieht, die im wesentlichen dle-
selben Aufgaben zu erfiillen hat, wie die Elektrizitit bei Westinghouse.

Die Arbeitsleitungen
e sind in der Ruhestellung
ohne Pressung, weil sis
mit der AuBenluft ver-

-4 bunden sind; PreBluft
T L. = wird nur dann in die
- Arbeitsleitungen  einge-

i == . .
A — lassen, wenn eine Weiche
a2 i oder ein Signal gestellt
) | § LA werden soll oder eine

Riickmeldung zu machen
ist. Nur die erste Hilfte
der Hebelbewegung beim
Stellen der Weichen und
Signale wird durch den
Weichensteller vollzogen,
wihrend die zweite, wenn
Fig. 271, alles in Ordnung ist,
selbsttitig erfolgt und
durch ihre Beendigung dem Wiirter die erfolgte Umstellung der Weiche oder des
Signals zuriickmeldet. Die zur Steuerung verwandte Prefluft von 0,5 Atm. Uber-
druck wird mittels eines Druckreglers aus der Prefluft von 1,0 Atm. Uberdruck
hergestellt.
Fig. 271 stellt die zum Stellen einer Weiche erforderlichen Einrichtungen
iibersichtlich dar, S und 8 sind die Weichenzungen, s ist die Stellstange, s' die

TSN
@

VerschluBlstange, M ein StellschloB, C der Stellzylinder, D der Riickmeldeschieber,
" R*, R® R"und R® sind Steuerventile, X ist der Luftbehilter mit Hauptleitung,
a und b sind die Stellleitungen, » und v die Riickmeldeleitungen, d, w und y
Verbindungsleitungen, L ist der Stellschieber, L* der Verteilungsschieber, V" der
Druckregler, H das VerschluBregister, J und J* sind die Riickmeldezylinder. Jedes
Steuerventil ist mit einer Biegehaut versehen, durch deren Bewegung das Ventil
geofinet und geschlossen wird (Fig. 272). Um die Weiche umzulegen, zieht der
Weichensteller den Schieber L an dem Handgriff nach links. Hierdurch wird
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PreBluft aus dem Luftbehilter durch den Druckregler V, den Verteilungsschieber L?,
die Leitung a nach dem Steuerventil R® geleitet, das sich 6ffnet und PrefBluft
aus der Hauptleitung X links hinter den Kolben im Zylinder C treten liBt, der
anfiingt, sich nach rechts zu bewegen. Nun wird aber der Schieber L, nachdem
er einen gewissen Weg zuriickgelegt hat, durch den Kolben J* gehemmt, was aber
die Rechtshewegung des Kolbens im Stellzylinder ¢' nicht aufhilt. Der Kolben-
weg in C' kann in drei Teile geteilt werden, nach der Form des Einschnittes im
StellschloB M. Im ersten Drittel wird die Weiche nicht bewegt, sondern nur
entriegelt, ferner werden im Riickmeldeventil D die Leitungen W und Y ge-
schlossen, wihrend » und » mit der Aullenluft verbunden bleiben. Im zweiten
Drittel wird die Weiche umgestellt, im Ventil D) nichts gedindert, im letzten Teile
die Weiche verschlossen und die Leitung } mit V verbunden. Nunmehr dringt
PreBluft durch RS, d, y, » nach Ventil R®, das Preflluft in
den Zylinder J* treten liBt, dessen Aufwirtshewegung das
Umnstellen zuriickmeldet, den Schieber L weiter nach links
treibt und hiermit seine Bewegung beendigt. L* wird mit-
genommen und 6ffnet die Leitung @ wieder, worauf R® wieder
vom Druck entlastet wird und alle vier Leitungen a, b, u
und » wieder mit der Aullenluft verbunden sind.

In Fig. 273 sind in gleicher Weise die Einrichtungen zum
Stellen eines Signales dargestellt. R', R* und R*® sind Biege-
hautventile, wie in Fig. 272 gezeichnet. B ist der Riick-
meldeschieber. Da es nicht
fiir erforderlich gehalten wird,
dem Weichensteller auller der
Haltstellung auch die Fahrt-
stellung des Signals zuriick-
zumelden, ist nur eine Riick-
meldeleitung vorhanden. Um
das Signal auf Fahrt zu stel-
len, zieht der Weichensteller
— vorausgesetzt, dali der me-
chanische Verschlufi H ihn

Fig. 273. hieran nicht hindert — den

‘ ' Schieber L ganz nach links,

wobei der Kolben im Riickmeldezylinder J abwiirts gedriickt wird, Prefluft von
0,5 Atm. Uberdruck aus ¥V durch den Schieber L in die Leitung @ dringt und das
Ventil R?* betitigt, das PreBluft von 1 Atm. Uberdruck aus der Hauptleitung X unter
den Kolben des Stellzylinders 4* treten liBt, der hierauf in die Héhe geht und den
Signalfliigel A schriig abwirts stellt. Die Haltlage wird durch Zuriickdriicken
des Schiebers L wieder hergestellt, der aber nur so lange zuriickgedriickt werden
kann, als die Kolbenstange von J sich in dem wagerechten Teile des Schlitzes in
L bewegt. Am Schlusse dieses ersten Teiles der Bewegung von L ist a wieder
mit der AuBenluft verbunden, b dagegen mit PreBluft von 0,5 Atm. Uberdruck
gefiillt, die das Ventil R* betitigt und hierdurch die Riickstellung des Signal-
fligels bewirkt. Der Riickmeldeschieber B wird beim Niedergange des Kolbens
im Stellzylinder A geiffnet, in die Leitung e tritt PreBluft, treibt den Kolben
im Riickmeldezylinder ./ aufwiirts und den Schieber L wieder ganz nach rechts,
worauf der in Fig. 273 gezeichnete Zustand wieder hergestellt ist, in dem alle
Leitungen, mit Ausnahme der Hauptleitung X, wieder mit der AuBenluft ver-
bunden sind. Um eine Abzweigungsweiche durch zwei Signale zu decken, sind
die in Fig. 274 gezeichneten Einrichtungen gebriauchlich. Neben der Weiche ist
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ein groferer Riickmeldeschieber angebracht, der auBler den Verbindungen

Riickmeldung der Weichenbewegung auch die nach der jeweiligen Lage der Weiche
erforderlichen Verbindungen zur richtigen Signalgebung herstellt. Der Fliigel 1
gehort zur Weichenlage auf den geraden Strang, Fliigel 2 zur Lage auf Ablenkung,
Wenn der Signalhebel nach links gezogen wird, tritt PreBluft von 0,56 Atm. Uber-
druck in die Leitung 4, durch den Riickmeldeschieber nach D, betitigt das Biege-
hautventil des Signals 1, worauf PreBluft von 1 Atm. Uberdruck aus der Haupt-
leitung in den zugehorigen Stellzylinder gelassen und das Signal auf Fahrt gestellf
wird. Wenn der Weichensteller hierauf anfingt, den Signalhebel wieder nach rechts
in seine Grundstellung zu bewegen, entweicht die PreBluft aus der Leitung 4 und
dringt dafiir in B ein, worauf das Ventil 1a betitigt und der Signalfliigel wieder
auf Halt gelegt wird. Alsdann kann die Prefluft durch den Riickmeldeschieber 1,
den Stellzylinder 2, Riickmeldeschieber 2, die Leitung F' nach dem Riickmelde-
zylinder im Stellwerk gelangen, um die Rechtsbewegung des Hebels zu vollenden.
Die PreBluft wird nacheinander durch beide Stellzylinder gefiihrt, damit die Riick-
meldung erst gemacht wird, wenn beide Signalfliigel auf Halt liegen. Diese Ein-
richtung triigt wesentlich zur Vereinfachung der Stellwerksanlagen bei, weil zwei

Fig. 274.

Signale mit einem Hebel gestellt werden kénnen und weniger Ventile und Leitungen
erforderlich sind.

Die Signale der Personengleise werden vielfach mit einer selbsttitigen Halt-
stellvorrichtung versehen, d. h. einer Vorrichtung, mittels welcher der fahrende
Zug das Fahrtsignal selbsttiitig hinter sich auf Halt zuriickstellt und dem Weichen-
steller die nochmalige Fahrtgebung so lange unmaiglich macht, als der Zug noch
in einer bestimmten, von dem Signal liegenden Strecke sich befindet. Zu dem
Zweck wird diese vor dem Signal liegende Strecke unter elektrischen Strom gesetut,
d. h. man isoliert sie von den benachbarten Strecken, setzt an das Ende der iso-
lierten Strecke eine Batterie, die einen Strom von 1,5 Volt Spannung erzeugt, den
man in den einen Schienenstrang in die Niihe des Signals flieen, ein Relais be-
titigen und im anderen Schienenstrang zur Batterie zuriickflieBen liBt. Der Zu-
tritt der PreBluft zu den Stellvorrichtungen wird dann in dhnlicher Weise durch
ein in einem zweiten Stromkreis eingeschaltetes Spindelventil geregelt, wie bei
den Westinghouse-Stellwerken. Die Fig. 275a und b stellen das Spindelventil dar.

Wenn der Elektromagnet M magnetisiert ist, also seinen Anker 4 anzieht,
schlieBt sich Ventil »', und die PreBluft kann aus b nicht entweichen, also nicht
in ¢ und die anschliefende Leitung eintreten, um Arbeit zu verrichten. Ist M
entmagnetisiert, so ist der Weg fiir die Prefluft frei von a iiber v nach e; d ist
ein AuslaBkanal. Fig. 276 stellt die Haltstellvorrichtung im Zusammenhang dar.
JB und JB! sind die isolierten SchienenstéBe, 7B ist die Batterie, £ R ein Relais,
CO das Spindelventil mit Elektromagnet M. Wenn der Signalhebel L nach links
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gezogen wird, geht der Signalfliigel 4 in die Fahrtstellung,
wie oben erliutert. Ein von links in die isolierte Strecke
einfahrender Zug bringt Kurzschlull der Batterie 7'B her-
vor, das Relais KR wird entmagnetisiert, bei K eine
Unterbrechung in dem zweiten Stromkreise hervorgebracht,
das Spindelventil CO o6ffnet der Prefiluft einen Weg von
der Hauptleitung D zu dem Haltstellzylinder €, dessen
Kolben aufwirts gedriickt wird und den Hebel L um 2/,
seines Weges von links nach rechts zuriicktreibt. Dies
geniigt, um PreBluft durch die Lei-
1 ! tung b unter das Biegehautventil R*
F = treten zu lassen, wodurch die Lei-
1 ' tung ¢ mit der Hauptleitung X ver-
bunden und der Signalfliigel auf Halt
zuriickgestellt wird. Der Hebel L
vollendet seine Rechtsbewegung in-
folge Wirkung des Riickmeldestromes,
wie oben bereits erldutert. Solange
der Zug auf der isolierten Strecke
ist, bleibt Prefluft in dem Zylinder ¢ "

und hilt den Hebel L fest, so dall der Fig. 275b.
Weichensteller erst von nenem wieder

Fahrt geben kann, wenn der Zug iiber den isolierten Sto JB' hinausgefahren ist.

PreBluftstellwerke mit Niederdruck hatte die London and South Western-
Gesellschaft bis zum Jahre 1906 auf den in der umstehenden Tabelle (S. 186) auf-
gefithrten Stationen hergestellt.

Die grifite Gesamtanlage auf verhiltnismifig kleinem Raum
hat die Great Central-Gesellschaft, weil sie alle sieben Stationen
T~ () und die Abzweigungen auf der 10,48 km langen viergleisigen
Strecke zwischen Ardwick und Newton bei Manchester mit Nieder-
druckstellwerken ausgeriistet hat. Die Strecke ist sehr ver-

T4,
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X
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Fig. 276.
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. Zahl der Hebel fiir Zahl Sﬂe;}};—. HE:; | | HEin__

g - der titig: | sevel | el

der Station . besc Winss L) TR Zu Signale keeita: i:lr eull fgf: zwei

Signale | Weichen trolle  serven sammen Signale gna ignale
Grateley . ... | 31 17 = 18 72 % | — 2 | 9
Salisbury Ost . 20 18 4 21 72 33 1 26 3
Salisbury West . 21 21 7 15 64 31 2 13 8
Barton Mill . . 12 8 1 11 32 23 4 b 7
Winchfield . . . 21 14 1 12 48 40 12 14 T
Book . + : » = = 16 11 1 12 40 37 14 9 7
Staines Ost. . . 16 9 1 6 32 20 1 13 3
Staines West . . | 23 13 1 3 10 28 2 | 20 3

kehrsreich, das eine Gleispaar dient hauptsichlich dem Personenverkehr, das
andere dem Giiterverkehr; auBer den Stationsgleisen sind mehrere Abzweigungen
nach anderen Strecken, auch Verbindungen zwischen den Personen- und Giiter-
gleisen durch Signale zu decken. Die Gesellschaft hat durch Einfilhrung von
Kraftstellwerken etwa '/, an Personal in den Stellwerken dieser Strecke sparen
kéonnen. In den vorhandenen mechanischen Stellwerken waren 727 Hebel in
Titigkeit, in den neuen Kraftstellwerken sind nur 406 Hebel in Titigkeit, die
sich wie folgt auf die 14 Stellwerke verteilen:

Zahl Zahl
Stellwerk der Hebel der
in Titigkeit Reservehebel

Ardwick . . . . . . . . . . 27 13
Ashbury West . . . . . . . . 36 12
i Ost:, . . . .. . .. 44 8
Priory, Abzweigung . . . . . 49 15
Gorton, . e e .. .29 7
Fairfield, . i o4 om g % B4 10
Andenshaw, soxowow w19 5
Stockport, ,, . ... 20 16
Stolaybridge, ,, - ¥ 11
Guide Bridge Nord . . . . . 12 8
1 e Ost . . . . . . 24 12
Dewsnap, Nebengleise . . . . 19 9
Hyde, Abzweigung . . . . = . 37 7
Newton . « « « 5 & « s w s 19 5
Zusammen 406 138

Die zum Betriebe erforderliche PreBluft wird in einem Kraftwerk hergestellt,
das etwa 7,6 km von Ardwick, 2,8 km von Newton entfernt liegt, gegeniiber
Guide Bridge Ost. Um gegen Stérungen méglichst gesichert zu sein, sind fast
alle Anlagen im Kraftwerk mindestens doppelt hergestellt, die eine Hilfte zur
Aushilfe. Die PreBluft wird in einen Behilter von 6,7 cbm Fassung aulerhalb des
Maschinenhauses gedriickt, dann durch Kiihlrshren in die auf der ganzen Strecke
verlegte Hauptleitung aus 8 cm weiten Rohren gelassen. Die Rohren sind 0,45 m
tief unter der Oberfliche in Beton gebettet. Die Spannung der Prefiluft ist in
der Hauptleitung 2,5 bis 2,8 Atm., wird aber zum Stellen der Weichen und Signale
auf 1 Atm., zur Steuerung der Ventile auf '/, Atm. durch Druckregler herabgesetzt.
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In den Stellwerken sind Hilfsluftbehiilter. Die Weichen- und Signalstellvorrich-
tungen sind wie oben beschrieben, die Stellzylinder haben 25 em Durchmesser.

Ausgiebiger Gebrauch ist auf dieser Strecke von den oben dargestellten Halt-
stellvorrichtungen gemacht worden. In den Personenzug-Hauptgleisen kreisen
elektrische Strome in ganzer Linge zwischen Ardwick und Newton, in den Giiter-
zug-Hauptgleisen zwischen Priory und Stolaybridge-Abzweigung, so dall die wich-
tigeren Fahrsignale fiir die Hauptgleise unter Mitwirkung der Ziige bedient werden.
Wie oben erldutert, stellt der Zug die Signale selbsttatig hinter sich auf Halt
und verschlielit sie in der Haltlage, bis eine fiir jeden Einzelfall festgesetzte Stelle
(clearing point) vom Zuge iiberfahren ist. Wenn Spitzweichen weit vor dem zu-
gehorigen Signal liegen, wird der Weichenhebel durch die Fahrtstellung des
Signales unter elektrischen Verschluli gelegt, so dall es nicht mdoglich ist, die
Weiche vor dem anfahrenden Zuge umzustellen. Nur die Hauptsignale werden un-
mittelbar von den Stellwerken aus gestellt, die Vorsignale gehen selbsttitig in
ihre verschiedenen Lagen. Zu dem Zwecke sind die betreffenden Hauptsignale
mit StromschlieBern versehen, die durch die Bewegung der Signalfliigel betitigt
werden. Wenn ein Fliigel eines Hauptsignales nahezu in die Fahrtstellung ge-
bracht ist, wird durech den Stromschlieer ein Strom geschlossen, der ein Ventil
am Vorsignal betitigt und den Fliigel des Vorsignales gleichfalls auf Fahrt stellt.
Falls die Stellung eines Vorsignales von der Stellung mehrerer Hauptsignale ab-
hingig ist, wird der Strom durch alle Stromschliefer der Hauptsignale geleitet,
bevor er das Ventil am Vorsignal betdatigt. Wird ein Hauptsignal auf Halt
zuriickgelegt, also der StromschluB3 wieder unterbrochen, so geht das Vorsignal
gleichzeitig mit auf Halt zuriick.

3. Elektrische Stellwerke.

Stellwerke zum Stellen der Weichen und Signale mit Hilfe der Elektrizitiit
sind in England seit ldngerer Zeit bei der London and North Western - Gesell-
schaft, neuerdings auch bei der Great Western-, Midland- und Caledonian- Gesell-
schaft im Gebrauch. Die London and North Western-Gesellschaft verwendet die
von ihrem Ingenieur Thompson in Crewe erfundene ,Crewe-Bauart, die Great
Western- und die Midland - Gesellschaft haben die Bauart ,Siemens'’., Die Cale-
donian- Gesellschaft hat die Bauart Taylor eingefiihrt. Ein gemischtes System
(Handbedienung und Verwendung von Elektrizitiit) ist auf dem St. Enoch-Bahnhof
in Glasgow angewandt. Bei den Stellvorrichtungen der Bauart Crewe werden
die Weichen mit Elektromotoren, die Signale mit Elektromagneten gestellt.

Bei der Bauart Siemens, wie sie auf der Station Derby der Midland-Gesell-
schaft als Ubertragung der Bauart Siemens & Halske aunf englische Verhiiltnisse
ausgefithrt worden ist, werden Elektromotoren zum Stellen der Weichen und
Fahrsignale, Elektromagneten zum Stellen der Rangiersignale benutzt. Der zum
Stellen verwandte Strom (Stellstrom) hat 200 Volt Spannung. Fig. 277 zeigt
zundchst iibersichtlich die Einrichtungen fiir eine Gleisverbindung mit zwei Weichen
zwischen zwei Parallelgleisen. Zu der Normalstellung, in der beide Weichen fiir
die Fahrt auf den durchgehenden Gleisen gestellt sind, gehdren die mit aus-
gezogenen Linien gezeichneten Schaltungen. In dieser Stellung flieBt ein Uber-
wachungsstrom von 30 Volt Spannung aus einer Leitung durch eine Sicherung,
einen Stellstromschalter, Umschalter, den Motor B mit zugehoriger Verriegelung,
die Verriegelung der Weiche 4, den Motor 4, den Uberwachungs- und Riick-
meldemagneten zur Riickleitung. Hierbei ist es nicht moglich, ein Signal fiir
eine Fahrt von einem Parallelgleis auf das andere zn geben.
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Um die WeichenstraBle fiir eine solche Fahrt zu &ffnen, wird der zugehirige
Weichenhebel gezogen, was folgende Wirkung hat. Der Stellstromschalter, Um-
schalter und FahrstraBenschalter gehen in die punktierte Lage, ein Strom von
200 Volt Spannung ist eingeschaltet, wird im Punkte a geteilt, geht durch die
Motoren 4 und B und zur Riickleitung zuriick. Hierdurch werden beide Weichen
umgelegt.

Beim Beginn der Bewegung werden die Biirsten der Motoren selbsttiitig so
umgestellt, dall die Motoren jederzeit angehalten und in umgekehrter Richtung
angelassen werden konnen, um die Weichen in die Normalstellung zuriickzubringen,
Wenn der Weichensteller die Weichen in einer Mittelstellung laft, sind alle
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Fig. 277.

Signale auf Halt verriegelt. Wihrend der Bewegung der Motoren nimmt der
Verriegelungsschalter d eine Mittelstellung ein, wodurch eine zweite Unterbrechung
in dem Uberwachungsstrom hervorgebracht wird. Am Ende der Bewegung werden
die Schalter ¢ umgelegt, wodurch der Stellstrom ausgeschaltet wird. Die Ver-
riegelungsschalter d sind so angeordnet, dal sie in dem Augenblick, wenn die
Weichenzunge die Backenschiene beriihrt, einen Stromschlufl fiir den Stellstrom
herstellen, der nunmehr durch den Uberwachungs- und Riickmeldemagneten flieBt
und dadurch den Stellstrom- und Riickmeldeschalter freigibt. Dieser Schalter
geht selbsttitig zuriick und schaltet die Uberwachungsleitung fiir die gezogene
Weichenstellung ein. Gleichzeitig wird der in Frage kommende Signalhebel frei-
gegeben. Wenn der Signalhebel umgelegt wird, stellt sich der Schalter ¢ beim
Beginn der Motorbewegung um, wodurch die Magnetwicklungen so verbunden
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werden, dall das Signal jederzeit zuiickgelegt werden kann. Nach Beendigung
der Bewegung geht der Schalter & in die punktierte Lage, wodurch der Stell-
gtrom wieder ausgeschaltet wird. An dem Hebelgestell sind zwei Reihen von
Riickmeldefeldern (Fig. 278); die oberen runden Felder zeigen an, ob der zu-
gehorige Hebel elektrisch verschlossen ist oder nicht, die unteren viereckigen
Felder, ob die Weichen sich in einer der beiden Endlagen befinden oder eine
Zwischenlage einnehmen. Sobald die Weichenzungen anfangen, sich zu bewegen,
erscheint die Riickmeldung ,,Besetzt* (Foul) und bleibt bestehen, bis die Zungen
die andere Endlage eingenommen haben. Das Umstellen einer Weiche dauert
2 Sekunden, das Umstellen eines Signales 1'/, Sekunden. Wenn mehrere Signal-
fligel an einem Maste sitzen, ist nur ein Elektromotor zum Stellen erforderlich,
der jeweilig fiir den zu stellenden Fliigel eingeschaltet wird. Die Rangiersignale
werden mit Elektromagneten gestellt, deren Drahtspulen einen Eisenkern in sich
hineinziehen, der so geformt ist, dall der auf ihn ausgeiibte Zug wiihrend des
Hubes von 15 em nahezu der gleiche bleibt.
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Fig. 279 stellt einen Weichenhebel mit seinen Stelleinrichtungen dar. ccec
sind feste Drehachsen. Wenn der Hebel 4 nach rechts gedreht, d. h. die Weiche
aus der Normalstellung umgelegt wird, bewegt die Stange B sich nach unten,
nimmt den Hebel ¢'C" und Fahrstralienschalter 3/ mit. Auf derselben Drehachse
mit Hebel C'' sitzt der Hebel D mit einer nach oben gehenden Stange E. Der
Arm C' des Hebels CC, stifit bei entsprechender Bewegung des Stellhebels 4
gegen den Hebel D, wodurch die Stange E bewegt und der Umstellschalter F
betiitigt wird. Wenn D nach unten geht, wird auch G verstellt und driickt H
gegen eine Feder S herunter. Durch den kleinen vorstehenden Stift A' wird die
Bewegung von H auf den Hebel K iibertragen, der unter Anspannung der
Feder 8 in die punktierte Lage geht. Hierbei wird K durch die Klinke / fest-
gehalten. Nunmehr ist der Stellstrom von 200 Volt Spannung eingeschaltet und
geht an Stelle des Uberwachungsstromes von 30 Volt Spannung durch den Motor.
Wenn dann ein Strom durch den Elektromagneten H flieit, wird der Anker L
angezogen und bringt die Klinke unter Anspannung einer Feder in ihre Normal-
stellung zuriick. Nachdem D und @ in eine gerade Linie gekommen sind, bringt
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bei weiterer Abwirtshewegung von D die Feder § den Hebel H in seine Normal-
stellung zuriick, wobei /) und @ einen Winkel nach rechts statt nach linkg
bilden ; die Feder wirkt durch die Hebel und Stangen H, ¢/, D und E auch auf
den Umschalter F.

Fig. 280 stellt einen Weichenmotor dar. Der Motor hat eine Leistung von
%/, Pferdekriften und liegt in einem kleinen eisernen Kasten, der moglichst
wasserdicht verschlossen in die Bettung gesetzt ist. Auf einem Ende seiner Anker-
welle sitzt ein Zahnrad, das in ein anderes Zahnrad auf einer Schneckenwelle
greift. Die Schneckenwelle treibt ein groleres Zahnrad mit einem Triebstock,
dessen Zihne in eine an die Weichenstellstange angeschlossene Zahnstange greifen,
Am anderen Ende des Kastens liegt die Stange, die die Weichenverriegelung
betitigt. Bei Weichen, die mit der Spitze befahren werden, greift die Stellstange
an der vom Motor am weitesten entfernten Zunge an, die beiden Zungen sind in
gewohnlicher Weise starr miteinander verbunden. Die Riegelstange greift an der
Zunge an, die dem Motor am nidchsten liegt. Wenn daher eine Zunge der Um-

B | IO

Fig. 280.

stellbewegung nicht folgt, erscheint keine richtige Riickmeldung. Bei Spitz-
weichen sind die Einrichtungen etwas verwickelter, weil die Ringelstange mit
beiden Weichenzungen verbunden werden mull und eine Fiihlschiene hinzutritt.
Das Aufschneiden von Weichen tritt in England nicht sehr hiufig ein, weil fast
alle Rangierfahrten signalisiert werden, natiirlich findet es aber hin und wieder
aus Unachtsamkeit statt. Um hierbei Zerstorungen an der Umstellvorrichtung
zu verhiiten, sind das Schneckenrad und der Triebstock aus zwei getrennten
Teilen hergestellt (Fig. 281). « und ¢ stellen das Schneckenrad, & und d den
Triebstock von zwei Seiten dar. Die innere Ringfliche des Schneckenrades ist
glatt, in sie ist ein aufgeschnittener Stahlring gelegt, der durch einen viereckigen,
mit einer Schraube verstellbaren Rahmen angespannt wird. Zwischen die gegen
den Stahlring gepreiten Enden des Rahmens legt sich ein von dem Triebstock
vortretender Ansatz. HEs ist nun moglich, mit der Stellschraube den Rahmen so
stark anzuspannen und den Stahlring so stark gegen die innere Ringfliche des
Schneckenrades zu pressen, dal die Reibung geniigt, um beim Umstellen der
Weiche die Bewegung des Motors auf die Zungen zu iibertragen. Wenn die
Weiche aber aufgeschnitten wird, verhindert die Reibung nicht die Drehung des

|
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Ringes in dem Schuneckenrad, so daBl die Antriebvorrichtung nicht beschiidigt
wird. Die Einrichtung hat sich gut bewihrt, die Zungen bleiben nach dem Auf-
schneiden der Weiche auf halb liegen, etwa in Betracht kommende Signale werden
auf Halt verriegelt, die Zungen konnen in gewdhnlicher Weise wieder mit dem
Stellhebel in ihre richtige Lage gebracht werden. Wenn ein Gegenstand zwischen
Zunge und Backenschiene eingeklemmt ist, liuft der Motor weiter, ohne daB eine
Riickmeldung erscheint.

Die Einrichtung der Motoren zum Stellen von Signalen ist etwas verschieden
von der Einrichtung der Weichenmotoren, weil die Schwerkraft bei der Bewegung
der Signale mitwirkt. Der Signalfliigel geht infolge der Einwirkung der Schwer-
kraft in die Haltlage, der Motor bringt ihn nur in diese Lage, wenn eine Stérung
eingetreten ist, im iibrigen hat er nur die Fahrtstellung hervorzubringen. Fig. 282
stellt das Innere eines Motorkastens fiir ein Signal dar. Der Motor treibt durch
ein Zahnradvorgelege und eine Schneckenwelle das Zahnrad 4, mit dem ein
Hebel B verbunden ist. K, F und @ sind feste Drehpunkte. Sind alle Vor-
bedingungen zur Signalgebung fiir eine Fahrt erfullt, d. h. alle in Frage kom-

menden Weichen gestellt und alle
5 2 die Fahrt beeinflussenden Signalhebel
richtig gelegt, so kann ein zur Stell-
vorrichtung gehériger Kupplungsmag-
net erregt werden, der dann seinen
Anker H anzieht, wodurch der mit
ihm verbundene Kniehebel steif ge-
halten wird. Wenn hierauf der Motor
durch Umlegen des Signalhebels an-
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gelassen wird, geht der Hebel K nach unten und der Signalfliigel auf , Fahrt",
Wenn dagegen die zur Signalgebung erforderlichen Vorbedingungen nicht erfiillt
sind und der Weichensteller trotzdem den Signalhebel umlegt, wird der Kupp-
lungsmagnet nicht erregt, der Kniehebel nicht steif gehalten, sondern in der
punktierten Lage zusammengeklappt, so dafl eine Einwirkung auf den Signal-
fliigel nicht stattfindet. Wenn der durch den Kupplungsmagnet flieBende Strom
aus irgend einer Ursache, etwa durch das Umlegen eines Hebels, unterbrochen
wird, hirt die Einwirkung auf # und den Kniehebel auf und der Signalfliigel
geht infolge der Schwere in die Haltlage. Um zu verhindern, daB der Signal-
fliigel durch unmittelbare Einwirkung auf den Hebel béswillig in die Fahrstellung
gebracht wird, ist eine Sperre / angebracht, die beim Strecken des Kniehebels
sich wagerecht legt und gegen die Kastenwand stoft.

Obgleich die Einrichtungen in dieser Form bereits allen berechtigten An-
spriichen geniigen wiirden, ist noch eine weitere Sicherheitseinrichtung eingefiihrt,
die den fahrenden Zug befihigt, Signale selbsttiitig hinter sich auf Halt zu stellen.
Die Einrichtung besteht aus dem bekannten Quecksilber-StromschlieBer von
Siemens & Halske (Fig. 283). Fiir gewohnlich taucht der Stift @ in das Queck-
silber der Rohre b ein und liegt in dem Stromkreise des Kuppelungsmagneten.
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Wird der Stromschlieller durch die Rider der Fahrzeuge wieder gedriickt, so trit
das Quecksilber aus dem Behilter m in das die Rohre b oben umgebende ring-
fsrmige Gefi. Aus diesem Gefil flieft es so langsam durch die Lécher 2 und
k* nach m wieder ab, daB bei der vnmittelbar nach dem Ubergang des letaten
Rades eintretenden Entlaqtung der Stift a einen Augenblick aus dem Quecksilbep
heraustritt, wodurch eine Stromunterbrechung eintritt und der Signalfliigel auf
Halt gestellt wird.

Die zum Betriebe des Stellwerkes erforderliche Elektrizitit wird von dem zur
benachbarten Hauptwerkstitte gehorigen Kraftwerk und von zwei Sammleranlagen
geliefert.

Ein #hnliches elektrisches Stellwerk hat die Great Western- Gesellschaft m
Dideot errichtet, das an die Stelle zweier mechanischen Stellwerke getreten ist.
Durch Herstellung verschiedener Schaltungen kann man hier mit einem Motor
fiinf verschiedene Signalfliigel bewegen. Die Kabel sind in hélzernen Kaniilen
verlegt, der Uberwachungsstrom hat 30 Volt, der Stellstrom 120 Volt Spannung,
Die Herstellungskosten haben etwa 250 Mark fiir einen Hebel betragen. Wegen
anderer elektrischer Stellwerke miissen wir auf das Werk von H. Raynar Wilson
., Power Railway Signalling* London 1908 verweisen.

f) Blockeinrichtungen zweigleisiger Strecken.

Die Ziige der englischen Eisenbahnen fahren gewdhnlich in Raumabstand
(absolute block working), das Fahren in Zeitabstand (permissive block working)
wird nur ausnahmsweise geduldet. Das erste Beispiel einer Regelung der Zug-
folge in Raumabstand bietet die Strecke Paddington, West Drayton und Hauwell
der Great Western-Gesellschaft, auf der Cooke und Wheatstone bereits im De-
zember 1839 Telegraphenstationen anlegten, von denen ein Folgezug erst abge-
lassen werden konnte, wenn der vorhergehende Zug telegraphisch von der folgenden
Station zuriickgemeldet war. Die hierzu verwandten Einrichtungen zeigten nicht
dauernd den Bahnzustand an; zwei Jahre spiiter (1841) begann man Einrichtungen
einzufithren, die iiber den Bahnzustand Aufschluf gaben, indem zuniichst mit
Nadeltelegraphen, spiter auch mit kleinen Signalfliigeln ,Strecke besetzt (Line
blocked) und ,,Strecke frei* (Line clear) angezeigt wurde. Auch wurden Glocken-
signale eingerichtet, um Zeichen iiber den Lauf der Ziige oder andere Vorkomm-
nisse zu geben. Eine Abhingigkeit zwischen den Einrichtungen zum Anzeigen
des Bahnzustandes (den Blockwerken) und der Bahnzustandsignale wurde nicht
hergestellt. Diese Art der Regelung der Zugfolge, bei der die Streckensignale
ganz unabhingig von den Blockeinrichtungen bedient werden, bildet noch heute
in England die Regel und wird allgemein als Streckenblockung (block working)
bezeichnet. Es befremdet zuniichst, da man in England nicht den Schritt ge-
tan hat, die Blockeinrichtungen mit den Streckensignalen in Abhingigkeit zu
bringen, so dall es bei besetzter Strecke einfach unmdéglich ist, einem Zuge ein
Fahrtsignal zu geben. Wenn man sich indessen in die Denkweise der englischen
Betriebstechniker einlebt, findet man, daB die Abneigung gegen die Herstellung
einer derartigen Abhiingigkeit in der Vorliebe des Englinders fiir selbstindiges
Handeln begrﬁndet ist. Es widerstrebt dem englischen Volkscharakter, aus dem
Menschen eine Maschine zu machen und ihn zum Handeln ohne Nachdenken zu
erziehen. Der Blockwiirter soll sich jederzeit dariiber klar sein, welche Slgna.le
er nach dem von den Blockeinrichtungen angezeigten Bahnzustand stellen darf
und dementsprechend handeln. Dieser Standpunkt wird noch heute von viele
Beamten der Eisenbahngesellschaften vertreten und jede Abhingigkeit zwischen
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en Blockeinrichtungen und den AuBensignalen verworfen. Wo derartige Ab-
Jingighkeiten vorhanden sind, spricht man daher auch nicht mehr von ,,Blockung®
(block working), sondern von ,,Blockung mit VerschluBi* (lock and block). Die
Blockung mit VerschluB ist zwar auf einigen englischen Bahnen eingefiihrt, bildet
~iedoch die Ausnahme; angeblich wird sie von den Signalbauanstalten bisweilen
den Gesellschaften vorgeschlagen, die keine eigenen sachkundigen Ingenieure haben,
weil die Bauanstalten mehr an den verwickelten Einrichtungen verdienen. Die
signaltechniker der griolieren Eisenbahngesellschaften bezeichnen die Einrichtungen
fiir die Blockung mit VerschluB daher bisweilen als ,,contractors plant* (Unter-
nehmer-Einrichtungen). Bei der Wiirdigung dieser Verhiltnisse mufl man sich
yergegenwiirtigen, dal die englischen Eisenbahnverwaltungen im allgemeinen iiber
gin vorziiglich geschultes Personal verfiigen, das sie infolge der Kiindbarkeit der
Stellungen in straffer Unterordnung halten kénnen, das aber dafiir auch nach
geinen Leistungen bezahlt wird und, was wichtig ist, meistens sehr lange in der-
selben Stellung bleibt. Wenn daher die Entwickelung der Blockeinrichtungen in
Deutschland eine wesentlich andere Richtung eingeschlagen hat, indem das ein-
fache englische Blockungsverfahren ohne Abhiingigkeit zwischen Blockwerken und
AuBensignalen bald verlassen und durch das jetzt allgemein iibliche mit einer der-
artigen Abhingigkeit ersetzt worden ist, so scheint dies zum
Teil in den verschiedenartigen Personalverhiltnissen begriindet

zu sein. T
Die Liinge der Blockstrecken ist natiirlich auBerordentlich o ran buime

verschieden. Wenn der Verkehr gering ist und nicht viele Ab- E§

gweigungen vorkommen, sind die Blockstrecken lang, bei starkem P aohne

Verkehr und einer Haufung der Abzweigungen kurz, man geht :

dann auf 200—300 m herunter. In der Regel stehen die Signale =
dauernd auf Halt und werden nur fiir die Durchfahrt der Ziige .

auf Fahrt gestellt (normal danger system); ausnahmsweise stehen ‘T——T—f'

sie auch dauernd auf ,,Fahrt'* und werden nur bei besetzter Strecke
auf Halt gestellt (normal clear”system).

Die elektrischen Einrichtungen fiir die Streckenblockung zerfallen in zwei
Teile: die Einrichtungen zur dauernden Anzeige des Bahnzustandes (indicators)
und die Einrichtungen zur Abgabe von Meldungen iiber den Lauf der Ziige und
iiber andere Betriebsangelegenheiten (signals). Der Bahnzustand wird meistens
mit Nadeltelegraphen (Scheiben) oder kleinen Signalfliigeln angezeigt, Mitteilungen
iiber den Lauf der Ziige oder andere Angelegenheiten erfolgen in England mit
Glocken oder Zeigerscheiben. Mit diesen Einrichtungen wird meistens eine un-
glaubliche Zahl verschiedener Signale gegeben (50 und mehr).

Die Blockwerke zum Anzeigen des Bahnzustandes arbeiten entweder mit
Arbeitstrom oder zeitweilig mit Ruhestrom, d. h. entweder wird die Nadel sowohl
in der Grundstellung als in einer Ablenkstellung ohne Mitwirkung des Stromes
festgehalten und der Strom nur eingeschaltet, um eine Ablenkung hervorzubringen,
oder die Nadel wird in der Grundstellung ohne Mitwirkung des Stromes, in den
Ablenkstellungen durch den Strom festgehalten.

Die Blockwerke erfordern eine oder drei Leitungen (One Wire System und
Three Wires’ System). Fig. 284 stellt ein Blockwerk der London and North Western-
Gesellschaft mit einer Leitung dar, das von Tyer eingefithrt ist und mit Arbeit-
strom betricben wird. Derartige Blockwerke kénnen nur zwei Bahnzustinde an-
zeigen, ,,Strecke frei* (Line clear) und ,,Strecke besetzt* (Train on Line), wiihrend
die mit Ruhestrom arbeitenden Blockwerke gewdhnlich drei Bahnzusténde an-
zeigen, nimlich die Normalstellung ,,Strecke geschlossen® (Line blocked), d. h. es
ist kein Zug auf der Strecke, aber ein Zugverkehr kann nur auf besondere Ver-

Frahm, Englisches Eisenbahnwesen, 13
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einbarung stattfinden, ,Strecke frei** (Line clear), d. h. der Wirter am Ende d
Blockstrecke hat seine Vorbereitungen zur Aufnahme eines Zuges beendet un'f_'
wird nichts unternehmen, was die Zugfahrt gefihrden kénne, und ,Strecke be~
setzt’* (Train on Line).

Ein Blockwerk dieser Art stellt Fig. 285 dar.

Der Unterschied in der Durchfithrung der Streckenblockung mit den beiden
Arten von Blockwerken ist sehr grofl. Wiéhrend ,.Strecke frei* (Line clear) auf den
Werken der ersten Art nur bedeutet, dali kein Zug auf der Strecke ist, bedeutet
es zwar auf den Werken der zweiten Art auch dasselbe, aber auBerdem noch, daf
der Wiirter am Ende der Strecke einen Zug angenommen hat und sich auf seine
Ankunft vorbereitet. Das Blockungsverfahren spielt sich daher auf den Block-
werken mit Arbeitstrom etwa wie folgt zwischen zwei Stationen 4 und B ab.

Vorausgesetzt, der Wiirter in 4 habe von dem Wirter in B das Signal ,,Zug
aus der Blockstrecke (Train out of section) fiir den voraufgehenden Zug erhalten
und das Blockwerk zeige die Grundstellung, so muli er den Folgezug mit dem
Signal ,,Ist die Strecke frei?** anbieten, das der Wirter in B im Falle der Be-
jahung mit ,Line clear (,,Strecke frei**) zu beantworten hat. Dann darf der

Wiirter in A sein Signal ziehen und den Zug in die Blockstrecke

é einlassen, wobei er das Abfahrtsignal (Train astering section
R LWE—] signal) gibt, das der Wirter in B bestiitigt, indem er die Nadel

I von A auf ,Strecke besetzt* (,,Train on Line*) stellt. — Bei An-
%T% wendung der Blockwerke der zweiten Art, die mit Ruhestrom
arbeiten, wird nicht nur die Frage ,,Ist die Strecke frei?** von

dem Wirter in B im Talle der Bejahung durch ,,Strecke frei*

D = O (Line clear) beantwortet, sondern er stopselt auch sein Block-
werk auf ,,Strecke frei* (Line clear). Dann darf der Wirter in

A das Fahrsignal fir den Zug stellen. Nach der Abfahrt ist

- ;  das Abfahrtsignal (Train entering section Signal) zu geben, das

Fig. 285. der Wirter in B zuriickgibt und die Blockwerke in 4 und B

auf ,,Strecke besetzt* (Train on Line) stopselt.

Bei den Blockwerken der ersten Art — einfache Leitung mit Arbeitstrom- l
betrieb — hat der Wirter 4 am Anfange der Blockstrecke kein dauerndes Er-
innerungszeichen dafiir, ob ihm von B die Strecke freigegeben ist oder nicht. ‘
Der Wirter B hat gleichfalls kein dauerndes Erinnerungszeichen dafiir, ob er 4
die Strecke freigegeben hat oder nicht. Beide Signalwiirter miissen sich auf ihr l

J
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Gedéichtnis oder die Eintragungen in die Zugmeldebiicher verlassen.

Bei den Blockwerken der zweiten Art — dreifache Leitung mit Ruhestrom-
betrieb — wird die Bejahung der Frage von A4 ,Ist die Strecke frei?** (Is Line
clear) in A und B am Blockwerk so lange dargestellt, bis der Zug in die Strecke
A—-B eingefahren ist, worauf an beiden Blockwerken statt ,Strecke frei® (Line
clear) ,,Strecke besetzt” (Train on line) erscheint. Bei Anwendung beider Arten
von Blockwerken wird die Strecke so lange als geschlossen (blocked) angesehen,
bis Fahrterlaubnis durch Wiederholung der Anfrage ,Ist die Strecke frei** (Is
line clear) mit dem Glockensignal gegeben ist. Der Hauptunterschied zwischen
beiden Arten besteht also darin, daBl die Werke der zweiten Art dauernd auf
beiden Blockposten die Bejahung der Frage sichtbar darstellen, ob die zwischen-
liegende Strecke frei ist, so dafl beide Blockwiirter an die abgegebenen Signale
erinnert werden und den Bahnzustand der zwischenliegenden Strecke vor Augen
haben. Hiernach besteht zwischen den beiden genannten Arten von Blockwerken
ein dhnlicher Zusammenhang wie zwischen den in Deutschland iiblichen Block-
werken der zweifeldrigen oder vierfeldrigen Form. Die mit Ruhestrom arbeiten-
den und gewdhnlich mit drei Leitungen versehenen Blockwerke haben vor den




Lokomotiven. 195

mit Arbeitstrom betriebenen Blockwerken mit einer Leitung den weiteren Vor-
gug, dal sie bei Stérungen stets ,Strecke geschlossen* (Line blocked) zeigen,
wihrend die letzteren auch ,Strecke frei (Line clear) zeigen konnen. Die
Blockwerke mit einer Leitung und Arbeitstrombetrieb sind in der Anlage
und Unterhaltung meistens billiger als die mit drei Leitungen und Ruhe-
gtrombetrieb, bieten aber natiirlich nicht die gleiche Betriebssicherheit. Auf
wichtigen Strecken wird daher neuerdings meistens die letztgenannte Art von
Blockwerken, auf minder wichtigen auch wohl die erstgenannte Art verwandt.

Die an die Blockwerke gestellten Anforderungen sind: Zuverlissigkeit, Un-
abhiingigkeit der Blockwerke beider Fahrrichtungen voneinander; unzweideutige
Darstellung des Bahnzustandes in der Weise, daB bei Storungen der Zustand
angezeigt wird, in dem die Strecke sich wilhrend der Stérung befinden soll; ein-
fache Bauart und Wirkungsweise; Unabhingigkeit von atmosphirischen Ent-
ladungen, Erdstrémungen und magnetischen Storungen; hinreichende Beweglichkeit,
um erforderlichenfalls von der normalen Betriebsweise abweichen zu konnen:
Billigkeit, leichte Bedienbarkeit. Diesen Anforderungen entspricht nach Ansicht
der englischen Ingenieure am besten das gewdhnliche Nadelblockwerk mit drei
Leitungen.

Wir miissen uns die Vorfilhrung der einzelnen Bauarten von Blockeinrich-
tungen versagen und verweisen auf die einschligigen Lehrbiicher (Railway ,,Block*
Signalling von James Pigg, London; Power Signalling von H. Raynar Wilson,
London.

III. Fahrzeuge.
a) Lokomotiven.

1. Allgemeines.

Der englische Lokomotivbau der Neuzeit wird durch drei Merkmale gekenn-
zeichnet:

1. das Bestreben nach Vergrioflerung der Leistung, um schwere Ziige mit
hinreichender Geschwindigkeit fahren zu konnen;

2. das Schwanken zwischen der Anwendung der einfachen Dampfwirkung
und der Verbundwirkung;

3. die hiufigere Anwendung von AuBlenzylindern statt der bisher allgemein
iiblichen Innenzylinder.

Als vor einigen Jahren die Rente der englischen Eisenbahnen erheblich sank,
wurden u. a. Hrsparnisse an Zughbeférderungskosten als ein Mittel zur Ver-
ringerung der Betriebsausgaben vorgeschlagen. Die Ersparnisse sollten dadurch
erreicht werden, dafl man neue Giiterwagen von grioBerer Tragfihigkeit einstellte
und die Tragfihigkeit der vorhandenen Wagen durch vollstindigere Beladung
besser ausnutzte. Tatsiichlich ist man auch in diesem Sinne erfolgreich vor-
gegangen; dem Lokomotivtechniker erwuchs hierbei die Aufgabe, neue Lokomo-
tiven von griBlerer Leistungsfihigkeit zu bauen, die imstande sind, die schweren
Giiterziige mit unverminderter Geschwindigkeit zu ziehen, weil aus Wettbewerbs-
riicksichten an der bisherigen schnellen Giiterbeférderung festgehalten werden muB.

Auch im Personenverkehr sind die Anspriiche an die Zugkraft der Lokomo-
tiven gestiegen, weil durch die vermehrte Einstellung von Durchgangs- und

19%
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Schlafwagen das Zuggewicht vergriflert worden ist, ohne daBl man auch hier aus
Wettbewerbsriicksichten oder den allgemeinen Wiinschen entgegen die Geschwin-
digkeit hitte ermaBigen konnen; im Gegenteil, die Allgemeinheit verlangt in
England gleichzeitig grifere Bequemlichkeiten in den Ziigen und Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit; die Eisenbahnverwaltungen miissen sehen, wie sie diesen
Angpriichen gerecht werden.

In der Anwendung der einfachen Dampfwirkung oder der Verbundwirkung sind
in der Neuzeit merkwiirdige Schwankungen zu verzeichnen: Eisenbahngesellschaften,
die seit langer Zeit Verbundlokomotiven bauten, haben hiermit aufgehort und sind
zu einfachen Lokomotiven zuriickgekehrt; andere Gesellschaften haben dem ent-
gegen den Bau von Verbundlokomotiven neuerdings wieder aufgenommen.

Heidampflokomotiven sind erst bei wenigen Eisenbahngesellschaften ver-
suchsweise eingefiihrt; den Anfang hat vor einigen Jahren die Lancashire and York-
shire- Eisenbahngesellschaft gemacht, gefolgt ist neuerdings die Great Western.

Der englische Lokomotivtechniker ist in keiner beneidenswerten Lage, wenn
er die Zugkraft der Lokomotiven erhthen soll, weil die beschrinkte Umgrenzung
des lichten Raumes ihm verbietet, in die Hohe und Breite zu gehen, die Aus-
nutzung der Linge aber bekanntlich bald ihre Grenze findet. England hat eben
als iiltestes Eisenbahnland der Welt jetzt noch unter Fehlern zu leiden, die
frither aus Mangel an jeglicher Erfahrung gemacht worden sind und von den
Lindern mit einem jiingeren Eisenbahnwesen gliicklicherweise bis zu einem ge-
wissen Grade vermieden werden konnten. Die Hauptschwierigkeit liegt beim
englischen Lokomotivbau in der Herstellung geniigend leistungsfihiger und halt-
barer Kessel; die Anordnung der Réder, Zylinder usw. bietet geringere Schwierig-
keiten. Uber 232,25 qm Heizfliche und 14 Atm. Dampfdruck war man bis zum
Jahre 1906 bei der iiblichen Bauart nicht hinausgegangen; eine Lokomotive der
Great Eastern-Eisenbahngesellschaft mit 279,6 qm Heizfliche und 14 Atm. Dampf-
druck ist wieder auBer Dienst gestellt. Die London and South Western-Eisen-
bahn verwendet zwar Kessel mit 2493 qm Heizfliche, die Bauart weicht aber
von der gewohnlichen insofern ab, als Wasserrohren quer durch die Feuerkiste
gefithrt sind. Viele englische Lokomotiven haben 140 bis 185 qm Heizfliche bei
12,3 Atm. Dampfdruck. Von den aubergewihnlichen Mitteln zur VergriBerung
der Heizfliche haben sich Serve-Rohre nicht bewiihrt. Nicht ungiinstig wird
dagegen die eben erwihnte, bei der London and South Western-Eisenbahn an-
gewandte Kesselbanart mit Wasserrohren in der Feuerkiste beurteilt, indessen i
ist sie auller bei der genannten Bahn, deren Oberingenieur fiir das Lokomotiv- |

|

wesen der Erfinder ist, nur ausnahmsweise bei der North Eastern-, Highland-
und London, Brighton and Southwest- Eisenbahn im Gebrauch. Die Bauart ist in
den Fig. 286 u. 287 dargestellt. Quer durch die Feuerkiste sind eine Gruppe 4
von 36 und eine Gruppe B von 25 Wasserrchren von 63 mm Durchmesser gefiihrt
und in den Seitenwinden der duBeren Feuerkiste vor den Enden der Wasser-
rohrengruppen Reinigungstiiren angebracht, die durch einzelne querliegende Zug-
stangen in den Wasserrohren verschlossen sind. Die groBere Gruppe von Wasser-
rohren liegt iiber dem in der Feuerkiste angebrachten Feuergewilbe. Beide
Gruppen von Wasserrdhren haben eine Heizfliche von 15,3 qm. Die Feuerkisten-
wande allein haben 13,7 qm Heizfliche, so dafli die Heizfliche der Feuerkiste
durch den Einbau der Wasserrohren mehr als verdoppelt worden ist. Die Rohren
brauchen nur alle 12 bis 18 Monate gereinigt zu werden. Die London and South
Western- Eisenbahn hatte im Jahre 1904 unter ihren 750 Stiick Lokomotiven
etwa 150 mit solchen Wasserréhren in der Feuerkiste. Die Mehrkosten fiir den
Einbau der Wasserrohren werden einschliefllich aller Lizenzgebiihren zu 3000 Mk.
fiir eine Lokomotive angegeben.
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Bei der London, Brighton and South Coast-Eisenbahn hat die Drummondsche
Bauart sich zwar insofern bewihrt, als die Wasserrhren nach einer lingeren
Versuchszeit noch in gutem Zustande waren, wogegen eine von dem Erfinder
behauptete Ersparnis an Kohlen nicht nachgewiesen werden konnte. Ahnliche
Querrdhren in der Feuerkiste bringt die North Eastern-Bahn bei ihren drei-
zylindrigen Verbundlokomotiven an, ohne die Drummondschen Patente zu ver-
wenden ; die Querrchren werden durch eingeschraubte Stiitzen mit der Feuerkiste
verbunden. Wenn es auch kaum zweifelhaft erscheint, dafl die Wasserrohren in
der Feuerkiste fir die Dampferzeugung vorteilhaft sind, so ist doch fraglich, ob
die seitlichen Auswaschtiiren auf die Dauer dicht zu halten sein werden. Werden
die Tiiren aber weggelassen, so ist zu befiirchten, dall die Rohren sich bei
schlechtem Speisewasser mit Kesselstein anfiillen und verbrennen, trotzdem der
Erfinder dies fiir ausgeschlossen hilt. Die Wasserréhren konnen iiberhaupt nur
bei tiefen Feuerkisten angebracht werden.

Einschneidende Anderungen im Bau von Lokomotivkesseln, wie sie im Bau
von Schiffskesseln und feststehenden Dampfkesseln vorliegen, sind in den letzten
Jahren in England nicht zu verzeichnen, man hat sich auf die Verbesserung der
iiblichen Bauarten und die Verwendung besserer Materialien beschrinkt. Die
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Fig. 286. Fig. 287.

Great Western- Eisenbahn macht Versuche mit selbsttitiger Zufithrung der Kohlen,
auch geht sie in steigendem MalBe mit der Einfitlhrung von Kesseln mit kegel-
formigem Ubergang zwischen der Feuerkiste und dem Langkessel vor. Die Bau-
art wird fiir Schnellzug-, Giiterzug- und Tenderlokomotiven angewandt, ihr Haupt-
vorzug liegt darin, daB in der Nihe der Feuerkiste, wo infolge der grofien Hitze
die Dampferzeugungsfihigkeit am groBten ist, auch der grobte Raum zur Auf-
nahme des Dampfes vorhanden ist. Die Feuerkisten der englischen Lokomotiven
werden neuerdings viel nach der Bauart Belpaire hergestellt, die Banart Wootton
geht zuriick.

Im Jahre 1902 versuchte die Lancashire and Yorkshire-Eisenbahn eine zylin-
drische Feuerkiste aus Wellblech, die sich aber nicht bewéhrt hat, ebensowenig
hat sich eine dhnliche Bauart bei der London and North Western-Eisenbahn be-
withrt.

Vor mehreren Jahren schien es, als ob die Verwendung fliissiger Brennstoffe
in England eine Zukunft hdtte; dies hat sich nicht in dem erwarteten MaBe er-
fillt, obgleich die Great Eastern-Gesellschaft, die fliissige Brennstofie verwendet,
hiermit gute Erfolge erzielt hat. Der allgemeinen Verwendung von fliissigen
Brennstoffen wiirde in erster Linie die Schwierigkeit ihrer Beschaffung in hin-
reichender Menge und zu annehmbaren Preisen entgegenstehen.
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In den Fig. 288 bis 292 sind einige Kessel englischer Lokomotiven darge.
stellt. Wie aus den Figuren hervorgeht, werden die Feuerkisten meistens mig
gerader Decke gebaut. Die Bauart, die bekanntlich den Vorteil hat, dal die
Wasserfliche im heiBlesten Teile des Kessels vergroBlert wird, hat bei der Great
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Western-Gesellschaft unter kegelférmiger Ausgestaltung des Uberganges zwischen
Feuerkiste und Langkessel zur Weglassung des Dampfdomes gefiihrt, wodurch
viele Schwierigkeiten vermieden werden, die man mit dem Dampfdom hat, und
doch trockener Dampf gewonnen wird.
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Tig. 289,

Bevor weiter auf die englischen Lokomotivbauarten eingegangen wird, ist es
erforderlich, die allgemeine Bezeichnung der Lokomotiven zu erliutern. Abgesehen
von den Namen der Lokomotivfiihrer, die man frither vereinzelt auf die Loko-
motiven iibertrug, wendet man Namen von griéBleren Stadten, Grafschaften, be-
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Fig. 200,

riithmten Minnern usw. an, spricht also beispielsweise von einer Stidte-Klasse
(City Class), unter der Lokomotiven mit Namen wie City of Rath, City of Bristol
usw. verstanden werden. Andere Bezeichnungen wie ,,Atlantic** beziehen sich auf
die Bauart, ebenso die neuerdings eingefiihrte amerikanische Bezeichnung nach
der Anzahl der Rider.
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Hiernach wird bekanntlich die Anzahl der fiihrenden Laufrider vorangestellt,
die Zahl der gekuppelten Rider kommt in die Mitte, dann folgt die Anzahl der
pinteren Laufrider, die Zahlen werden durch wagerechte Striche getrennt. 4—4—2
pedeutet also: vier fithrende Laufriider, vier gekuppelte Riider, zwei hintere Lauf-
rider (Atlantic-Bauart 0 C (5—=)0). ©—6—0 wiirde eine Lokomotive mit sechs
ga];uppelten Réadern ohne Laufachsen sein.

Die gréfiten in England vorkommenden Triebachslasten sind 19,3 bis 20,3 t.
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Fig. 291.

Die Lokomotiven mit nur einer Triebachse (singles), die frither auf den eng-
lischen Eisenbahnen eine so groBle Rolle spielten, sind zwar in der Abnahme be-
grifien, weil sie den neueren Anspriichen nicht mehr gewachsen sind, indessen
laufen noch eine ganze Reihe hiervon, wie bei der Great Northern-, Great Western-,
Midland-, Great Central- und North Eastern-Gesellschaft. Die Lokomotiven haben
friiher, als die Ziige noch leichter waren, vorziigliche Dienste geleistet, griffen
auch den Oberbau wenig an, sie werden aber neu wohl kaum noch hergestellt.
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Bekanntlich erhielt noch auf der Pariser Ausstellung von 1900 eine Lokomotive
der Midland-Gesellschaft mit einer Triebachse den ,,Grand Prix*. Die Great
Western-Geselischaft hat noch bis zum Jahre 1895 solche Einachser gebaut, dann
aber die Bauart zugunsten der 4—4—0-, 4— 4—2- und 4— 6 — 0-Bauarten auf-
gegeben. Die noch vorhandenen Einachser werden nach und nach mit gréfieren
Kesseln ausgeriistet. Steigender Beliebtheit fiir Personenzuglokomotiven erfreut
sich dagegen die 1898 in England eingefiihrte Atlantic-Bauart (4—4—2). Man
fiihrt als ihre Vorteile an: grofere Unabhiingigkeit in der Anordnung der Feuer-
kiste, die nicht durch hinter ihr liegende Kuppelachsen eingeengt wird; Kuppel-
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achsen nahe der Mitte der Lokomotive, daher giinstiges Reibungsgewicht
zweckmiBiger Lastverteilung; der gesamte Radstand und die Kessellinge kinnen
angemessen vergrofert werden. 4— 6— 0-Lokomotiven sind in England ziemlich
selten, obgleich sie im allgemeinen nicht fiir unzweckmiBig gehalten werden. Sie
dienen hauptsichlich zur Beférderung schwerer Schnellziige von 350 bis 400 t Ge-
wicht mit Fahrgeschwindigkeit von 80—90 km/Std. Sehr beliebt fir Zige zur
Personenbeforderung ist 4 — 4 — 0-Bauart, die von vielen grofleren Gesellschaften
zur Beforderung schwerer schnellfahrender Ziige verwandt wird. Die Bauart ist
namentlich von der London and North Western-, North Eastern-, Great Central-,
Midland- und anderen Cesellschaften weiter entwickelt und so vervollkommnet,
worden, daB die mit ihr iiberhaupt moglichen Hichstleistungen nunmehr erreich
sind. Bei diesen Lokomotiven, wie iiberhaupt in England, bildeten innenliegende
Zylinder bisher Regel. Eine Ausnahme macht u.a. die ,,County*-Klasse der
Great Western-Gesellschaft mit auBenliegenden Zylindern, um die Schwierigkeiten.
bei der Anbringung von Zylindern mit 76 em Hub zu umgehen.

Neuerdings scheint man aber in England mehr zum Bau von Lokomotiven
mit AuBenzylindern iiberzugehen. Die Great Western- Gesellschaft baut sogar
alle neuen Lokomotiven in dieser Weise. Auch die North Eastern-, Great Central-,
Glasgow and South Western-, Highland-, London, Brighton and South Coast-,
North British-Gesellschaft bauen einzelne Lokomotivgattungen mit AuBenzylindern.
Andererseits halten die London and North Western-, Lancashire and Yorkshire-,
Great Eastern und Caledonian- Gesellschaft streng an der Bauart mit Innen-
zylindern fest. Die Zylinder der 4 — 4 — 0-Lokomotiven haben gewohnlich 0,456
bis 0,48 m Durchmesser und 0,66 m Hub, der Durchmesser der Laufrider ist
0,96 m bis 1,22 m, der Triebrider 1,9 bis 2,1 m; Radabstand der Triebrider 2,6
bis 3,05 m, Gesamtabstand 6,75 bis 7,6 m. Der Dampfdruck betrigt 11,25 bis
14 Atm., die Heizfliche 116 bis 186,5 qm, Rostfliche 1,9 bis 2,3 qm. Gewicht
der Triebrider 31,56 bis 38,6 t, Dienstgewicht 48,25 bis 60,5 t. Aufnahmefihigkeit
des Tenders: 4 bis 6 t Kohlen und 11 bis 20 cbm Wasser. Dienstgewicht von
Lokomotive und Tender 78 bis 108 t. Neuerdings treten die 4 — 4—2- und 4—6—0-
Lokomotive indessen scharf in Wettbewerb mit der 4 — 4 — 0 Lokomotive.

Sehr groB ist in GroBbritannien und Irland die Zahl verschiedener Tender-
lokomotiven; man kann wohl sagen, daBl in keinem anderen Eisenbahnlande der
Welt eine so vielseitige Verwendung von Tenderlokomotiven stattfindet.

Namentlich kommen die Bauarten 0 — 4 — 4,0 —6—2,2—4 —2, 2—6—2,
4—4 -4, 442 0—8—2 vor, von denen die 0 —4 — 4-Bauart am be-
liebtesten ist. Auch die 0 — 6 — 2-Bauart ist beliebt, namentlich bei der London
and North Western-, London, Brighton and South Coast- Gesellschaft fiir Personen-
ziige, bei anderen Gesellschaften fiir Giiterziige.

Die Great Western- Gesellschaft hat kiirzlich eine Anzahl grolier 2—6 —2-
Tenderlokomotiven gebaut. Sehr gute Tenderlokomotiven fiir den Vorortverkehr
hat die London Tilbury and Southland-Gesellschaft, 4 — 4 — 2 mit Aullenzylindern,
0— 6 —2 mit Innenzylindern. Die Great Western-, Caledonian- und Barry-Ge-
sellschaft haben Tenderlokomotiven mit acht gekuppelten Ridern, die teils Motor-
ziige, teils schwere Rohgiiterziige ziehen.

Einige Tenderlokomotiven kommen in ihren Abmessungen fast den griBten
Lokomotiven mit Schlepptendern gleich und konnen innerhalb gewisser Grenzen {
nahezu dieselbe Arbeit verrichten, withrend andere fiir sehr leichten Verkehr ge-
baut sind. Zwischen diesen beiden iuBlersten Grenzen gibt es unzihlige Zwischen-
stufen in der GroBe und Leistungsfihigkeit.

Die Zahl der Bauarten von Giiterzugslokomotiven ist nur klein, im grofen
und ganzen kann nur von zwei verschiedenen Bauarten gesprochen werden: 0—6 —0
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und 0—8—0. Die Great Western-Gesellschaft hat einige 2— 6 — 0-,,Mogul*-
Lokomotiven und 4 — 6 — 0-Lokomotiven eingefiihrt. Die einzigen Beispiele der
98 — 0-,,Consolidation* - Bauart sind bei der London and North Western- und
Great Western- Gesellschaft zu finden; die Great Western 2 — 8 — 0-Lokomotive
hat AuBenzylinder, die ,,Mogul-*“ und 4— 6 — 0-Lokomotive haben Innenzylinder.

Was die Anzahl der Zylinder betrifft, so werden die zweizylindrigen Lokomotiven
entschieden bevorzugt. Lokomotiven mit mehr als zwei Zylindern bilden Ausnahmen.

Auf die Erscheinung, daB man in England noch immer kein abschlieBendes
Urteil iiber die Verbundlokomotiven hat fillen konnen, ist schon hingewiesen
worden. Im ganzen ist die Verbundlokomotive entschieden unbeliebt, man hat
ein Vorurteil gegen sie, dessen wirkliche Ursache schwer zu ergriinden ist. Die
meisten Ingenieure sagen zunichst, sie eigne sich nur fiir das Flachland, England
wire zwar kein Gebirgsland, aber auch kein Flachland, daher nicht sonderlich
geeignet fiir die Verwendung von Verbundlokomotiven. Andere weisen auf die
guten und billigen Kohlen in England hin und meinen, die Ersparnis an Kohlen,
die doch der Hauptzweck der Verbundwirkung sei, wiire fiir England nicht wichtig
genug, um dafiir eine verwickeltere Bauart und griBere Unterhaltungskosten ein-
sutauschen. Der fremde Beobachter sollte dementgegen meinen, dal es bei den
beschriinkten Kesselabmessungen, die dem Lokomotivtechniker wegen der engen
Umgrenzungen des lichten Raumes vorgeschrieben sind, doppelt wichtig wiire,
durch die Verbundwirkung moglichst an Dampf zu sparen. Am meisten ver-
breitet waren die Verbundlokomotiven bis vor einigen Jahren bei der London
~and North Western- und North Eastern-Gesellschaft. Insbesondere war der
frithere Oberingenieur Webb der erstgenannten Gesellschaft ein {iberzeugter An-
hinger der dreizylindrigen Verbundlokomotive. Mit seinem im Jahre 1903 er-
folgten Riicktritt ist hierin ein vollstindiger Wechsel eingetreten, indem der jetzige
Oberingenieur Whale nur noch Lokomotiven mit einfacher Dampfwirkung bauen
liBt, iiberhaupt kein Freund mehrzylindriger Lokomotiven ist. Auch bei der
North Rastern-Gesellschaft verschwindet anscheinend die Verbundlokomotive.
Neu aufgenommen ist ihr Bau dagegen von zwei anderen groflen Gesellschaften,
der Midland und Great Northern-Gesellschaft.

2. Beispiele von Lokomotiven mit einfacher Dampfwirkung.

An Stelle der Verbundlokomotiven fiihrte der erwihnte Oberingenieur Whale
bald nach seinem Dienstantritt bei der London and North Western- Gesellschaft
im Jahre 1904 eine verbesserte Bauart der beliebten 4 — 4 — 0-Lokomotiven ein,
der er den Klassennamen ,,Precursor* gab. Die Lokomotiven dieser Bauart (Fig. 293)
haben innenliegende Zylinder von 0,48 m Durchmesser und 0,66 m Hub, Trieb-
rider von 2,06 m Durchmesser. Die Verbesserung gegeniiber anderen Lokomo-
tiven solcher Bauart wird insbesondere in der groflen Heizfliche erblickt, die
185,8 qm betriigt, aber im wesentlichen durch Anordnung einer groBen Zahl kleiner
Heizrohren (309 von 47,5 mm Durchmesser) erreicht ist. Hiermit sind bekannt-
lich gewisse Nachteile verkniipft, wie Einschrinkung der Wasserbewegung im
Kessel, Ansatz von Kesselstein zwischen den Rihren, iibermifige Durchlécherung
von Platten. Der Dampfdruck der Precursor-Lokomotiven ist 12,3 Atm., die grofite
Zugkraft 7800 kg. Der Tender, der entgegen der friiheren Gepflogenheit ganz
aus FluBeisen hergestellt ist, faBt 6,8 t Kohlen und 16,2 cbm Wasser. Eine solche
Lokomotive hat einen Zug von 420 t Gewicht hinter dem Tender bei giinstigen
Streckenverhiltnissen 121 km in 83 Minuten, also mit 87,5 km/Std. Geschwindig-
keit befordert. Die groBte Geschwindigkeit wihrend der Fahrt war 120 km/Std.,
wurde aber nur fiir kurze Zeit auf einer 1:250 fallenden Strecke erreicht.
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Als eine britische Normalbauart kann die 4 — 4 — 0-Lokomotive der Midland-
gesellschaft bezeichnet werden (Fig. 294).

Die Lokomotive hat 141,2 qm Heizfliche, 2,32 qm Rostfliche, 0,495 m Zylinder-
durchmesser, 0,66 m Hub, 1 m und 2,06 m Durchmesser der Rider, 2,9 m Rad-
stand der gekuppelten Riider, 7,15 m Gesamtradstand, 13 Atm. Dampfdruck,
36 t Reibungsgewicht, 54,5 t Dienstgewicht; der zugehorige Tender faBt 5 t Kohlen
und 20 cbm Wasser, das Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender ist 107 t.
Diese Lokomotiven haben sich auf den Hauptstrecken der Midland- Gesellschaft
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Fig. 203.

sehr gut bewihrt. Sie ziehen auf der recht ungiinstigen Strecke Leeds—Carlisle
Ziige von 254 t hinter dem Tender mit 80 km/Std. Durchschnittsgeschwindigkeit, '
wihrend auf der Strecke Leeds—London unter ‘etwas giinstigeren Verhiltnissen
Ziige von 276 t Gewicht mit 82,5 km/Std. Durchschnittsgeschwindigkeit gezogen
werden.

Fig. 204.

Fig. 295 stellt eine 4 — 4 — 0-Lokomotive der Great Eeastern-Gesellschaft
mit Belpaire-Feuerkiste fiir fliissige Brennstoffe dar. Die fliissigen Brennstoffe
werden_mit dem Tender in einem Behilter von 3,25 cbm Fassungsvermigen mit-
gefithrt. Ein Rohr mit zwei Miindungen verbindet den Behilter mit einer An-
zahl von Injektoren, die etwa 0,23 m iiber dem Rost der im iibrigen normal-
gebauten Feuerkiste sitzen. Auf die Roststiibe ist eine 10 em starke Lage feuer-
fester Steinbrocken gebracht. Beim Anheizen wird erst ein kleines Kohlenfeuer
angefacht, dann werden die Injektoren betitigt, die die fliissigen Brennstoffe als
Spriihregen auf das Kohlenfeuer werfen, wodurch in kurzer Zeit eine leicht zu
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unterhaltende Hitze entsteht.

Die Technik der Kisenbahnen,

Im Boden der Feuerkiste befindet sich eine glocken.
formige Offnung, durch die Luft einstromt. Die Luft wird durch eine Anzah]
von Réhren in die Rauchkammer geleitet, um, auf 200 C. vorgewirmt, den In.

Tig. 296.

abmessungen sind 0,475 und 0,610 m.

Stephensonsche Steuwerung.
kuppelt 2,08 m;

insgesamt 8,03 m;

jektoren zugefillirt zu werden. In dem
Brennstoffbehilter ist eine Heizschlanga'
angebracht, um erforderlichenfalls djg
Brennstoffe vorzuwirmen; als solche dienen
Fettgas und Petroleumriickstinde, Kohlen-
teer und Teerol.

Die 4 — 4 — 2 (Atlantic)-Lokomotive,
deren Vorziige auf Seite 199 kurz gestreift 1
sind, wird von einer grolleren Zahl von
L1qeubahngewellsuhaften zur Beforderung 1
schwerer Schnellziige verwandt. Meistens II
baut man sie mit Auflenzylindern und :
liBt das Triebwerk an der zweiten Trieb-
achse angreifen. KEine Ausnahme macht
die Lancashire and Yorkshire-Gesellschaft,
die diese Lokomotiven mit Innenzylindern
baut und das Triebwerk an der gekropf-
ten ersten Triebachse angreifen lifit. Die
Zylinderabmessungen der Lokomotive sind
verschieden, sie liegen zwischen 0,475 und
0,61 m bei der Great Northern-Gesell-
schaft und 0510 und 0,710 m bei der
North Eastern-Gesellschaft. Ahnlich ist es
mit dem Triebraddurchmesser, der 2,03 m
bei der Great Northern- und 2,21 m bei
der Lancashire and Yorkshire-Gesellschaft
ist. Die Lokomotive hat gewdhnlich vier
Sicherheitsventile.

Fig. 296 stellt eine der besten eng-
lischen Lokomotiven der Atlantic-Klasse
dar, die 1903 in den Werkstitten der
Great Northern- Gesellschaft zu Doncaster
gebaut ist und eine gute Losung der
Aufgabe gibt, bei nicht zu grofiem Rad-
stande eine kriftige Lokomotive unter
den ungiinstigen englischen Verhiltnissen
zu bauen. Wie aus Fig. 296 hervorgeht,
sind die vorderen Triebrider mdglichst
nahe an das fiihrende Drehgestell geriickt
und die Triebrider selbst, die 2,03 m
Durchmesser haben, von Mitte zu Mitte
um 2,08 m voneinander entfernt. Die
Heizrohren und die Feuerkiste sind 4,9 m
und 1,8 m lang, die Rauchkammer ist
nach vorn verlingert. Der Dampf-
druck betrigt 12,3 Atm., die Zylinder-
Die Lokomotive hat AuBenzylinder und

Durchmesser der Laufrider: 1,10 m; Radstand: ge-

Heizfliche 232,25 qm, Rostfliche 2,88 qm;



Fig. 206.
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Reibungsgewicht 36,6 t, Dienstgewicht 66,5 t. Aufnahmeféihigkeit des Tenders:
5t Kohlen und 16 cbm Wasser. Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender:
108,2 t. Die Lokomotive zieht Schnellziige von 355 t Gewicht hinter dem Tender
guf allen Hauptlinien der Great Northern- Gesellschaft. Diese Gesellschaft hat
auch eine Atlantic-Lokomotive mit vier Zylindern gebaut, aber den Bau solcher
Lokomotiven nicht fortgesetzt. Kinen sehr guten Ruf haben auch die 4 — 4 — 2-
Lokomotiven der Great Central - Gesellschaft, die auBerdem gut aussehen. Die
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Fig. 297.

schwersten Lokomotiven der Atlantic-Klasse, die iiberhaupt fiir englische Bahnen
gebaut werden konnen, haben die Great Western- und North Eastern-Gesell-
schaft. Die Lokomotive der Great Western-Gesellschaft (Fig. 297) ist durch
Umbau einer 4 — 6 — 0-Lokomotive der Albion-Klasse entstanden und hat eine
Belpaire-Feuerkiste von 2,56 m Linge. Der Ubergang vom Langkessel zum Feuer-
kistenmantel ist kegelformig gestaltet, die Heizrohren sind 4,63 m lang. Der
Dampfdruck ist 15,8 Atm. und der hdchste, der je fiir eine englische Lokomotive

Fig. 298.

verwandt worden ist. Zylinderabmessungen: 0,46 >< 0,76 m; Raddurchmesser: Dreh-
gestell 0,96 m, gekuppelt 2,056 m, hintere Laufrider 1,26 m; Radstand: gekuppelt
2,13 m; insgesamt 8,40 m; Heizfliche 199 qm, Rostfliche 2,51 qm, Reibungsgewicht
39,6 t, Dienstgewicht 71,6 t. Aufnahmefihigkeit des Tenders: 5t Kohlen und 18 cbm
Wasser. Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender: 115 t. Die Lokomotive wird
hauptsiichlich fiir den Schnellzugdienst zwischen London und Bristol verwandt.

Die schwere Atlantic-Lokomotive der North Eastern-Gesellschaft ist in
Fig. 298 dargestellt. Der Kessel ist mit seiner Mitte 2,72 m iiber Schienenober-
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kante gelegt, hat einen duBleren Durchmesser von 1,68 m, 268 Heizrohren vyop
493 m Linge und 0,05 m &uBerem Durchmesser. Die Lokomotive ist mj
Stephensons Steuerung und vier Sicherheitsventilen versehen. Zylinderabmessungen:
0,51><0,71 m; Raddurchmesser: Drehgestell 1,1 m, gekuppelt 208 m, hintere
Laufrider 1,22 m; Radstand: gekuppelt 2,3 m, insgesamt 8,53 m; Dampfdruck:
14 Atm., Heizfliche 228 qm, Rostfliche 2,51 qm, Reibungsgewicht 39,6 t, Dienst-
gewicht 73,2 t. Aufnahmefihigkeit des Tenders: 5 t Kohlen und 18,7 chm Wasser,
Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender: 117,4t. Die Lokomotiven beférdern
die Schnellziige der sogenannten Ostkiistenlinie von London (Kings Croso) nach
Schottland auf der Strecke von York nach Edinburgh. Die Ziige sind 355 bis.
381 t schwer und legen ohne Aufenthalt 200 km mit 83,7 km/Std. Durchschnitts-
geschwindigkeit zuriick. Die Strecke York—Edinburgh hat lingere Steigungen
von 1:150 und 1:200 und aulerdem eine 1:96 geneigte Strecke von 6,5 km
Liinge. Auch die Great Central-, Lancashire and Yorkshire- und andere Gesell-
schaften haben in den letzten Jahren eine Anzahl Atlantic-Lokomotiven gebaut.

Die erste 4—6 — 0-Lokomotive in England wurde 1899 von der i North
Eastern- Gesellschaft mit der Absicht gebaut, Vorspannlokomotiven tunlichst zu
vermeiden. Sie hatte nur 1,86 m Triebraddurchmesser, was fiir Fahrten auf der
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Fig. 209.

Wagerechten und im Gefille zu wenig war, so daB man fiir die Folge den Trieb-
raddurchmesser auf 2,056 m vergréBert hat. Der 4,83 m lange, 1,45 m weite
Langkessel liegt mit seiner Mitte 2,59 m iiber Schienenoberkante. Die Feuerkiste
ist 2,44 m lang und hat 2,14 qm Rostfliche. Kessel und dubere Feuerkiste sind
aus FluBeisen hergestellt. Die Lokomotive hat Kolbenschieber, Stephensonsche
Steuerung und AuBenzylinder (Fig. 299). Zylinderabmessungen: 0,51 >< 0,66 m:
Raddurchmesser: 1,1 und 2,05 m; Radstand: gekuppelt 4,62 m, insgesamt 8,38 m;
Heizfliche: 164,4 qm; Dampfdruck 14 Atm.; Reibungsgewicht 52,8 t: Dienst-
gewicht 68,2 t; Aufnahmefihigkeit des Tenders: 5 t Kohlen und 18 c¢bm Wasser;
Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender: 109 t.

Die Caledonian - Gesellschaft baut seit einigen Jahren zwei Arten von
4 — 6 — 0-Lokomotiven, eine sehr schwere fiir den Schnellzugdienst auf den
Hauptstrecken, eine léichtere fiir die Gebirgstrecke von Callander nach Oban
mit starken Steigungen und scharfen Bogen. Die schwere Lokomotive hat
innenliegende Zylinder, Stephensonsche Steuerung, das Triebwerk greift an der
vorderen Kuppelachse an. Feuerkiste und Langkessel ohne Rauchkammern sind
7,97m lang. Zylinderabmessungen: 0,62>< 0,66 m: Raddurchmesser: 1,07 und
1,98 m; Radstand: gekuppelt 4,57 m, insgesamt 8,74 m. Heizfliche 223 qm,
Rostfliche 242 qm; Dampfdruck: 14 Atm.; Reibungsgewicht: 54,3 t; Dienst-
gewicht: 74,2 t; Aufnahmefiihigkeit des Tenders: 5 t Kohlen und 22,7 cbm Wasser.
Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender: 130 t.
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Sehr schwere Lokomotiven dieser Klasse (119,3t mit Tender) verwendet
auch die Glasgow and South Western-Gesellschaft fiir den Schnellzugverkehr
auf der Strecke zwischen Glasgow und Carlisle, die eine 24 km lange Steigung
yon 1:175, eine 8 km lange von 1:80 und eine kiirzere von 1:67 hat. Das
Zuggewicht hinter dem Tender ist 305—406t, die Lokomotiven kénnen die
schwersten Ziige nicht ohne Vorspann ziehen. Die stiirkste englische 4 — 6 —0-
Lokomotive hatte im Jahre 1905 die London and South Western- Gesellschaft fiir
den Schnellzugdienst zwischen London und Exeter, der die Befirderung von
Zigen bis zu 300 t Gewicht auf lingeren Steigungen bis 1:70 erforderlich macht.
Die Lokomotive hat vier Zylinder. von denen die beiden innenliegenden
yorderen zur ersten Triebachse, die beiden aulienliegenden hinteren zur
zweiten Triebachse gehiren. Die Feuerkiste hat querliegende Wasserrihren
der oben beschriebenen Art. Der Wasserbehilter des Tenders ist mit Vorwirme-
rohren versehen, durch die Auspuffdampf geleitet wird, wodurch das Speisewasser
bis 75" R. erwiirmt werden kann, bevor es in den Kessel kommt. Der Kessel
ist 2,74 m iiber Schienenoberkante gelegt, wobei der Schornstein fast verschwunden
ist. Zylinderabmessungen: 0,41 ><0,61 m; Raddurchmesser: 1,09 m und 1,83 m;
Entfernung der Triebrider: 4,06 m, der Laufriider: 1,98 m: Durchmesser des
Kessels: 1,71 m; Linge des Langkessels: 4,19 m, der Feuerkiste: 2,9 m; Héhe
des Schornsteins iiber Schienenoberkante: 4,02 m. Der Kessel enthilt 340 Heiz-
rohren von 44 mm Durchmesser und 4,38 m Linge, die Feuerkiste 112 Wasser-
rohren von 70 mm Durchmesser. Heizfliche der Heizrohren: 205,38 qm, der
Wasserrohren: 32,2 qm, der Feuerkiste: 14.9 gqm, zusammen 252,4 qm. Rost-
fliche: 2,92 m; Dampfdruck: 123 Atm.; Zugkraft: 8480 kg; Dienstgewicht der
Lokomotive 74,0 t, wovon 8,9 auf jedes Triebrad, 8,6 auf jedes Laufrad und
21,8 t auf das fithrende Drehgestell entfallen. Aufnahmefihigkeit des Tenders:
4t Kohlen und 18 cbm Wasser. Linge der Lokomotive mit Tender: 19,13 m.

Die Great Central-Gesellschaft hat zwei Arten von 4 — 6 — 0-Lokomotiven,
wie die North Eastern- und Caledonian-Gesellschaft, die nur in den Abmessungen
und Gewichten voneinander abweichen. Abgesehen von dem Unterschiede in
der Anordnung der letzten Rider ist die schwere 4 — 6 — 0-Lokomotive der
Great Central-Gesellschaft der 4 — 4 — 2-Lokomotive derselben Gesellschaft gleich,
beide konnen tatsiichlich ohne groBle Miihe von der einen in die andere Bauart
umgewandelt werden. Zylinderabmessungen: 0,495><0,66 m: Raddurchmesser:
Drehgestell 1,07, gekuppelt 4,7 m, insgesamt: 848 m; Heizfliche: 177,56 qm;
Dampfdruck: 12,2 Atm.; Reibungsgewicht: 53,2 t; Dienstgewicht: 68 t; Aufnahme-
fihigkeit des Tenders: 5t Kohlen und 14,25 chm Wasser: Dienstgewicht der
Lokomotive mit Tender: 108 t. Die leichteren Great Central-Lokomotiven dieser
Klasse haben Triebrdder von 1,85 m Durchmesser, Zylinderabmessungen von
0,49 > 0,66 m. Die schweren Lokomotiven dienen zur Beforderung von Schnell-
ziigen zwischen Marylebone und Manchester, auf kurzen Strecken sind mit ihnen
(teschwindigkeiten bis 128 km/Std. verzeichnet. Die leichteren Lokomotiven ziehen
Fischziige von Grimsby nach London und andere Ziige mit leichtverderblichen
Giitern, ferner schwere Personenziige im Ausflugverkehr. Die Lokomotiven haben
Aulienzylinder, 221 Heizréhren von 0,05 Durchmesser und flache Feuerkistendecke.

Auch die Great Western-Gesellschaft hat 4—6—0- und 4 —4 —2-TLoko-
motiven, die von der einen in die andere Bauart umgewandelt werden kénnen.

Die London and North Western- und die Great Eastern-Gesellschaft ver-
wenden fiir leichten Verkehr noch eine groBle Zahl von 2— 4 — 0-Lokomotiven.

Die beliebteste Bauart fiir Tenderlokomotiven, deren Zahl — wie er-
withnt — in England ungemein grof3 ist, diirfte die 0— 4 —4-Bauart sein, man
findet sie fast auf jeder Bahn. Die Lokomotive hat stets innenliegende Zylinder,
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das Triebwerk greift an der hinteren gekuppelten Achse an. Schwere Lokomo-
tiven dieser Klasse haben u. a. die South Eastern-Gesellschaft fiir den Londoner
Vorortverkehr, die Caledonian-Gesellschaft fiir den Verkehr in und bei Glasgow,
Die Lokomotive der South Eastern-Gesellschaft ist mit Stoneschem Kohlen-
gparer (fueleconomiser) und Funkenfinger in der Rauchkammer versehen. Zylinder-
abmessungen: 0,46 >< 0,61 m; Durchmesser der gekuppelten Rider: 1,68 m;
Dampfdruck: 12 Atm.; Heizfliche: 99,5 qm; Rostfliche: 1,5 qm; Dienstgewicht;

Fig. 300.

52,8 t. Die Lokomotive der Caledonian-Gesellschaft hat einen Gesamtabstand
von 6,7 m, ein Dienstgewicht von 56,56 t, Reibungsgewicht von 33 t.
Zylinderabmessungen: 046 ><0,66 m; Durchmesser der gekuppelten Rider:
1,76 m; Dampfdruck: 10,6 Atm.; Heizfliche: 102 qm; Rostfliche: 1,1 qm. Die
umgekehrte Anordnung (4 — 4 —0) ist ziemlich selten, eine stehende Bauart
bildet sie nur bei der North London-Gesellschaft, die nur Stadtbahn- und Vor-
ortverkehr hat.
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Fig. 301.

Obgleich die 0-— 4 — 4-Lokomotiven sich vielseitig bewihrt haben, verlangt
man doch neuerdings fiir schwere Ziige und griBere Geschwindigkeiten Loko-
motiven, die vorwiirts und riickwiirts gleich gut fahren. Dies hat zur Einfiihrung
der 2-— 4 — 2-Klasse gefiihrt, die namentlich bei der Lancashire and Yorkshire-
und der Great Eastern-Gesellschaft sehr beliebt sind. Die Lokomotive (Fig. 300)
der Great FEastern- Gesellschaft hat innenliegende, 1:8 geneigte Zylinder von
0,44 m >< 0,61 m, 250 Heizréhren von 41 mm Durchmesser. Linge der Feuer-
kiste: 1,83 m, Breite 1,22 m; Heizfliche 111,56 qm, Rostfliche 1,67 qm; Durch-
messer der Triebrider 1,73 m; Dampfdruck 11,25 Atm; Dienstgewicht 59,5 t,
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Kessel, Rider und Triebwerkteile sind von gleichen Abmessungen wie die ver-
schiedener anderer Lokomotivbauarten, um sie gegeneinander austauschen zu
konnen.

Eine 2 — 4 — 2-Lokomotive der Lancashire and Yorkshire- Gesellschaft ist
mit einem auf den Kessel gelegten Vorwirmer der Bauart Draitt-Halpin ver-
gehen, der 1,7 cbm falit.

Die 2 — 6 — 2-Bauart fiir Tenderlokomotiven ist erst von zwei Gesellschaften,

Fig, 302,

der Lancashire and Yorkshire und der Great Western angenommen. Die
2 — 6— 2-Lokomotive (Fig. 301) der erstgenannten Gesellschaft ist die schwerste
Tenderlokomotive in England,. sie wiegt dienstbereit 78,7 t und ist aus dem Be-
streben hervorgegangen, fiir den Stadtbahn- und Vorortverkehr eine Lokomotive
mit groBer Anfahrbeschleunigung zu bauen. Die Lokomotive hat Belpaire-Feuer-
kiste mit 2,42 qm Rostfliche. Zylinderabmessungen: 0,48 >< 0,66 m; Triebrad-
durchmesser: 1,73 m; Dampfdruck: 12,7 Atm.; Heizfliche: 199,5 qm.

Fig. 303.

Wenn Tenderlokomotiven unter Betriebsverhiltnissen verwendet werden sollen,
die sich den Verhiiltnissen auf Hauptstrecken mit Schnellzugsverkehr néhern,
wird mit Vorliebe die 4 — 4 — 2-Lokomotive gewihlt. Die London, Tilbury and
Southland-Gesellschaft, die ein kleines Bahnnetz in und bei London betreibt, fithrt
Ziige von 64 bis 72 km Stunden-Geschwindigkeit mit 4 — 4 — 2-Tenderlokomotiven.
Die Lokomotive (Fig. 302) hat AuBenzylinder von 0,46 >< 0,66 m, Triebrider von
1,98 m Durchmesser, 97,2 qm Heizfliche und wiegt 69,2t. Ahnliche Tender-

Fralhm, Englisches Eisenbahnwesen. 14
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lokomotiven mit Innenzylindern bauen die Great Central- und Great Northem;f
Gesellschaft. '

Fiir die Beférderung schwerer Vorortziige mit hiufigem Aufenthalt verwendey
viele Gesellschaften die 0-— 6 — 2-Tenderlokomotiven.

Namentlich die London and North Western und North Eastern verwenden
schon lange solche Lokomotiven, andere Gesellschaften haben erst in der Neuzej
mit ihrem Bau begonnen. Fig. 303 stellt die 0 — 6 — 2-Tenderlokomotive dep
London and North Western- Gesellschaft fiir den Dienst auf den Vorortlinien bei
London, Manchester, Birmingham und anderen GroBstidten dar. Die Loke-
motive hat Innenzylinder und Yoysche Steuerung. Zylinderabmessungen;
0,46 >< 0,61 m; Triebraddurchmesser: 1,69 m; Dampfdruck: 10,56 Atm.; Heizfliche;

100,5 qm; Rostfliche: 1,68 qm; Dienstgewicht: 53 t. Die Lokomotive Fig. 304
ist 1902 von der London, Brighton and South Coast-Gesellschaft fiir die Be-
forderung ihrer schweren Vorortziige, Personen- und Ausflugsziige in die weitere
Umgebung Londons und an die Siidkiiste Englands gebaut worden. Die Loke-
motive hat Innenzylinder und Stephensonsche Steuerung. Der Kessel liegt 2,44 m
iitber Schienenoberkante und ist einschlieBlich der Feuerkiste 5,13 m lang mit
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Fig. 304.

1 cbm Dampfraum. Zylinderabmessungen: 0,46 > 0,66 m; Triebraddurchmesser
1,68 m; Dampfdruck 11,25 Atm; Heizfliche: 112,6 qm; Rostfliche 1,8 qm; Dienst-
gewicht: 59 t.

Die Great Northern-Gesellschaft hat kiirzlich 0-— 8 — 2-Tenderlokomotiven
fiir den Vorortverkehr bei London eingestellt, die als besonders zweckmiBig zu
bezeichnen sind. Diese Lokomotive hat Innenzylinder von 0,51 =< 0,66 m,
Stephensonsche Steuerung. Triebraddurchmesser: 1,42 m; Dampfdruck: 12,3 Atm;
Heizfliche: 97 qm, Rostfliche: 1,66 qm ; Dienstgewicht: 71,3 t. Kine ihnliche Tender-
lokomotive verwendet die Barry-Gesellschaft zum Schleppen schwerer Kohlen-
ziige von den Zechen nach ihren Hafenbahnhofen. Die betreffenden, Linien haben

: 80 bis 1:127 Steigung, angeblich werden auf den giinstigen Strecken-
abbchmtten Ziige bis 1300 t Gewicht befordert. Die Caledonian-Gesellschaft ver-
wendet 0— 8 — 0-Tenderlokomotiven von 63,8 t Dienstgewicht fiir die Beférderung
von Rohgiiterziigen. Die Lokomotiven haben Innenzylinder, das Triebwerk greift
an der zweiten Achse an.

Die 0 — 6 — 0-Tenderlokomotive wird in England hauptsichlich zum
Rangieren verwandt, aber auch zur Beférderung von Ortsgiiterziigen und aus-
nahmsweise von Vorortziigen auf Strecken mit geringen Stationsentfernungen,
wie die Enfield-Linie der Great Eastern-Gesellschaft bei London.

Unter den Giiterzuglokomotiven wurde bis vor kurzem die 0 — 6—0-
Bauart als eine Normalbauart der englischen Eisenbahnen angesehen, man ver-
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wandte sie unter den verschiedensten Betriebsverhiiltnissen.
st die Lokomotive aufBerordentlich verbreitet, man spannt
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Auch heute noch
sie auf Linien mit

guten Streckenverhiltnissen vor Ziige bis zu 700 t Gewicht; was fiir den Per-

sonenzugdienst die 4 — 4 — 0-Lokomotive be-
deutet, ist fiir den Giiterzugdienst die 0 — 6 — 0-
Lokomotive, jede stellt fiir sich eine aufler-
ordentlich handliche und leistungsfihige Ma-
schine dar. Indessen wird der 0 — 6 —0-Lo-
komotive neuerdings Wetthewerb gemacht
yon der 2— 6 -—0- und 0 — 8 — 0-Lokomo-
tive. BEin gutes Beispiel einer 0 — 6 —0-
Giiterzuglokomotive der North Eastern-Ge-
sellschaft stellt Fig. 305 dar. Der Kessel hat
den fiir englische Verhiltnisse grofien Durch-
messer von 1,68 m und liegt 2,44 m iiber
Schienenoberkante ; er enthilt 268 Heizrdhren
von 50 mm Durchmesser und hat 154,56 qm
Heizfliche bei 1,86 qm Rostfliche. Zylinder-
abmessungen: 0,47 >< 0,66 m, Triebraddurch-
messer 1,40 m; Dampfdruck: 14 Atm: Dienst-
gewicht mit Tender 79,3 t; vier Ramsbot-
tonesche Sicherheitsventile iiber der Feuer-
kiste. Die Lokomotive zieht schwere Stiick-
giiter- und Rohgiiterziige auf allen Strecken
der North Eastern - Gesellschaft.

Auch die Midland - Gesellschaft, die einen
sehr bedeutenden Giiterverkehr hat, hélt an
der 0 — 6 — 0-Lokomotive fest und hat noch
im Jahre 1904 ihrem Bestande eine Anzahl
wieder zugefiigt (Fig. 306). Mit ihren Zy-
lindern von 0,47 >< 0,66 m, Dampfdruck von
12,3 Atm., Raddurchmesser von 1,6 m ist die
Lokomotive sowohl zur Beférderung von
leichten Giiterziigen wie von schweren Roh-
giiterziigen, ausnahmsweise auch von Per-
sonenziigen geeignet. Kine ganz dhnliche
Lokomotive verwendet die Caledonian- Ge-
sellschaft. Ferner trifft man gute Beispiele
von 0 — 6 — 0-Giiterzuglokomotiven bei der
Great Eastern-, London and North Western-,
Great Southern and Western of Ireland-,
Great Northern of Ireland-, Midland Great
Western of Ireland- und Cambrian- Gesell-
schaft.

Die Bauart 2—6—0 (Mogul) ist in
England wenig verbreitet. Abgesehen von
einigen Mogul-Lokomotiven amerikanischer
Herkunft bei der Midland-, Great Central- und
Great Northern-Gesellschaft sind solche Loko-

motiven nur von G. J. Churchward, dem Oberingenieur der Great Western-Gesell-
schaft, in den Werkstiitten zu Swindon gebaut worden. Man gibt in England zwar
zu, dafl die Mogul-Lokomotiven besser durch Bigen laufen als 0 — 6 — 0-Lokomo-

14"

Fig. 305.
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tiven, weil das Vorderende beweglicher ist, scheut aber den Verlust von Reibungg.
gewicht, der mit der Anbringung der vorderen Laufrider verbunden ist. Vgy
den Mogul-Lokomotiven ist eine grifiere Anzahl bei der Great Western- Gese]l-
schaft in den Dienst gestellt. Die Lokomotiven haben Belpaire -Feuerkiste, yep.
lingerte Rauchkammer, auBenliegende Kuppelstangen, Innenzylinder und Kolben-
schieber. Zylinderabmessungen: 0,46 >< 0,66 m; Triebraddurchmesser: 1,41 my

Fig. 306,

Dampfdruck: 13,7 Atm.; Heizfliche: 169,0 qm; Rostfliche: 1,90 qm; Dienstgewicht
mit Tender: 95 t.

Auch die 4 — 6 — 0-Bauart wird in England fiir Giiterzuglokomotiven nicht
viel angewandt, immerhin findet man Beispiele hiervon bei der Great Western-
und Highland-Gesellschaft. Die Great Western 4 — 6 — 0-Lokomotive (Fig. 307)
ist nur in zwei Exemplaren vorhanden, sie hat Innenzylinder von 0,48 >< 0,66 m;
12,7 Atm. Dampfdruck; 174,6 qm Heizfliche; 3,00 qm Rostfliche; Durchmesser

der Reibungsriider: 1,41 m, der Laufrider 0,81 m; Reibungsgewicht: 52,3 t, Dienst-
gewicht mit Tender: 102 t; Zugkraft: 13,4 t. Diese Lokomotiven haben die
groBten Roste, die je bei englischen Lokomotiven verwandt worden sind, ihr Bau
wird aber nicht fortgesetzt.

Giiterzuglokomotiven mit acht gekuppelten Radern (0 — 8 — 0-Lokomotive)
wurden 1901 von dem Oberingenieur Ivatt der Great Northern-Gesellschaft ein- I
gefiihrt, sind aber zurzeit auch bei der Great Central-, Lancashire and Yorkshire-
und North Eastern-Gesellschaft vertreten und dienen iiberall zur Beforderung der=|
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schwersten Stiickgiiter- und Rohgiiterziige. Die Great Northern 0 — 8 —0-Loko-

motive hat innenliegende Zylinder von 0,51><0,66 m und Stephenson-Steuerung.

Anzahl der Heizréhren: 191 von 50 mm Durchmesser; Heizfliche: 133,7 qm; Rost-

fliche: 2,27 qm; Dampfdruck: 12,3 Atm.; Radstand: 5,4 m; Aufnahmefihigkeit

des Tenders: 5t Kohlen und 16,7 cbm Wasser; Reibungsgewicht: 55,5 t; Dienst-
wicht mit Tender: 97 t.

Fast gleichzeitig mit der Great Northern-Gesellschaft hat auch Wilson Wors-
dell, Oberingenieur der North Eastern-Gesellschaft, 0 — 8 — 0-Giiterzuglokomotiven
eingefithrt. Die Lokomotiven haben AuBenzylinder von 0,51 < 0,66 m; Kolben-
steuerung mit Stephensonscher Kulisse; Durchmesser der Riider: 1,40 m; der
Kanal des Langkessels ist aus 14,3 mm starken Stahlplatten hergestellt, 457 m
Jang mit 1,45 m Durchmesser und liegt 2,5 m iiber Schienenoberkante. Die aus
15,8 mm starkem Stahlblech hergestellte dullere Feuerkiste ist 2,28 m lang und
1,19 m breit, die innere Feuerkiste aus Kupfer 2,07 m lang und 0,97 m breit,
Der Kessel hat 193 Heizrohren von 50 mm Durchmesser und 7,7 m Linge.
Dampfdruck: 14 Atm.; Heizfliche: 158 qm; Rostfliche 2,06 qm; Radstand: 5,23 m;
Reibungsgewicht: 59,5 t; Aufnahmefihigkeit des Tenders: 5t Kohlen und 18 ¢cbm
Wasser; Dienstgewicht mit Tender: 94 t. Eine Lokomotive dieser Bauart hat
bald nach ihrer Indienst-
stellung eine harte Probe
bestanden, als sie einen Zug .
von 520 m Léange und 1330 t m [

Gewicht eine 1200 m lange | i
Steigung  von 1:108 mit I 8 R 0O i
Bigen von 300 m Halbmes- = ! | f f
ser hinaufschleppen muBte. b

Auch die Caledonian-Ge-
sellschaft hat 0 — 8 —0-
Giiterzuglokomotiven,  Bei
diesen Lokomotiven sind die
Rider in je zwei Gruppen
von vier mit gleichem Rad-
stand, also auch mit gleichen Kuppelstangen geteilt, wihrend die Kuppel-
stangen zwischen dem zweiten und dritten Riderpaar kiirzer sind, Die Loko-
motiven ziehen Ziige, die aus Wagen von grofier Tragfihigkeit zusammen-
gesetzt sind.

2-— 8— 0-(Consolidation-)Lokomotiven haben nur die Great Western- und die
London and North Western-Gesellschaft, letztere hat sie aus 1 — 8 — 0-Lokomotiven
umgebaut. Die Consolidation-Lokomotive der Great-Western-Gesellschaft hat einen
Kessel mit 4,52 m langem kegelformigen Teil, der an der Rauchkammer 1,51 m,
an der Feuerkiste 1,67 m Durchmesser hat. In dem Kessel sind 250 Heizréhren
von 4,63 m Liange und 50 mm Durchmesser. Heizfliche: 199 qm; Rostfliche :
2,62 qm; Dampfdruck: 14 Atm. Die Zylinder liegen wagerecht und messen
0,46><0,76 m; Raddurchmesser: 0,96 und 1,41 m; Zugkraft: 14,3 t; Reibungs-
gewicht: 69,5 t; Aufnahmefihigkeit des Tenders: 5t Kohlen und 18 chm Wasser;
Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender: 113,2 t.

Die North London-Gesellschaft verwendet die 0— 6 — 0- Tenderlokomotiven
(Fig. 308) fiir ihren Giiterzugdienst, der namentlich aus der Ubernahme von Ziigen
anderer Gesellschaften und ihrer Verteilung auf die Ladestellen der Londoner
Docks und der Station Broad Street Station besteht.
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3. Beispiele von Verbundlokomotiven.

Bei der London and North Western-Gesellschaft, welche die Verbundlokomg-
tiven bis zum Jahre 1903 stark bevorzugte, waren bis zum Jahre 1897 nur drej-
zylindrige Verbundlokomotiven vorhanden, dann
wurde die erste vierzylindrige gebaut. 1901
folgte eine neue vierzylindrige Klasse mit grg-
Berer Heizfliche und grélerem Dampfdruck.
Die vierzylindrigen Verbundlokomotiven sind
von der 4— 4 — 0-Bauart, die Hochdruckzylin-
der liegen auflen, die Niederdruckzylinder innen,
die Antriebvorrichtungen greifen am vorderen
Triebriderpaar an. Anfahrventile sind nicht
vorhanden, so dal} stets mit Verbundwirkung
gefahren wird und fiir aullergewohnliche Leistun-
gen keine wesentliche Steigerung der Zugkraft
moglich ist. Aufller der 4—4— 0-Bauart hat
die London and North Western-Gesellschaft auch
die 4— 6—0- und 0—8-—0-Bauarten ange-
wandt, doch werden neue Verbundlokomotiven
iiberhaupt nicht mehr bei dieser Gesellschaft
gebaut, vorhandene in Lokomotiven mit ein-
facher Dampfwirkung umgewandelt. Ahnlich ist
es bei der North Eastern-Gesellschaft, die lange
Zeit Verbundlokomotiven mnach der Bauart
Worsdell - von Borries hergestellt hat. Die mei-
sten Personenzuglokomotiven dieser Bauart
« hatten die 4 — 4 — 0-Riideranordnung und zwei
Innenzylinder, fast alle sind in Lokomotiven
mit einfacher Dampfwirkung umgewandelt wor-
den. Dagegen laufen noch mehrere Giiterzug-
lokomotiven und Tenderlokomotiven mit Ver-
bundwirkung bei der North Eastern-Gesellschaft,

Neu aufgenommen wurde der Bau von Ver-
bundlokomotiven im Jahre 1902 von der Mid-
land-Gesellschaft und spéter von der Belfast
and Northern Counties-Gesellschaft in Irland,
die jetzt in die Midland-Gesellschaft aufgegangen
ist. Die Midland-Verbundlokomotiven sind von
der 4 — 4 — 0-Bauart (Fig. 309) und haben einen
innenliegenden Hochdruck- und zwei aullen-
liegende Niederdruckzylinder, die Triebwerke
greifen mit versetzten Krummzapfen an der
ersten Triebachse an. Die W. M. Smithsche Ver-
bundbauart ist hier angewandt. Der Hochdruck-
zylinder erhiilt seinen Dampf unmittelbar mib
13,7 Atm. Druck aus dem Kessel, der Ausblase-
dampf stromt in einen Gemeinschaftsbehilter
der beiden Niederdruckzylinder, aus dem diesen
Zylindern Dampf zugefiihrt wird. Gleichzeitig mit
der Dampfzufithrung aus dem Kessel zum Hochdruckzylinder wird Dampf von einer
bestimmten niedrigeren Spannung durch einen Druckregler dem Gemeinschaftsbehilter

309,
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der Niederdruckzylinder zugefiihrt. Ist der Hochstdruck, mit dem die Niederdruck-
,yh‘nder arbeiten sollen, in dem Gemeinschaftsbehélter vorhanden, so wird die weitere
pampfzufuhr aus dem Kessel selbsttiitig abgestellt, wodurch eine iibermiBige Be-
Jastung der beweglichen Teile vermieden wird. Wenn mit Verbundwirkung ge-
fahren wird, wechselt der Dampfdruck in dem Gemeinschaftsbehilter zwischen
28 und 4,8 Atm.; zum Anfahren oder zum Befahren starker Steigungen kann
jedoch Dampf von hiherer Spannung durch Betéitigung eines Ventils am Fiihrer-
stande aus dem Kessel entnommen werden. Zu dem Hochdruckzylinder gehort
ein Kolbenschieber, die Niederdruckzylinder haben Muschelschieber. Zylinder-
durchmesser: 0,25 und 0,63 m; Lidnge: 0,66 m; Raddurchmesser: 2,13 und 1,08 m;
Heizfliche: 148,6 qm; Rostfliche: 2,42 qm; Gewicht der Lokomotive: 60,5 t;
Dienstgewicht von Lokomotive und Tender: 86,5 t.

Die Belfast and Northern Counties-Gesellschaft, deren Lokomotiven neuer-
dings zum Teil in den Werkstitten der Midland-Gesellschaft in Derby hergestellt
werden, hiilt an der Bauart Worsdell-von Borries fest.

Betrichtliches Aufsehen erregte vor einigen Jahren der Schritt der Great
Western-Gesellschaft, die auf dem Festlande vielfach erprobte Bauart ,,De Glehn*
in England zu versuchen. Die Lokomotiven tind nach der Anordnung 4 —4— 2
gebaut (Fig. 310), die beiden Hochdruckzylinder liegen auBerhalb des Rahmens

Sup g

und hinter dem Drehgestell, die beiden Niederdruckzylinder innerhalb des Rahmens
unter der Rauchkammer. Die Kolben der Niederdruckzylinder greifen an der
ersten, die der Hochdruckzylinder an der zweiten Triebachse an. Die erste
De Glehn-Lokomotive der Great Western-Gesellschaft mit dem Namen ,,La Franca‘
hat Zylinder von 0,34 >< 0,64 und 0,56 >< 0,64 m, Raddurchmesser von 2,04, 0,91
und 1,41 m, einen Gesamtradstand von 8,50 m, eine Heizfliche von 216 qm, Rost-
fliche von 2,74 qm, einen Dampfdruck von 16 Atm., ein Reibungsgewicht von
35 t, Lokomotivgewicht von 66 t, Dienstgewicht mit Tender von 108,7 t. Die
neueren De Glehn-Lokomotiven der Great Western-Gesellschaft haben Zylinder
von 0,40 und 0,60 >< 0,64 m, eine Heizfliche von 256 qm und eine Rostfliche von

3,10 qm.

4. Bemerkenswerte Nebenteile englischer Lokomotiven.

Um auf den Strecken mit Wassertrogen wihrend der Fahrt Wasser nehmen
zu konnen, miissen die in Betracht kommenden Lokomotiven mit einer Schopf-
vorrichtung versehen sein. Die Vorrichtung besteht aus einer Kelle und einem
gegen die Fahrrichtung gebogenen oder schrig gestellten Rohr, das sich nach oben
betrichtlich erweitert, um die Austrittgeschwindigkeit des Wassers zu mifligen
(Fig. 311 und 312). Die North Eastern-Gesellschaft gibt dem Rohr unten 0,15 m,
oben 0,38 m Durchmesser. Tenderlokomotiven fiir die Fahrt in beiden Richtungen
miissen mit zwei Schiopfkellen ausgeriistet werden. Die Schipfkellen werden ent-
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weder mit der Hand durch einen Schrauben- und Hebelmechanismus gesenkt unp
gehoben, oder es wird hierzu Dampfkraft oder PreBluft und Saugluft der Bre o
einrichtungen verwandt. Vielfach hiilt man einfache Hebel- und Schraubeniiber-
tragungen mit Handbedienung fiir die beste Bauart. Bei grofierer Fahrgeschwindig-
keit erfordert es natiirlich eine bedeutende Kraftanstrengung, die Schipfstelle aus
dem Wasser zu nehmen. Notig wird das Herausnehmen aus dem Wasser nur,
wenn der Tender gefiillt ist oder ein Zug mit zwei Lokomotiven bespannt ist,
die an derselben Schipfstelle Wasser nehmen sollen. Friiher lielen die Lokomotiy-
fithrer das Wasser vielfach aus dem Tender iiberlaufen, behaupteten dann, sie
hiitten die Kelle nicht rechtzeitig aus dem Troge heben konnen und verlangten
statt der Binrichtungen fiir Handbetrieb solche fiir Dampf-, PreBluft- oder Saug-
luftbetrieb. Nachdem man aber Wasserstandzeiger angebracht hat, die dem
Lokomotivfiihrer jederzeit den Fiillungsgrad des Tenders anzeigen, haben die
Klagen iiber Wasservergeudung nachgelassen und die Lokomotivfithrer sich viel-
fach mit den von Hand bedienten Einrichtungen abgefunden.

Eine Einrichtung, die fiir gewdhnlich mit der Hand bedient, in Bedarfsfillen
mit Dampf bedient werden kann, ist dem Oberingenieur Robinson der Great
Central-Gesellschaft patentiert. Die Schipfkelle ist mit einer Stange an den

Fig. 311. Fig. 312.

Hebel einer Querwelle gehiingt, die einen zweiten Hebel hat, an dem eine Stange
eingreift, die durch einen Dampfzylinder nach einem Schraubenmechanismus mit
Handrad gefiihrt ist; durch Drehen des Handrades, wie durch Einlassen von
Dampf in den Zylinder kann die Kelle gehoben und gesenkt werden.

Die Great Eastern-Gesellschaft verwendet eine PreBlufteinrichtung, die an
den Luftbehiilter der Westinghouse-Bremse angeschlossen ist. Die fiir gewthnlich
durch Spannfedern hochgehaltene Schopfkelle ist durch eine Gelenkstange mit dem
Kolben eines unter dem Tender sitzenden PreBluftzylinders verbunden. Die
Gelenkstange hat an ihrem unteren Ende eine lingliche Bohrung, in der ein
Bolzen an der Schipfkelle gleitet. Die Kelle wird daher bei zunehmendem Druck.‘j
withrend des Wassernehmens noch etwas weiter in das Wasser gezogen als an-
fangs. Mit einer Stellschraube wird die Hohenlage der Kelle dem Verschleif der
Tenderrdder entsprechend geregelt.

Funkenfinger wurden bislang nicht héufig angewandt in GroBbritannien,
wo wenig Wald und Moor ist, etwas héufiger in Schottland und Irland. Die
englische Gesetzgebung und Rechtsprechung kam den Eisenbahnverwaltungen bis
vor wenigen Jahren weit entgegen bei der Feststellung von Entschidigungen fiir
Brandschaden durch Funkenflug der Lokomotiven, indem die Eisenbahnverwal-
tungen nur nachzuweisen brauchten, daf sie die besten Vorrichtungen zur Ver-
ringerung des Funkenfluges anwandten, um die Abweisung von Klagen geschidigter
Anlieger herbeizufithren, Bei den abweichenden Ansichten iiber den Wert der
einzelnen Vorrichtungen war in vielen Fillen der erforderliche Nachweis - durch
geschickte Sachverstindige leicht zu fithren. Der leitende Gedanke bei dieser
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Gesetzgebung ist gewesen, dafi die Eisenbahnverwaltungen den berechtigten An-
forderungen an die Schnelligkeit der Beforderung nicht entsprechen koénnten,
wenn der Gesetzgeber auf vollstindige Beseitigung des Funkenfluges der Lokomo-
tiven bestinde oder jeder Brandschaden beim Eisenbahnbetriebe ohne weiteres
ersetzt werden miifite. Durch ein Gesetz von 1905 (Compensation for Damage
to Crops Act 1905) ist die Angelegenheit in giinstigem Sinne fiir die Anlieger neu
geregelt, so daB} die Eisenbahnverwaltungen nunmehr ein grofleres Interesse an der
Verwendung guter Funkenfinger haben.

Die London and South Western-Gesellschaft verwendet seit mehreren Jahren
mit gutem Erfolge den patentierten Drummondschen Funkenfiinger, der aus einer
festen, auf die Blasrohrmiindung gesetzten. halbkreisférmigen Haube mit zwei
drehbaren viertelkreisformigen Fliigeln besteht (Fig. 313). Die Haube und die

Fig. 313. Fig. 314.

drehbaren Fliigel bestehen je aus zwei ungefihr im Abstande des Blasrohrdurch-
messers sitzenden Blechen und sind am Umfange offen. Die Vorderwand der
Haube hat eine lingliche Offnung, in die ein an die Vorderseite des Blasrohres
gesetztes, unten durchlichertes Rohr miindet. Die Heizgase nehmen einen be-
stimmten, durch die Konstruktion vorgeschriebenen Weg zum Schornstein, wobei
etwaige Funken an den Winden des Funkenfingers erloschen sollen. Die Fliigel
kénnen nach oben gedreht werden, wenn die Heizréhren gereinigt werden sollen
(Fig. 314).

Nach den bei der London and South Western-Gesellschaft wéhrend eines
fiinfjihrigen Zeitraumes gesammelten Erfahrungen soll dieser Funkenfinger nicht
nur den Funkenauswurf wesentlich beschrinken, sondern auch eine Ersparnis an
Brennstoffen herbeifiihren, ohne die Leistungsfihigkeit der Lokomotive wesentlich
herabzusetzen. Dies wird dem Umstande zugeschrieben, dal der Funkenfinger
die Zugwirkung des Blasrohres gleichmifBig iiber die Heizrohren verteilt, wihrend
ohne Funkenfinger die der Blasrohrmiindung am nichsten liegenden Rihren einer



218 Die Technik der Kisenbahnen.
stirkeren Zugwirkung ausgesetzt sind als die weiter abliegenden Réhren; die
gleichmiiBige Verteilung der Zugwirkung soll dann giinstig auf das Feuer wirken,
Die London and South Western-Eisenbahngesellschaft, deren Oberingenieur des
Lokomotivwesens der Erfinder ist, hat anniihernd ihre sdmtlichen Lokomotiven
(etwa 700 Stiick) mit dem Funkenfinger ausgeriistet, ferner wird er auf der
London, Brighton and South Coast- und Highland-Eisenbahngesellschaft versucht.
Der Preig ist sehr hoch, ndmlich 1000 Mark fiir eine Lokomotive, und wire nur
dann berechtigt, wenn der Funkenfinger die ihm vom Erfinder zugeschriebenen
Vorziige tatsiichlich in vollem Umfange besife, namentlich die behauptete Kohlen-
ersparnis von 1,5 kg fiir den Lokomotivkilometer ohne wesentliche Nachteile fiir
die Leistungsfihigkeit der Lokomotiven erzielte. Dies wird nicht allgemein zu-
gegeben; der Funkenfinger soll den Funkenauswurf zwar bis zu einem gewissen
Grade verhindern, einen wesentlichen Einfluf auf den Kohlenverbrauch aber nicht
immer haben.

Andere Eisenbahngesellschaften verwenden den Stoneschen Funkeunfinger, der
aus einem kegelformigen, auf die Blasrohrmiindung gesetzten Drahtkorb mit
dariiberliegenden kegelfirmigen Blechtrommeln besteht').

b) Triebwagen (Selbstfahrer. automobile Eisenbahnwagen).

In den letzten Jahren sind in England Eigsenbahnfahrzeuge sehr in Aufnahme
gekommen, die den Ubergang zwischen der Lokomotive und dem gewdhnlichen
Personenwagen bilden, indem sie nach Form und Bauart ganz einem Personen-
wagen gleichen, sich von diesem aber dadurch unterscheiden, daf} sie ihre eigene
Maschine mitfilhren. Oder Wagen und Maschine unterscheiden sich in ihrer
#uBeren Form , sind aber so eng verbunden, dall beide als ein Ganzes betrachtet
werden miissen.

Derartige Triebwagen sind zuerst vor nahezu 60 Jahren auf den englischen
Eisenbahnen in den Dienst gestellt worden, haben sich aber damals nicht bewihrt.
Auch ein vor etwa 40 Jahren unternommener Versuch ist fehlgeschlagen. An-
scheinend sind die Bestrebungen zur Einfithrung von Triebwagen beide Male
wieder ins Stocken geraten, weil man noch keine passenden Antriebmaschinen
fiir solche Selbstfahrer bauen konnte, auch der Anreiz des Wetthewerbes mit
anderen Verkehrsmitteln fehlte und in England keine geeigneten Strecken — wie
Nebenlinien mit schwachem Verkehr — fiir den Triebwagenverkehr vorhanden
waren. Die Great Western-Eisenbahngesellschaft hat frither auf ihren Breitspur-
gleisen bei Bristol lingere Zeit einige Triebwagen verkehren lassen; auch in Irland,
wo Linien mit schwachem Verkehr stets vorhanden gewesen sind, hat man schon
frithzeitig Triebwagenverkehre versucht.

Wenn nun in der Neuzeit solche Triebwagen in Grofbritannien und Irland
mit groBlem Erfolge in den Eisenbahndienst eingestellt worden sind, ist dies wohl
in erster Linie den durch die Elektrizitit hervorgebrachten Anderungen im
StraBenbahnwesen und der Vervollkommnung der Selbstfahrer fiir den Strafen-
verkehr zuzuschreiben. Nicht als ob die Elektrizitit sich hervorragend zur Fort-
bewegung solcher Triebwagen auf Eisenbahnen eignete, die fiir den Dampfbetrieb
gebaut sind, sondern weil sie die Strafenbahnen befidhigt hat, im Vorortverkehr
und Nahverkehr zwischen benachbarten Stiidten erfolgreich mit den Dampfeisen-
bahnen in Wettbewerb zu treten. Die Fortschritte der Selbstfahrertechnik im
StraBenverkehr, die das fiir jeden Sport héchst empfingliche Britenvolk sich

!) The Engineer, 27. Februar 1903, 8. 214.
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patiirlich schleunigst zunutze gemacht hat, haben ferner dazu beigetragen, den
Fisenbahnen den Nahverkehr zu entziehen. Der Wettbewerb der Selbstfahrer
ist namentlich fiihlbar geworden, seitdem aunf Strallen mit 32 km/Std. gefahren
werden darf. Wenn man bestrebt gewesen ist, die Eisenbahngesellschaften iiber
die Verluste im Vorort- und Nahverkehr dadurch zu trésten, dall man ihnen klar
zu machen suchte, an diesem Verkehre wiire nichts zu verdienen, so haben diese
Bestrebungen nicht iiberall Eindruck gemacht. Die Eisenbahngesellschaften haben
in den groflen Stidten und ihrer Umgebung mit vielen Kosten die Anlagen fiir
den Stadt- und Vorortverkehr hergestellt und sich auf diesen Verkehr eingerichtet,
man kann daher nicht erwarten, daBl sie ihn nunmehr freiwillig an die StraBen-
bahnen und Selbstfahrer abtreten werden. Wenn allerdings klar nachzuweisen
ist, dall die Einnahmen die Betriebsausgaben nicht mehr decken, scheut man
sich nicht, den Nahverkehr einzuschrinken. Beispielsweise sind in der Nihe von
London einige Vorortstationen geschlossen worden. Als ein Mittel, dem Wett-
bewerb der Straffenbahnen und Selbstfahrer wirksam zu begegnen, sieht man die
Gewihrung hiufiger Fahrgelegenheiten zu niedrigen Preigen nach Art der Stralen-
bahnen an. Mit gewdhnlichen, von Dampfmaschinen befirderten Ziigen lassen
sich nach Ansicht der englischen Verkehrstechniker die erforderlichen hiufigen
Fahrgelegenheiten nicht bieten, sie glauben, dall hierzu entweder die Einfiihrung
des elektrischen Betriebes oder die Einstellung von Triebwagen erforderlich ist.
Die Rinfilhrung des elektrischen Betriebes hat zwar in Grofibritannien in den
letzten Jahren in einzelnen Fillen stattgefunden, ist aber in anderen Fiillen an
der Kostenfrage und der Unsicherheit iiber die zu wihlende Betriebsweise ge-
scheitert, worauf man sich vorliufig mit der Einstellung von Triebwagen begniigt
hat, um dem Wettbewerb der StraBenbahnen entgegenzuwirken. Neben diesen
Bestrebungen zur Bekimpfung des StraBenbahnen- und Selbstfahrerwettbewerbes
ist auch der schwache Verkehr an sich Veranlassung gewesen, an Stelle der mit
Lokomotiven beforderten Ziige einzelne Triebwagen laufen zu lassen.

Bislang hat man vornehmlich auf Linien folgender Art Triebwagenverkehr
eingefiihrt:

Linien, die unter dem Wettbewerb anderer Verkehrsmittel, wie Stralenbahnen,
gleislose Bahnen, Selbstfahrer-Omnibusse, zu leiden haben.

Linien, auf denen der Verkehr wegen der in England strenge durchgefiihrten Ein-
teilung der Arbeitszeit oder aus anderen Griinden wihrend der verschiedenen
Tageszeiten stark schwankt und zu den mittleren Tagesstunden so gering ist, dafl
er tatsichlich durch Triebwagen bewiltigt werden kann.

Linien mit schwachem Verkehr iiberhaupt, der einen Betrieb mit gewohnlichen
Ziigen nicht lohnt.

Hierzu gehéren auch neugebaute Strecken, auf denen der Verkehr erst ent-
wickelt werden mul.

Zur Forthewegung der Triebwagen werden namentlich Dampf und Petroleum
verwandt, von denen Dampf sich am meisten bewihrt hat. Der Dampfbetrieb
lift sich am leichtesten dem vorhandenen Betrieb anpassen, erfordert aber meistens
die Einstellung eines Heizers. Beim Petroleumbetrieb wird das umsténdliche An-
heizen vermieden, und das Feuer kann wihrend der Betriebspause aus Ersparnis-
riicksichten ausgeldscht werden, auch laft sich der Heizer eher sparen; hierfiir
werden aber auch manche Unannehmlichkeiten eingetauscht, so dafl der Petroleum-
betrieb nur wenige Anhinger hat.

Die mit Dampfkraft bewegten Triebwagen unterscheiden sich hauptsichlich
nach der Bauart der Kessel, sie haben entweder stehende Rdéhrenkessel oder
liegende, den Lokomotivkesseln nachgebildete Riohrenkessel.

Den Anfang mit der Einstellung von Triebwagen machte Anfang 1903 die
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North Eastern-Eisenbahngesellschaft zwischen Hartlepool und West Hartlepoo],
Auf dieser 5 km langen Strecke wird der Eisenbahn ein scharfer Wetthewerb durch
elektrische Strallenbahnen gemacht, die hiufiger und billiger fahren als die Eisen-
bahn. Der Triebwagen ist den StraBlenbahnwagen nachgebildet, hat eine Gesamg-
linge von 16 m, an einem Ende einen Maschinenraum, am andern Ende einen
Schaffnerraum und dazwischen eine Personenabteilung mit Mittelgang und Quer-
sitzen fiir 48 Reisende. Der Wagen wurde durch den elektrischen Strom einer
Dynamomaschine bewegt, die man im Wagen mitfiihrte und durch eine Petroleum.
maschine antrieb. Die Einrichtung hat sich anscheinend nicht bewiihrt, denn im
Sommer 1905 fuhren zwischen Hartlepool und West Hartlepool kleine Tender-
lokomotiven mit angehiingten Personenwagen an Stelle der Triebwagen mit Petro-
lenmmaschinen und Elektromotoren. Vor allem war der Betrieb zu teuer, weil
allein fiir Petroleum 0,25 M. fiir einen Wagenkilometer ausgegeben wurde.

Der North Eastern-Gesellschaft folgten im Jahre 1903 zunichst die London

and South Western- und London, Brighton and South Coast-Gesellschaft, die auf
einer GGemeinschaftsstrecke zwischen Fratton und Southsea zwei Triebwagen in
den Dienst stellten. Fratton ist eine Vorstadt der am englischen Kanal liegenden
Stadt Portsmouth. Der gewohnlich als Portsmouth bezeichnete Ort umfallt vier
verschiedene Stadtgemeinden: Portsmouth, Portsea, Landport und Southsea.
AuBer der Station Fratton hat Portsmouth weiter stadteinwiirts an der Bahn-
" strecke Havant—Fratton —Portsmouth die Stationen Portsmouth-Stadt und Ports-
mouth-Hafen. Der Stadtteil Southsea, der im Sommer einen ziemlich bedeutenden
Badeverkehr hat, wird durch eine von der Station Fratton abzweigende, lediglich
dem Personenverkehr dienende, 2 km lange Anschlufilinie bedient. Die Strecke
von Havant nach Fratton (Portsmouth) und die Anschlullinie nach Brighton
werden von der London- und Siidwestbahn und London, Brighton und Siidkiiste-
bahn gemeinschaftlich betrieben, die auf der Anschlufflinie Fratton—Southsea den
erwithnten Triebwagenverkehr eingerichtet haben.

Die eingestellten Triebwagen sind vierachsige Drehgestellwagen von 17 m
Linge, die vorn den Maschinenraum mit einem Dampfkessel und einer zwei-
zylindrigen Dampfmaschine, dahinter einen Raum fiir 1 t Gepick, dann eine Platt-
form, ferner eine fir 10 Reisende I. und 32 Reisende III. Klasse berechnete,
durch eine Querwand mit Schiebetiir nach Klassen abgeteilte Personenabteilung
und am Hinterende eine zweite Plattform haben. Die Drehgestelle haben 2,44 m
Radstand. Anfangs hatte man einen stehenden Kessel mit senkrechten und wage-
rechten Heizrohren aufgestellt, der 0,46 qm Rostfliche und 12 qm Heizfliche hatte.
Dieser Kessel hat sich nicht bewiihrt und ist durch einen liegenden Kessel ersetzt
worden. Der alte Kessel war offenbar zu klein fir den Wagen und gab nicht
genug Dampf her; beim Anfahren erreichte man in 55 Sekunden 40 km/Std.
Geschwindigkeit, wihrend man sich als Ziel 48 km/Std. in 30 Sekunden gesetzt
hatte. Wegen der Uberlastung des alten Kessels kamen zahlreiche Stérungen vor.
Der neue Kessel sieht wie ein kleiner Lokomotivkessel aus: er hat 1,07 m Durch-
messer und enthilt im Langkessel 1556 Heizrohren von 0,46 m Linge und 0,038 m
Durchmesser und in der Feuerkiste noch 119 Réhren von 0,044 m Durchmesser.
Die gesamte Heizfliche ist 26,85 qm, die Rostfliche 0,62 qm. Beim Anfahren hat
man eine Geschwindigkeit von 48 km/Std. in annihernd 30 Sekunden erreicht.
Die bei den Probefahrten erreichte groBte Ceschwindigkeit war 65 km/Std. Die
jetzigen Dampfzylinder haben 23 em Durchmesser und 35 cm Kolbenhub, statt
frither 18 und 25 em. Die Antriebvorrichtung wirkt unmittelbar auf die erste
Achse des vorderen Drehgestells. Die Maschine wird in der Regel unmittelbar
durch den im Maschinenraum stehenden Fiihrer bedient, kann aber auch durch
den auf der hinteren Plattform stehenden Schaffner angelassen und abgestellt
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werden, wenn erforderlich; Fihrer und Schaffner kénnen sich auf elektrischem
Wege Zeichen geben. Der Triebwagen wird nicht gedreht, fihrt also vorwirts
oder riickwiirts, mit der Maschine vorn oder hinten; er hat zwei Handbremsen,
von denen die eine im Maschinenraum, die andere auf der hinteren Plattform
bedient wird. Es sind zwei solche Triebwagen eingestellt, einer pendelt zwischen
Fratton und Southsea hin und her, der andere steht in Fratton zur Aushilfe
bereit. Iin Selbstfahrer wiegt etwa 24 t und hat anndhernd 40000 M. gekostet.

Bei der Great Western-Gesellschaft wurde die Frage der Einfilhrung des
Triebwagenverkehrs im Sommer 1903 dadurch eine brennende, dall auf einer neben
ihrer sogenannten Strond Valley-Linie bei Swindon herlaufenden Landstrafle ein
gleisloser elektrischer Omnibusbetrieb eingerichtet werden sollte. Die’grofle West-
bahn ist dem neuen Wetthewerber dadurch zuvorgekommen, dal} sie auf ihrer
11,3 km langen Strecke zwischen Chalford und Stonehouse einen Triebwagenverkehr
eingerichtet hat. Die Wagen (Fig. 315) haben an einem Ende einen Maschinen-
raum, dann folgt eine gemeinschaftliche Personenabteilung fiir 52 Reisende, die
in ihrer Mitte mit 16 Quersitzen, im iibrigen mit Langsitzen ausgeriistet ist. Da
die Abteilung nur von einer hinteren Plattform zuginglich ist, erscheint die An-
ordnung des schmalen Mittelganges in ihrer Mitte, mit Quersitzen zu beiden Seiten,
fir einen lebhaften Verkehr wegen des in einem Mittelgang zu befiirchtenden
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Fig. 315.

Gedriinges nicht zweckmiflig. Zuerst wollte man diesen Wagen mit einer Petro-
leummaschine antreiben, hat aber schliefilich eine Dampfmaschine mit stehendem
Kessel eingebaut. Die Heizfliche ist 64,10 qm, Rostfliche 1,07 qm. Dampfdruck
12,7 Atm., Zugkraft gleich 3847 kg. Ein unter dem Wagen liegender Wasser-
behilter fafit 20451. Ein solcher Wagen hat 50000 M. gekostet. Auch auf dieser
Linie wird eine Fahrgeschwindigkeit von 48 km/Std. in 30 Sekunden erreicht.
Die Fahrten des Selbstfahrers sind zwischen die gewdhnlichen Zugfahrten in der
Weise eingeschaltet, dall zwischen 8 Uhr morgens und 8 Uhlr abends etwa jede
Stunde ein Triebwagen liuft. Die 11,3 km lange Strecke wird einschlieBlich der
Aufenthalte in 23 Minuten durchfahren. Dieselbe Gesellschaft lifit ferner solche
Triebwagen auf einigen Vorortstrecken in der weiteren Londoner Umgebung fahren;
hierunter auf neugebauten Strecken, deren Verkehr erst entwickelt werden soll.

Ahnliche Triebwagen sind auch von der Taff Vale-Gesellschaft, sowie der
Newport- und Alexandra-Dock- und Bahngesellschaft auf Strecken mit schwachem
Verkehr in Wales im Jahre 1903 eingestellt worden, wie zwischen Llantrissant
und Aberthaw, Cardiff und Penarth und auf der 10,4 km langen Strecke von
Caerphilly nach Pontypridd. Hier wollte man zuerst mit Petroleummaschinen
fahren, hat aber auch schliefllich eine Dampfmaschine gewidhlt (Fig. 316). Der
Triebwagen ist 17,9 m lang, ruht auf zwei Drehgestellen und hat zwei durch eine
Plattform getrennte Personenabteilungen, eine I. mit 12 Léngssitzen und eine
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III. mit 40 Quersitzen zu beiden Seiten eines Mittelganges. Die Maschine kanp
von dem Wagen losgetrennt werden.

Diesen ersten Versuchen sind in den letzten Jahren nun zahlreiche Anwen-
dungen der Triebwagen gefolgt. Es gibt kaum noch grifere Eisenbahngesell-
schaften in Grofbritannien und Irland, die keinen Triebwagenverkehr haben. In
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den meisten Fillen wird Dampfkraft zur Fortbewegung der Triebwagen verwandt.
Zwei Nachteile haben sich ergeben, denen man in neuerer Zeit dadurch zu be-
gegnen sucht, daB die Maschine nicht mehr in den Wagen hineingebaut, sondern
in Gestalt einer Kriippellokomotive davorgespannt wird, so daBl beide getrennt
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werden konnen, die Lokomotive aber ohne den Wagen nicht laufen kann, Wenn
nidmlich Maschine und Wagen fest vereinigt sind, wird durch Beschidigung der
Maschine auch der Wagen unbrauchbar, was unter Umstinden sehr storend sein
kann. Ferner hat die Vereinigung von Maschine und Wagen den Nachteil, dal
die Bewegungen der Maschine sich dem Wagen mitteilen, was bei lingerer Fahrt-
dauer unangenehm von den Reisenden empfunden wird.
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Die Fig. 317 stellt den Triecbwagen der Barry-
(esellschaft in Wales dar, mit dem seine Maschine
fest verbunden ist. Der stehende Kessel mit senk-
rechten Heizrohren unmittelbar iiber der Feuerkiste
wird von dem vorderen Drehgestell getragen. Der
Wagen hat eine Gesamtlinge zwischen den Puffern
von 19,76 m, eine dubere Breite von 2,69 m, eine Per-
sonenabteilung I. Klasse mit 10 Langsitzen, eine durch
einen Gang hiervon getrennte 111. Klasse mit 41 Quer-
sitzen, eine Gepickabteilung, Maschinenabteilung,
Schaffnerabteilung und einen Raum fiir */, t Kohlen.
Ein Behiilter fiir 2,3 cbm Wasser liegt mitten unter dem
Wagen. Dampfdruck: 11,25 Atm; Zahl der Heizrohren:
462 von 30 mm Durchmesser; Heizfliche 55,3 qm; Zy-
linderabmessungen: 0,30 ><0,40 m. Der Wagen hat
elektrische Beleuchtung, System Stone, und kann vor-
wirts und riickwéarts fahren, stets mit dem Fiihrer
vorne.

Ahnliche Triebwagen haben die Great Central-
und Midland-Gesellschaft eingestellt. Der Wagen der
Great Central-Gesellschaft hat an jedem Ende eine
Fiihrerabteilung, dahinter an einem Ende den Ma-
schinenraum, dann eine Gepackabteilung, eine Per-
sonenabteilung I. Klasse mit 12 Lingssitzen, eine ITI.
Klasse mit 44 Quersitzen, beide durch einen Quer-
gang getrennt (Fig. 318). Die Abteilung III. Klasse
hat umlegbare Riickenlehnen und ist durch eine Schiebe-
tiir in eine Raucher- und Nichtraucherabteilung ge-
teilt. Die Trittbretter vor dem Quergang sind in Ge-
lenken aufgehiingt und wihrend der Fahrt in die Um-
grenzung gewohnlicher Trittbretter zuriickgeschlagen,
kénnen aber erforderlichenfalls herabgelassen werden,
um Reisende an Wegiibergiingen aufzunehmen. Der
Wagen ist mit der selbsttitigen Luftsaugebremse und
einer Handbremse ausgeriistet und wird elektrisch er-
leuchtet. Linge des Wagenkastens 18,75 m.

Der Triebwagen der Midland-Gesellschaft unter-
scheidet sich namentlich durch seine innere Einrichtung
von dem der Great Central-Gesellschaft, indem er auller
dem Maschinenraum nur eine Gepickabteilung mit
acht klappbaren Sitzen, eine Personenabteilung mit
56 Quersitzen und eine Endplattform hat (Fig. 319).
GroBte Linge des Wagenkastens 18,29 m, grofite Breite
274 m. Uber dem ersten Drehgestell ist ein stehender
Kessel mit 387 Heizréhren von 30 mm Durchmesser
eingebaut. Rostfliche: 1,05 qm, Heizfliche: 46,4 qm,
Raddurchmesser 1,10 m; Radstand der Drehgestelle:
2 44 m, Gesamtradstand: 15,24 m. Leergewicht 32,8 t,
Dienstgewicht 36,6 t; Zugkraft 2270 kg.

Bei dem Bau der Triebwagen der Great Central-
und Midland- Gesellschaft ist durch gute Federung
Sorge getragen, dall die Erschiitterungen moglichst
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Fig. 318.
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abgeschwiicht werden. Die Triebwagen konuen erforder-
lichenfalls Anhiingewagen schleppen.

Zahlreich sind neuerdings die Triebwagen vertreten,
bei denen die als kleine Lokomotiven (Kriippellokomoti-
ven) gebauten Maschinen von dem Wagen losgeltst werden
konnen. Den Anfang mit der Einfiihrung solcher Trieb-
wagen hat die Glasgow- und South Western-Gesellschaft

Fig. 319.
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gemacht. Der in den Lokomotivwerkstitten zu Kilmar-
nock hergestellte Triebwagen ist 18,44 m lang zwischen
den Puffern und enthilt auller der Maschine zwei Per-
sonenabteilungen und einen Schaffnerraum. Der Wagen
fithrt nur eine Klasse mit Sitzplitzen fiir 50 Personen zu
beiden Seiten eines Mittelganges; an jeder Langseite sind
drei Tiiren.")

1) The Engineer 1905, 24. Mirz, S. 296.
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Der Unterbau des Wagenkastens ruht auf zwei Drehgestellen, von denen das
" hintere ein gewdhnliches Drehgestell fiir Durchgangswagen ist, das vordere zur
. Aufnahme der als kleine Lokomotive (Kriippellokomotive) gebauten Maschine ein-
gerichtet ist. Der als Lokomotivkessel gebaute Dampferzeuger hat 138 Heizrdhren
yon 40 mm Durchmesser. Liinge des Wagenkastens: 12,5 m; Entfernung der Dreh-
gestelle: 12,00 m; Raddurchmesser: 1,07 m; Zylinderabmessungen: 0,23 >< 0,38 m;
Heizfliche: 40,89 qm; Rostfliche: 0,74 qm. Aufnahmefihigkeit der Maschine: */, t
Kohlen und 2,3 cbm Wasser. Der Wagen ist mit Luftsauge- und Handbremse
sowie mit einem elektrischen Verstindigungsmittel zwischen Fiihrer und Schaffner
ausgeriistet.

Fig. 320 stellt den Triebwagen der South Eastern-Gesellschaft dar. Der
Dampferzeuger ist als Lokomotivkessel mit Belpaire-Feuerkiste gebaut. Rost-
fliche: 0,82 qm; Heizfliche: 35,3 qm; Wasserbehiilter fiir 2 cbm und Kohlenraum
fiir */, t sind seitlich an der Maschine angeordnet. Gewicht: 24,8 t auf dem vor-
deren, 13,7 t auf dem hinteren Drehgestell. Der Triebwagen kann einen Anhiinge-
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Fig. 321.

wagen von 16,3 t mit 56 km/Std. Geschwindigkeit auf der Wagerechten ziehen,
auf ldngeren Strecken mit Steigung und Gefille ist die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit 48 km/Std. Der Lauf des Wagens ist infolge guter Federung und
Verwendung von Gummiunterlagen sehr ruhig. Hinter der Maschine ist ein Quer-
gang angeordnet, dann folgt die einklassige Personenabteilung mit Quersitzen fiir
24 Raucher und 32 Nichtraucher zu beiden Seiten eines Mittelganges, dahinter
wieder ein Quergang und dann die Gepédck- und Schaffnerabteilung.

Der Triebwagen der mit der Midland- Gesellschaft vereinigten Belfast and
Northern Counties- Gesellschaft in Irland ist in Fig. 321 von seiner Kriippel-
lokomotive losgelist dargestellt. Hinter der Maschine ist eine Gepéckabteilung,
dann folgen zwei Personenabteilungen dritter Klasse fiir 24 Raucher und
16 Nichtraucher, ein Quergang, eine Abteilung erster Klasse und ein Schafiner-
raum. Zylinderabmessungen: 0,24 ><0,38 m; Kessel: 1,10 m Durchmesser mit
139 Heizrohren aus Messing von 43 mm Durchmesser und 1,22 m Linge; Heiz-
fliche: 29 qm; Rostfliche: 0,71 qm: Radstand der Drehgestelle: 3,05 und 2,44 m;
Entfernung der Drehgestelle: 12,08 m; Aufnahmefihigkeit an Kohlen: 0,6 t, an
Wasser: 2,3 ¢cbm; Leergewicht 36 t; Dienstgewicht: 40 t; Spurweite: 1,6 m;

Fralhm, Englisches Eisenbabnwesen, 15
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Grundfiiche des Wagenkastens: 2,59><13,13 m. Einen &dhnlichen Triebwagen
besitzt die North Staffordshire- Gesellschaft in England (Fig. 322).

Durch einen ruhigen Gang und ein gefilliges Aullere zeichnet sich der Trieb-
wagen der London, Brighton and South Coast- Gesellschaft aus. Wihrend bej
den oben beschriebenen Triebwagen mit Kriippellokomotiven die beiden Achsen
des vorderen Drehgestelles gekuppelt waren, ist hier nur die erste Achse eine
Triebachse, die zweite ist eine Laufachse. Das bei dieser Anordnung vorhandene
Relbungsgewmht geniigt, um den Triebwagen mit einem Anhiingewagen (Gesamt-
gewicht 51 t) eine Steigung von 1:60 mit 30 km/Std. Geschwindigkeit hinaufzu-
schleppen. Die Maschine ist demnach als eine Lokomotive mit nur einer
Triebachse anzusehen, sie hat auch die Vorziige einer solchen, insbesondere einen
ruhigen Gang ohne Ubertragung storender Bewegungen auf die Personenabtei-
lungen. Zylinderabmessungen: 0,215 >< 0,355 m; Raddurchmesser: 1,12 m; Rad-
stand der Maschine: 2,90 m; Dampfdruck: 12,7 Atm.; Heizfliche: 34,4 qm;
Rostfliche: 0,34 qm: Dienstgewicht: 34,5 t. In dem Triebwagen kénnen 40, in dem
Anhiingewagen 48 Personen Platz nehmen. s ist dafiir gesorgt, dal der Fiihrer
von seinem Stand aus die Strecke gut iibersehen kann.') :

Ahnliche Triebwagen hat die Great Northern-Gesellschaft im Jahre 1905
eingestellt, die aber auch einen Triebwagen mit Petrolenmmaschine ver-
kehren lalit.
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Fig. 322.

Die Great North of Scotland- Gesellschaft baut die zu ihrem Triebwagen ge-
haorige Kriippellokomotive mit stehendem Cochran-Kessel. Der Kessel mifit
1,83 m im Durchmesser und 2,9 m in der Héhe und hat 295 querliegende wage-
rechte Heizrohren von 1,21 m Linge und 38 mm Durchmesser. Rostfliche:
0,84 qm; Heizfliche: 46,5 qm; Dampfdruck: 10,56 Atm. Die Feuertiir ist iiber
der Fullplatte wie bei einer gewdhnlichen Lokomotive angeordnet, die Heizgase
verlassen die Feuerkiste an der Seite und werden durch ein Feuergewdlbe in die
Heizréhren geleitet, die in zwei durch eine Rauchkammer getrennten Gruppen
iibereinander liegen. Aus der oberen Gruppe strimen die Heizgase in eine zweite
Rauchkammer und dann in den Schornstein. Die Maschine hat Walshaert-
Steuerung, die Zylinderabmessungen sind 0,25>< 0,40 m. Der Unterrahmen des
Wagens ist an seinem vorderen Ende mit einem Drehzapfen versehen, der in
einem auf Federn gelagerten Drehschemel sitzt; er wird unter die Fullplatte der
Maschine gefahren, um Wagen und Maschine zu verbinden. Der Triebwagen ist
mit der Westinghouse- Bremse ausgeriistet, kann vorwirts und riickwirts fahren,
stets mit dem Fiihrer vorne, hat Sitze fiir 46 Reisende ohne Klassenunterschied
und wird elektrisch beleuchtet.?)

Die London and North Western-Gesellschaft hat ihre im Jahre 1905 ein-
gestellten Triebwagen so eingerichtet, dal die Maschine von dem Wagen ab-

1) Engineering 1906, 9. Februar, Seite 195.
2) The Engineer 1905, 1. Sept., Seite 222. .
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- getrennt werden kann, dem ganzen Fahrzeug aber wihrend der Vereinigung das
~ Aussehen eines gewdhnlichen vierachsigen Drehgestellwagens erhalten bleibt
(Fig. 323). Der Wagenkasten umschlieBt die Maschine und hat in der vorderen
Stirnwand eine 1,62 m weite Tiir, durch die der Kessel tritt, wenn die Maschine
vom Wagen losgelost wird, Der Wagen ist 17,37 m lang und 2,74 m breit und
hat zwei Personenabteilungen mit je 24 Quersitzen zu beiden Seiten eines mittleren
Lingsganges, auBerdem noch zwei Klappsitze in einem die beiden Abteilungen
trennenden Quergang. Hinter der Maschine ist eine Gepickabteilung, am Hinter-
ende des Wagens ein Schaffnerraum, der als Fiihrerstand dient, wenn der Wagen
riickwiirts fihrt. Der Kessel der Maschine ist als Lokomotivkessel gebaut, milt
1,14 m im Durchmesser und enthilt 216 Heizrohren von 38 mm Durchmesser
und 0,99 m Liinge. Die Feuerkiste ist 0,84 m lang und 1,14 m breit. Rostfliche:
0,6 qm; Heizfliche: 29,45 qm; Hohe des Kessels iiber Schienenoberkante: 2,41 m.
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Mit dem Untergestell der Maschine sind drei Wasserbehiilter von zusammen
2,05 cbm Fassungsraum und ein Kohlenbehilter fiir 0,8 t Kohlen verbunden.
Maschine und Wagen werden durch einen Drehzapfen verbunden, der am Wagen-
untergestell sitzt und in eine auf Wurmfedern gelagerte Pfanne des Untergestelles
der Maschine greift. Um die Maschine vom Wagen abzutrennen, mul das vordere
Wagenende soweit gehoben werden, dal3 der Drehzapfen aus der Pfanne tritt,
worauf die Maschine vorgezogen werden kann. Das Dienstgewicht ist 44 t, wovon
27,8 t auf das vordere, 16,2 t auf das hintere Drehgestell entfallen. Der Wagen
hat herablaBbare Trittbretter zur Aufnahme von Reisenden an Stellen, wo keine
Bahnsteige vorhanden sind. Solange die Trittbretter herabgelassen sind, ist ein
Ventil in der Leitung der Luftsaugebremse offen, und der Fiihrer kann die Bremse
nicht losen. Die Triebwagen sind mit elektrischer Beleuchtung der Bauart Stone
versehen und konnen im Winter geheizt werden.
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IV. Werkstiitten.

Die grieren Werkstitten der englischen Eisenbahngesellschaften unterscheide
sich dadurch wesentlich von ihnlichen Anlagen auf dem Festlande, dall in ih
nicht nur Fahrzeuge gebaut und ausgebessert, sondern auch Eisenbahnmateriali
wie Schienen und Triger gewalzt, Briicken und Signale gebaut, Oberbaustiih
gegossen werden usw. Uber die Zweckmiilligkeit einer solchen Vereinigung des
eigentlichen Werkstittendienstes mit hiittentechnischen Betrieben sind die An-
sichten geteilt. Beispielsweise soll das Walzen von Briickentrigern in den Werk-
stiatten unvorteilhaft sein, wogegen mit dem Schienenwalzen bessere Ergebnisse
erzielt werden. Die Eisenbahngesellschaften behaupten im allgemeinen, daf sie
billiger in ihren eigenen Werkstitten erzeugen konnen, als wenn sie die Erzeug-
nisse von Privatunternehmern bezichen. Die Behauptung lillt sich schwer auf
ihre Richtigkeit priifen, weil nicht bekanntgegeben wird, in welcher Weise gewisse
Allgemeinkosten, wie Verzinsung des Anlagekapitals, Wertabschreibungen, Ver-
waltungskosten auf die einzelnen Erzeugnisse verrechnet werden. Vielfach sind
die Betriebe entschieden zu klein, um wirtschaftlich arbeiten zu konnen, ins-
besondere um die Werkstitten auch in verkehrsarmen Zeiten dauernd zu he-
schiftigen. Wihrend daher einerseits mit Uberstunden gearbeitet werden muf},
um bei regem Verkehr die Auftrige zu erledigen, finden anderseits in verkehrs-
armen Zeiten Arbeiterentlassungen mit ihren unangenehmen Folgen statf, denn
die Ubernahme von Privatauftrigen ist den Eisenbahngesellschaften gesetzlich
untersagt. Selbst bei den Lokomotiven scheint es nicht unbedingt festzustehen,
dafi stets geniigende Auftrige vorliegen, um den Bau in eigenen Werkstitten
vorteilhaft erscheinen zu lassen. Denn nur die drei gréfiten Eisenbahngesell-
schaften (Great Western-, London and North Western- und Midland- Gesellschaft)
besitzen zwischen 2000 und 3000 Lokomotiven, nur eine von ihnen besitzt iiber
2000 Tender, wihrend bei allen iibrigen Gesellschaften die Zahlen niedriger sind.
Wenn man nun bedenkt, dal} ein gewisser Zug der Soliditit durch den englischen
Lokomotivbau geht und das Bestreben vorherrscht, die Lokomotiven moglichst
alt werden zu lassen, ist leicht einzusehen, dalBl unter gewdhnlichen Verhiiltnissen
die Zahl der jihrlich neuzubauenden Lokomotiven nicht iibermiBiig grof sein
kann und der Lokomotivbau daher durch das Vorgehen der Eisenbahngesell-
schaften arg zersplittert wird, Die vielen Eisenbahnwerkstitten mit eigenen
Lokomotivingenieuren an der Spitze fithren naturgemifl zu einer Unzahl von
Lokomotivbauarten, was oftmals nicht erwiinscht ist, beispielsweise bei der Bildung
von Gemeinschaftsverhiltnissen zur Einrichtung durchgehender Verkehre. Ander-
seits wird durch das Vorgehen der Eisenbahngesellschaften die Selbstindigkeit
der einzelnen Ingenieure geférdert und der Sache insofern gedient, als eine grofere
Zahl tiichtiger Kriifte an der Vervollkommnung der Lokomotiven arbeitet, als
wenn die Gesellschaften ihre Lokomotiven in wenigen grofien Privatfabriken her-
stellen lassen wollten. Die Lokomotivfabriken klagen ihrerseits dariiber, dal} sie
aus Mangel an Auftrigen im Inlande sich vollstindig auf die Herstellung und
Ausfuhr von Lokomotiven fiir Linder haben einrichten miissen, deren Eisen-
bahnen von denen Englands sehr verschieden sind, so dafl sie an den wenigen
Inlandsauftrigen nichts verdienen, wenn sie nicht hohe Preise fordern. So wie
die Verhiltnisse einmal liegen, wird wohl keine Anderung in dem gegenwirtigen
Zustande eintreten; das straffe Zusammenziehen von Einzelbetrieben zu gréBeren
Gemeinschaftsbetrieben entspricht wenig den Anschauungen der Englinder iiber
die Selbstindigkeit der einzelnen Person.
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Die Werkstitten der englischen Eisenbahngesellschaften haben sich vielfach
aus kleinen Anfingen auf beschrinktem Raume entwickelt und sind daher
meistens nicht einheitlich und iibersichtlich angelegt. Die wenigen Neuanlagen,
die vorkommen, pflegen nur klein zu sein: grofie Neuanlagen werden nur aus-
nahmsweise von Eisenbahngesellschaften hergestellt, die verhiltnismiflig spit ge-
bildet sind, wie die Great Central-Gesellschaft.

Die grofiten englischen Werkstitten hat die London and North Western-
Eisenbahngesellschaft in Crewe; sie beschiftigen 7500 Personen, auflerdem sind
ihnen 700 Lokomotivtiithrer zugeteilt. Die Werkstédtten sind 1843 angelegt, haben
sich aus kleinen Anfingen entwickelt und bedecken zurzeit etwa 56 ha Fliche,
wovon etwa '/, iiberdacht ist. Sie bestehen-aus drei verschiedenen Teilen: der
alten Werkstitte unweit des Bahnhofes Crewe an der Strecke nach Liverpool,
der Erweiterung und dem Hiittenwerk an der Strecke nach Chester.

Zu der alten Werkstitte gehdren eine Schmiede mit Dampfhimmern zur
Herstellung von geschmiedeten Lokomotivteilen, mit Schmiedefeuern fiir Hand-
arbeiten und mit PreBwassermaschinen zur Anfertigung und Ausbesserung von
Federn. Ferner vier Ausbesserungswerkstitten, eine Achslagerwerkstitte, eine
grole Dreherei, Bohrerei und Werkstiitte zur Herstellung von Zubehorteilen, ein
Lagerraum.

Die Erweiterung umfafit eine Priifungsabteilung, Maschinenbauanstalt, Tischler-
werkstitte, Sigerei.

Zu dem Hiittenwerk gehoren ein Siemens-Martin-Ofen, das Walzwerk, die
Weichenschmiede, die Kesselbauanstalt, Flanschenwerkstiitte, Maschinenschmiede,
vier Werkstitten fiir den Zusammenbau und die Ausbesserung von Lokomotiven
und fiir den Briickenbau, eine Werkstidtte zur Herstellung von Zubehérteilen,
eine Stahlschmiede, ein Federwalzwerk, eine Schmiede, StahlgieBerei, Schrauben-
werkstitte, Riderwerkstiatte, Kupferschmiede, Eisengielerei, Modelltischlerei,
Tenderwerkstitte, MessinggieBerei, Signalbauanstalt, Lackiererei, Ziegelei.

Zur Herstellung der Elektrizitét fiir den Betrieb der Werkzeugmaschinen und
zur Beleuchtung ist ein Kraftwerk angelegt. Genietet wird vielfach mit PreBwasser.
Zu den Werkstiatten gehdren eine Fortbildungsschule und eine elektrische Versuchs-
anstalt. In den Crewe-Werkstitten werden jihrlich bis 150 neue Lokomotiven ge-
baut und eine grolie Anzahl ausgebessert. Jihrlich konnen 50000 t Schienen und
Triger gewalzt werden. Zu den Werkstitten gehoren etwa 850 Arbeiterhiuser.

Fiir den Bau und die Ausbesserung der Personenwagen hat die London and
North Western-Eisenbahngesellschaft besondere Werkstitten in Wolverton, fiir
den Bau und die Ausbesserung der Giiterwagen in Earlestown.

Die Werkstiitten der Great Western-Gesellschaft, in denen jihrlich bis zu 70
neue Lokomotiven gebaut und 800 alte ausgebessert werden koénnen, sind in
Swindon, bedecken einen Flichenraum von 138 ha und beschiftigen etwa
6000 Personen, darunter 60 Techniker und Zeichner. Die einzelnen Hallen der
Kesselschmiede sind mit Laufkrinen von 20,3 t Tragkraft ausgeriistet. Ein fest-
stehender Preflwasserkran von 30,6 t Tragkraft bringt die Kessel in die zum
Nieten erforderliche Lage, worauf sie mit einer PreBwassermaschine genietet
werden. In der Kesselschmiede ist eine groBle Kiimpelpresse aufgestellt, die mit
einem Druck wvon 105 t arbeitet und die gréliten Feuerkistenplatten in zwei
Hitzen, kleinere in einer Hitze preBt. Die Rénder der Platten werden mit einer
elektrischen Bandsiige abgesiigt. Die Kesselschmiede hat Platz fiir den Bau von
fiinf neuen und die Ausbesserung von 90 alten Kesseln.

Die Lackiererei, die durch eine Dampfschiebebiithne von der Kesselschmiede
getrennt ist, hat vier Hallen mit zehn Aufstellungsgleisen, auf denen 20 Loko-
motiven mit Schlepptender oder 30 Tenderlokomotiven Platz finden.
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Die MessinggieBerei, in der vielfach mit Maschinen geformt wird, hat eing
Leistungsfihigkeit von 23,5 t/Woche. Zum Abziehen der Lehren von der Form
wird ein mit PreBluft betriebener Klopfer verwandt, der die Lehre in schnell
Schwingungen versetzt. In der Eisengieferei, die aus zwei 122 m langen Hallen
besteht, kionnen GuBstiicke bis 20 t Gewicht
ausgefiihrt werden; die Wochenleistung betriigt,
etwa 600 t. Die schwierigeren Formarbeiten
werden von Handformern ausgefiihrt, die leich-
teren von ungeiibten Arbeitern auf Formmaschi-
nen. Die beiden zur Eisengieflerei gehorigen
Kupolifen haben eine Leistungsfihigkeit wvon
12 t/Stunde und werden durch Prelwasserauf-
ziige bedient. Der Schuppen fiir den Bau
neuer und die Ausbesserung alter Lokomotiven
ist nen und bedeckt eine Fliche wvon 2 ha.
Zwischen den in vier Reihen von je 20 an-
geordneten Lokomotivgruben sind Schlosser-
binke aufgestellt, Vier durch Prelwasser und
Elektrizitit angetriebene Laufkrine mit Winden
von 25 t Tragfihigkeit dienen zum Heben
schwerer Lasten, fiir das Heben leichter Lasten
sind schnellwirkende Aufziige von 2,6 t Trag- ‘
kraft an den Laufkrinen angebracht. Zum Aus-
und Einbringen der Lokomotiven dienen zwei ‘

elektrische Schiebebiihnen. Auch die Werkzeug-
maschinen werden elektrisch betrieben. Durch
die Werkstitten sind Prefluft, PreBwasser und
Gasleitungen gefiihrt, die Rohrleitungen fiir Gas |
und PreBwasser sind in einen besonderen Kanal
von 2,15 m Durchmesser gelegt, wodurch die
Auffindung von Undichtigkeiten und die Aus-
besserungsarbeiten erleichtert werden, Mit den
Werkstitten sind eine Materialpriffungsanstalt ]
und ein Laboratorium verbunden, in denen die
Materialpriifungen und chemischen Untersuchun-
gen fiir den ganzen Bezirk der Great Western-
Gesellschaft vorgenommen werden. Ferner ist
eine neue Lokomotivprifungseinrichtung auf-
gestellt, mit der alle zur Priifung der Leistungs-
fihigkeit der Lokomotiven erforderlichen Ar-
beiten, wie Ermittlung der Zugkraft, Aufnahme
von Indikatordiagrammen usw., sachgemil} vor-
genommen werden konnen.

Sehr groBe und gut eingerichtete Werkstétten
hat auch die Midland-Gesellschaft in Derby.*)

VerhiltnismiBig neu sind die Werkstiitten
der Caledonian-Gesellschaft in St. Rollox bei
Glasgow und die der Lancashire and Yorkshire-Gesellschaft in Horwich bei
Manchester. Die Caledonian-Gesellschaft wurde in den achtziger Jahren durch
ihren steigenden Verkehr veranlafit, in St. Rollox in der Nihe der vorhandenen

1) Engineering 1898, Seite 97,
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Werkstitten neue zu errichten, die sich durch zweckmilige Anlagen auszeich-
nen und etwa 3000 Personen beschiftigen. Die Werkstitten liegen zwischen
der Hauptstrecke von Glasgow (Buchanan Street Station) nach Aberdeen und
den Giitergleisen nach Port Dundas in Glasgow, mit der Hauptfront nach der
Strale Springburn Road. Die einzelnen Abteilungen sind in der natiirlichen
Reihenfolge der zu erledigenden Arbeiten aneinander gereiht, um unnétige Trans-
porte zu vermeiden. Unter einer zusammenhingenden Dachfliche von 4'/, ha
befinden sich die Eisen- und MessinggieBerei, das Modellager und die Modell-
tischlerei, die Kesselschmiede und die Schmiedewerkstiitten, die Bauanstalt
(erecting shop), die Zinngielerei, Riader- und Maschinenwerkstitte, Personen- und
Giiterwagenwerkstitte, Sigerei und Tischlerei (Fig. 324 u. 325). An der Strafle sind
Dienstriume und ein grofler Arbeiterspeisesaal angeordnet. Von den Haupt-
gebiduden getrennt liegen die Holzdarre, die Lackiererei, Lagerrdume und Lager-
plitze. Die Gebéude sind etwa 1,5 m unter Fullboden auf Beton gegriindet, die
Dachbinder auf die massiven Umfassungswiinde, eiserne Lingstriger und Zwischen-
siulen gelegt. Gegeniiber der Bauanstalt ist das Dach der Kesselschmiede so
angeordnet, dafl die Laufkrine der Bauanstalt in die Kesselschmiede eintreten
kénnen.

Die Eisengieflerei ist 48,5m lang und 23,8 m breit mit zwei Hallen von
11,7 und 12,1 m Weite; in der siidlichen Halle ist ein Laufkran vorgesehen, der

n - -
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Fig. 325.

auf Schienen auf der Aullenwand und auf Lidngstrigern auf Kragstiitzen an der
ersten Siulenreihe lduft. Die 24 m lange und 11,6 m breite MessinggieBerei ist
von 0,36 m starken massiven Wiinden eingefafit. Der Schmelzofen ist unter FuB-
bodenhéhe angelegt; die IFormen werden teilweise mit einer Prefiluft-Form-
maschine hergestellt. Die Kesselschmiede ist 2750 gqm groB, enthilt u. a. mehrere
Laufkriine, eine Blechbiegemaschine, die erforderlichen Bohr- und Stanzmaschinen,
Blechscheren, eine Nietmaschine mit PreBwasserbetrieb, Siige zum Abschneiden
von Rohren, Platten und Winkeleisen. In der 118,9 m langen, 22,9 m breiten
Handschmiede sind 70 Schmiedefeuer in zwei Reihen an den Langwinden und
zwei Mittelreihen angeordnet, jede mit einer gufleisernen Rauchhaube, aus der
der. Rauch in Réhren nach dem in einer Giebelwand angebrachten Schornsteine
zieht. Djp Dampfhammerschmiede ist 166,7 m lang und 12,4 m breit und ent-
hilt_ fiinf Dampfhimmer von 0,25, 0,75, 1,0, 1,5t und 3 t Gewicht, aulerdem
eine Schere zum Schneiden von Eisenabfillen, eine Réaderpresse, eine Maschine
zur Herstellung von Radspeichen. Die Bauanstalt zerfillt in drei 13,10 m weite
Hallen, eine von 176 m, zwei von 166,56 m Linge. In jeder Halle sind zwei Auf-
stell- und ein Verkehrsgleis angeordnet, unter den Aufstellgleisen liegen in ganzer
Linge 1,17 m breite, 0,76 m tiefe Arbeitsgruben. In jeder Halle sind zwei Lauf-
krine von 30,5 t Tragfihigkeit mit Seilbetrieb angebracht. Die Bauanstalt hat
Platz fiir 90 Lokomotiven und 18 Tender. An die Bauanstalt stollen siidlich
eine 61,2m lange, 12,2m breite Kupferschmiede und Zinngieflerei, eine 33,2 m
lange, 12,2 m breite Werkstitte zum Nacharbeiten von GuBstiicken, eine 75,3 m
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lange, 24,4 m breite Raderwerk
stitte, eine 175 m lange, 24,4 m
breite Maschinenwerkstitte, di
175,5 m langen, 113,5 m breiten
Wagenwerkstitten mit Platz fiir
90 Personen- und 420 Giiter-
wagen, sowie die 101 m lange,
22 m breite Sigerei und Tischler-
werkstitte. Die getrennt von
diesen Gebiuden liegende Holz-
darre ist 121 m lang und 18,9 m
breit, die Lackiererei 154,5 m
lang und 35,4 m breit. AuBer
den normalspurigen Gleisen, die
iiberall in die Gebiude hinein-
fiihren, ist eine Schmalspurbahn
von 0,62 m Spurweite fir die
Materialbeforderung  angelegt,
wo sie erforderlich ist.

Die Lancashire and York-
shire - Gesellschaft hat lingere
Zeit getrennte Lokomotivwerk-
stitten in Miles Platting und
Bury gehabt, die sich aber in
den achtziger Jahren als unzu-
reichend erwiesen, so dall von
1886 bis 1892 neue und groBere
Werkstitten in Horwich errich-
tet wurden. Die Werkstitten-
gebiude sind in drei langen
Reihen angeordnet. Beim Be-
treten der Werkstiitten durch
den Haupteingang an der Zu-
fuhrstraBe von Charley New
Road (Fig. 326) erreicht man
zuniichst das 98,5 m lange,
17,7 m breite Verwaltungsge-
biude mit einer physikalischen
und chemischen Versuchsan-
stalt, einem Polierraum, Zeichen-
silen und anderen Dienstrin-
men. In unmittelbarer Niihe
liegt das Lagerhaus, dann folgt
an der einen Langseite die Kes-
selschmiede von 134 m
Linge und 33,8 m Breite
mit den erforderlichen
Laufkrinen und anschlie-
BenderHandschmiedevon
36,6 m Linge und 33,8 m
Breite, die auch die Kiim-
pelpresse enthilt. Dann
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folgt die 138 m lange, 33,8 m breite Dampfhammerschmiede, die 45,7 m lange, 41,1 m
breite Stahlgielerei, die 64,6 m lange, 33,8 m breite Eisengieferei mit anschlieBender
StuhlgieBerei von 18,9 m Linge und 33,8 m Breite fiir die Herstellung von Schienen-
gtithlen. Zu den GieBereien gehort eine 27,4 m lange, 14,3 m breite Werkstitte
zum Nacharbeiten und Hiarten von Gulstiicken, an die eine Dreherei von 50,3 m
Linge und 14,3 m Breite zur Herstellung von Rédern anschlieft. In der mitt-
leren Gebiudereihe liegen eine Schmiede von 64,6 m Linge und 33,8 m Breite,
die Schraubendreherei von 18,3 m Linge und 33,8 m Breite, die Weichen- und
Signalbaunanstalt, die Maschinenwerkstitte von 154.5 m Linge und 33,8 m Breite,
mit einer Reihe von Bohrmaschinen, Drehbéinken und anderen Einrichtungen.
Dann folgen Modelltischlerei und Tischlerwerkstitte von 50 m Linge und 33,8 m
Breite, die Stellmacherwerkstitte von 44,5 m Linge und 33,8 m Breite. Vor der
mittleren Gebiudereihe liegt getrennt die 71,3 m lange, 33,8 m breite Lackiererei,
die abweichend von den andern Gebiuden mit Scheddichern iiberdacht ist. Die
Bau- und Ausbesserungswerkstitte bildet eine dritte Gebidudereihe von 463,3 m
Lange und 36,0 m Breite mit zwei weiten Seitenhallen und einer schmalen
Mittelhalle,

Die Werkstiitten werden durch Gas und Elektrizitit erleuchtet und haben
Fernsprechverbindungen zwischen allen wichtigen Arbeiterwerkstitten. Aufler
den normalspurigen Gleisen, die an vielen Stellen in die Werkstitten hineinfiihren,
ist eine Tranfportbahn von 0,46 m Spurweite und 10,5 km Gesamtlinge verlegt,
auf der kleine Lokomotiven Dienst tun.

V. Bahnunterhaltung.

a) Unterhaltung der Gleise.

Der Oberingenieur, dessen Stellung innerhalb der Gesamtverwaltung oben ge-
kennzeichnet ist, hat die Ausfiihrung der Neubauten und die Bahnunterhaltung
zu leiten. Ejg jeden dieser beiden Verwaltungszweige ist ihm bei groBeren Gesell-
schaften gewohnlich ein Assistent beigegeben, der fiir die Neubauverwaltung die
Bezeichnung ,,Assistant Engineer of Works®, fiir die Bahnunterhaltung ,,Assistant
Engineer of Permanent Way* fiihrt, wihrend bei kleineren Gesellschaften der
Oberingenieur den Neubau und die Bahnunterhaltung ohne Assistenten leitet.
Da der Oberingenieur nach der oben beschriebenen allgemeinen Gliederung der
Verwaltung mit dem Betriebe unmittelbar nichts zu tun hat, sind auf den eng-
lischen Bahnen also Betrieb und Bahnunterhaltung getrennt. Unter dem Ober-
ingenieur oder dessen Assistenten stehen Divisionsingenieure fiir die weitere
Leitung der Unterhaltungsarbeiten. Diesen Ingenieuren sind zur Uberwachung
der Arbeiten, Untersuchung des baulichen Zustandes der Bahn, Priifung der
Gleislage, Rapportierung und Anforderung der Materialien und andern Dienst-
obliegenheiten die Oberbau-Inspektoren (Permanent Way Inspectors) zugeteilt,
deren Ausbildung etwa der eines Oberbahnmeisters in Preulen entspricht, die
aber groBere Befugnisse haben. Unter den Oberbau-Inspektoren wirken bisweilen
noch weitere Beamte, die den Titel ,Subinspector for Permanent Way* (Unter-
inspektor fiir Oberbau) fithren. Der Unterinspektor mufi bei wichtigen Gleis-
arbeiten zugegen sein, fiir die Absperrung der Strecke sorgen und auf seinem
Wagen stets Handsignale und einige Werkzeuge mitfiilhren. Dann folgen die
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Rotten (gangs) mit einem Rottenfithrer oder Vorarbeiter an der Spitze,
gleichzeitig Streckenliuferdienste tut. Er hat an Wochentagen seine Strecke
zweimal, an Sonntagen — sofern Personenziige verkehren — einmal zu begehen,
Die englischen Eisenbahngesellschaften rechnen meistens fiir die gewohnlic
Unterhaltung auf eine englische Meile 1'/, bis 1*/; Kopfe bei eingleisigen, 2 hig
2'/, Kopfe bei zweigleisigen Strecken, was etwa 0,85 bis 1,00 und 1,25 bis 150
Kipfe fiir einen Kilometer entspricht. Hierzu kommen noch die Nebengleise tmf,l
etwa 0,4 km fiir einen Kopf. Die Vorarbeiter und Rottenfiihrer sind in die Zahlen
eingeschlossen. Die Rotten fiir die gewthnliche Unterhaltung sind meistens viep
oder fiinf Mann stark, cinschlieBlich des Rottenfithrers oder Vorarbeiters; eine
solche Rotte hat gewihnlich 2 Meilen (3,2 km) zweigleisige Strecken dauernd zu
unterhalten. Ein anderer Durchschnittssatz ist auch 1,2 km Hauptgleise und
0,4 km Nebengleise, also durchschnittlich 1,6 km d. i. eine englische Meile Gleise
fiir einen Kopf.

So sind z B. bei der London and North Western- Eisenbahn- Gesellschaft
fiir die gewdhnliche Unterhaltung Rotten von 3 Mann mit einem Rottenfithrer !
gebildet, die auf zweigleisiger Bahn gewihnlich die dauernde Uberwachung und
Unterhaltung einer 2 Meilen = 3,2 km langen Strecke, einschliefilich aller Ab-
zweigungen, Bahnhofgleise und Nebengleise, haben, so daBl durchschnittlich auf
jede Meile durchgehendes Hauptgleis ein Mann gerechnet wird. Die Linge der ein-
zelnen Unterhaltungstrecken wechselt indessen mit der Bedeutung der betreffen-
den Bahnlinie, namentlich richtet sie sich nach der Anzahl der Abzweigungen,
der Liinge der Nebengleise und nach der Verkehrsdichtigkeit.

Fiir auflergewohnliche Unterhaltungsarbeiten und den Gleisumbau werden
besondere fliegende Rotten (extra gangs) von 20 bis 50 Kopfen mit einem Vor-
arbeiter gebildet, der seine Weisungen unmittelbar von einem Inspektor erhiilt,
Diese Rotten wechseln ihren Standort nach Bedarf innerhalb des Bahnnetzes der
Gesellschaft, die Arbeiter erhalten gewdhnlich fiir auswértige Ubernachtungen 1 Mk,
Entschidigung fiir die Nacht. Zu einer solchen fliegenden Rotte gehort gewdhn-
lich ein Arbeitszug von 25 Wagen von je 4 cbm Ladefihigkeit, der beispielsweise
beim Anheben und Stopfen der Gleise das Bettungsmaterial fiir 400 m Gleis ent-
hiilt, die 8 em zu heben sind,

Ein wichtiger Beamter des Bahnunterhaltungsdienstes ist der Oberbauinspektor
(Permanent Way Inspector). Er hat je nach der Bedeutung der Strecken und
der Linge der Nebengleise einen mehr oder minder ausgedehnten Amtsbezirk,
man pflegt ihm 64 bis 128 km Hauptgleise mit den zugehorigen Nebengleisen zu
geben. Fiir die Unterhaltung seiner Strecke ist er personlich verantwortlich, hat
aber auch auf gute Wirtschaftsfithrung zu sehen. Der Oberbauinspektor mul}
bei der Ausfiihrung gréBerer Arbeiten zugegen sein, zu kleineren Arbeiten kann
er einen Unterinspektor schicken. Er hat die Materialien zu buchen, regelmiflig
seine Strecken zu besichtigen, alle Briicken, Durchlisse, Griben, Weichen und
Kreuzungen zu untersuchen. Mindestens alle drei Tage soll der Inspektor auf
dem Fahrrad seine ganze Strecke abfahren und hierbei alle schlechten Stellen im
Gleise, mangelhafte Schienen, Schwellen und Verbindungen aufschreiben. Ferner
werden ihm Fahrten auf der Lokomotive zur Pflicht gemacht. Bei der London
and North Western-Bahn sind sieben oder acht Inspektoren einem Oberinspektor
unterstellt, dessen Dienstbereich sich auf 200 bis 250 Meilen= 320 bis 400 km
zweigleisige Bahn erstreckt. Der Oberinspektor hat aufler den Unterhaltungs-
rotten auch die Umbaurotten unter sich, die etwa auf seiner Strecke arbeiten.
Er vereinbart daher mit den Betriebsbeamten die Einlegung von Arbeitsziigen.
Zu jedem Oberinspektionsbezirk von 320 bis 400 km Linge gehoren auller den
Oberbauarbeitern (platelayers) auch Handwerker (Tischler, Zimmerleute, Maurer,
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Maler, Schlosser usw.), welche die Bauwerke unterhalten. Der Oberinspektor ist
mit seinen simtlichen Leuten einem Divisionsingenieur (Divisional Engineer)
unterstellt, den er fortlaufend iiber alle den Oberbau betreffenden Fragen zu
unterrichten hat. Die London and North Western-Gesellschaft hat zurzeit neun
solche Divisionsingenieure bei etwa 2450 km zwei- oder mehrgleisigen, 660 km ein-
gleisigen Strecken und 8580 km Gleisliinge einschlieBlich der Nebengleise. Der
Divisionsingenieur hat ein mit Landmessern, Zeichnern und Schreibern besetztes
Bureau an einer wichtigen Stelle seines Bezirks. Die neun Divisionsingenieure
sind einem fiir die Bahnunterhaltung bestellten Ingenieurassistenten (Assistant
Engineer of Permanent Way) unterstellt, der seine Weisungen unmittelbar von
dem Oberingenieur erhilt. Zu jeder Division gehirt ein Materialienmagazin, das
halbjiihrlich von Beamten des Divisionsingenieurs und alle zwei Jahre von Beamten
der Zentralverwaltung in London gepriift wird. Jedem Magazin steht ein Ver-
walter vor, der die ein- und ausgehenden Materialien zu buchen hat und auf
ordnungsmifiige Lagerung achten muf,

Eine wichtige Person ist ferner der Rottenfiihrer (Mate ganger). Man gibt
entweder jeder Rotte von drei bis vier Mann einen Fiihrer, so daB auf 3,2 km
zweigleisige oder 4,8 km eingleisige Strecke durchschnittlich ein Rottenfiihrer
kommt, oder der Rottenfithrer hat eine Strecke von 6,4 bis 8 km, auf der er
dann gewohnlich zwei Rotten von drei bis vier Mann mit je einem Vorarbeiter
in Arbeit hat. Fs wird Wert darauf gelegt, dal der Rottenfiihrer moglichst in
der Mitte seiner Strecke wohnt, damit er bei langen Strecken jeden Tag eine
Hilfte der Strecke, bei kurzen die ganze Strecke ablaufen kann, ohne die Be-
aufsichtigung der Rotten zu vernachlissigen. Der Rottenfithrer hat mit seiner
Rotte alle gewthnlichen Unterhaltungsarbeiten zu verrichten, schadhaftes Material
auszuwechseln und aufzustapeln, fiir die Entwiisserung der Strecke zu sorgen, die
Signal- und Telegraphenleitungen nachzusehen, Weichen und Signale zu reinigen,
Einfriedigungen und Wege auszubessern, Obacht auf die Geriite und Materialien
zu geben. Er wird in seinen Arbeiten durch den , Keyman® (Keilmann) unter-
stiitzt und vertreten, der gleichfalls Streckenliuferdienste tut, jeden Tag eine
bestimmte Wlecke abliuft, im Vorbeigehen lose Keile nachtreibt, Bolzen anzieht
und dann einige hundert Meter griindlich nachsieht. Bei der London and North
Western-Bahn hat jeder Rottenfiihrer seinem Inspektor die anzufordernden und
verbrauchten Materialien anzugeben und ist fiir die Arbeit der ihm unterstellten
Leute verantwortlich. Der Inspektor hat auf Mannszucht in den Rotten zu sehen,
die Lohnlisten und Materialbiicher zu fiihren, den Oberinspektor oder Divisions-
ingenieur iiber den Zustand der Bahnen auf dem Laufenden zu halten, bei auler-
gewdhnlichen Ereignissen, wie Uberschwemmungen und Rutschungen, die Her-
stellungsarbeiten zu leiten. Er soll tédglich einen Teil seines Bezirks bereisen
und in bestéindiger Fiihlung mit den Rotten bleiben. In Bergwerkshezirken gehort
es zu seinen besonderen Obliegenheiten, etwaige Senkungen infolge des Bergbaues
zu beobachten.

Der Oberinspektor ist fiir den guten Zustand der Hauptgleise seines Bezirks
verantwortlich, hat darauf zu sehen, dal}l die Inspektoren gleichmiBig arbeiten
lassen und die Weisungen der Ingenieure beachtet werden. Er leitet den Umbau
der Gleise und iiberwacht den mit der Betriebsverwaltung vereinbarten Lauf der
Arbeitsziige. Mit seinem Divisionsingenieur hat er sich fortlaufend {iber alle
wichtigen Oberbaufragen zu verstindigen, wenn angingig, miindlich.

Die Divisionsingenieure halten von Zeit zu Zeit Versammlungen ab, um
wichtige Angelegenheiten der Bahnunterhaltung zu beraten.

Bevor eine groBere Gleisarbeit unternommen wird, mufl eine Mitteilung iiber
ihre Art und den Ort der Ausfilhrung in ein besonderes Buch eingetragen werden,
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von dem wichentlich Abdriicke an die Lokomotivfihrer, Zugfithrer und ande
Beteiligte verteilt werden. Die bei der Ausfilhrung zu treffenden Sicherheits.
mafnahmen zum Schutze der Arbeiter und des Zugverkehrs richten sich naeh
der Art der Arbeiten, den Betriebs-, Strecken- und Witterungsverhiltnissen,
Langsamfahrsignale werden nur bei lingerer Dauer der Arbeiten aufgestellf,
meistens werden Leute zur Signalgebung ausgeschickt, die hnallkapaeln auslegaa;
und hierbei-eine griine oder rote Fahne (bei Nacht Laternen) zeigen, je nachdem
die Arbeitsstelle langsam befahren werden kann oder ganz unfahrbar ist. Bej
groBeren Arbeiten auf zweigleisigen Strecken werden beispielsweise gewohnlich
zwei Mann der Fahrrichtung entgegen zur Signalgebung aufgestellt, von denen
einer in der Niihe der Rotte steht und ,,Home man* (Innenmann) heilit, dep
andere etwa 0,8 bis 1,6 km weiter vorgeschoben ist und , Distant man* (Aullen-
mann) genannt wird. Beide sind mit griinen und roten Fahnen oder Laternen
sowie mit Knallkapseln ausgeriistet. Der Innenmann iibermittelt dem Aulen-
mann auf Anweisung des Vorarbeiters bestimmte Signale iiber den Stand der
Arbeiten und warnt die Arbeiter erforderlichenfalls durch Hornsignale, der Aullen-
mann gibt den Ziigen iiber den Bahnzustand Signale, damit die Geschwindigkeit
erforderlichenfalls ermilligt oder der Zug zum Halten gebracht wird. Wenn die
Strecke so uniibersichtlich ist, dafl AuBlen- und Innenmann sich nicht verstindigen
konnen, werden Zwischenposten aufgestellt.

Das Anheben von (Gleisen wird gegen die Zugrichtung vorgenommen, damit
die Ziige die Ubergangsrampen in der Steigung befahren. An Werktagen sind
auf stark belasteten Strecken hiufig nur Zugpausen von 25 bis 30 Minuten fiir
den Gleisumbau einschlieflich Auswechslung der Schwellen und Einbringung neuer
Bettung verfiighar, man baut in einer solchen Pause gewohnlich fiinf Schienen-
lingen um. Vor dem Beginn der Pause wird die Bettung bis Schwellenunterkante
entfernt, die Hilfte der Laschenbolzen und der Keile herausgenommen. Sofort
nach Durchfahrt des Zuges werden die iibrigen Laschenbolzen geldst, die Keile
herausgeschlagen, die Schienen aus den Stithlen genommen, die Schwellen um-
gedreht und entfernt. Dann wird die alte Bettung schleunigst aufgehackt und
eine neue mit der Schaufel hergestellt. Hierauf verlegt man die schon vorher
mit, neuen Stiihlen versehenen Schwellen, ein Junge verteilt die Laschen, Bolzen
und Keile; die Keile in der Schienenmitte werden zuerst eingetrieben, wobei die
Schienen fest gegen die Innenfliche der Stiihle gepreBt werden, die beiden mitt-
leren Laschenbolzen werden eingezogen, die Temperaturbleche eingesetzt, dann j
werden auf einer Schwelle um die andere die Keile eingetrieben. Nun lifit man |

|
|
|
|

den Folgezug mit 16 km/st Geschwindigkeit die Baustelle iiberfahren. FEine solche
Arbeit 1iBt sich mit einem Vorarbeiter, 256 Mann und einem Jungen in der an-
gegebenen Zeit von 25 bis 30 Minuten ausfiihren.

Die Unterhaltungsarbeiten werden auf den englischen Bahnen meistens im
Tagelohn unter Aufsicht der Beamten ausgefiihrt, Akkordarbeit hilt man nicht
fiir zweckmiflig. Die Beamten und Arbeiter erhalten meistens keine besonderen
Vergiitungen neben ihrem Gehalt und dem Lohn. Ausnahmsweise werden in-
dessen fiir gute Arbeiten besondere Belohnungen (Primien) gezahlt. Die London
and South Western-Eisenbahngesellschaft hat im Jahre 1903 ein derartiges System
eingefiihrt, bei dem fiir besonders gute Bahnunterhaltungsarbeiten Primien ge-
zahlt werden. Um die besten Strecken zu ermitteln, bereist der Oberingenieur
mit seinem Assistenten und zwei Preisrichtern, die zwar dem Bahnunterhaltungs-
personal angehéren, aber auf einer anderen als der zu priifenden Strecke titig
sind, jihrlich die simtlichen Linien der Gesellschaft. Die erste derartige Be-
reisung fand im Mirz 1904 statt. Die Ingenieure und Preisrichter beurteilen die
Gleise nach vier verschiedenen Gesichtspunkten: Richtung, Beschaffenheit der
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Oberfliche und der Stille, Zustand der Bettung, allgemeines Aussehen. Jeder
dieser vier Zustinde erhilt die Vollkommenheitsziffer 100, d. h. die Zahl 100 be-
zeichnet einen tadellosen Zustand, so daBl ein in jeder Hinsicht tadelloses Gleis
die Zahl 400%nthilt. In jeder Ingenieurinspektion erhilt der Inspektor, dessen
(#leis am besten ist, eine Primie von 40 Mark, die beteiligten Rottenfiihrer er-
halten je 20 Mark und die stindigen Arbeiter je 10 Mark. Aulerdem werden
gwei Trinkbecher und silberne Medaillen an den Inspektor und Rottenfithrer ver-
teilt, welche die grofite Vollkommenheitsziffer innerhalb des Gesamtnetzes der
(lesellschaft haben, wihrend die beteiligten Arbeiter bronzene Medaillen erhalten.
Die Priiffung im Mirz 1904 ergab fiir einen Inspektionsbezirk, der 32 km lang
war, als hichste Vollkommenheitsziffer 364,4, fiir einen Vorarbeiterbezirk (Rotten-
bezirk) von 3,2 km Linge 382. Der Gesamtdurchschnitt auf dem Bahnnetz der
(iesellschaft war 340,1, die niedrigste Ziffer, die ein Vorarbeiter erhielt, 245. Die
Beamten der London and South Western-Eisenbahn schreiben dem Priimiensystem
einen guten Einflufl auf die Giite der Bahnunterhaltung zu, von anderen Gesell-
schaften wird das System indessen nicht angewandt. Man ist zum Teil der An-
gicht, die Bahnunterhaltungsarbeiten seien von so vielen Zufilligkeiten, wie
Wechsel ungge den Leuten, Witterung, Beschaffenheit des Gelindes, Art des Ver-
kehrs usw. abhiingig, dall es schwer falle, eine richtige Grundlage fiir ihre Be-
urteilung zu gewinnen. Der Erfolg des Systems hiingt auch wesentlich von den
Charaktereigenschaften der Beteiligten ab: wenn durchweg gute Leute da sind,
wird der Wettbewerb einen wohltatigen Einflul haben, sonst fithrt er leicht zu
Eifersucht und Unzufriedenheit. Die jihrlichen Besichtigungen kénnen nur
fliichtig sein, es ist daher zu befiicchten, dall die Preisverteilung nicht gerecht
ausfillt. Der Gleiszustand hiingt aullerdem sehr von Zufilligkeiten ab. Vielleicht
erhillt eine Strecke, die sich in wenigen Tagen zu einer musterhaften umgestalten
lieRl, nur deshalb eine niedrige Summe, weil die Rotte infolge von Beschidigungen
der Bahnanlagen zu notwendigen Arbeiten an anderer Stelle herangezogen werden
muBte. Anscheinend mag eine Strecke bei der Besichtigung in guter Ordnung
sein, und doch ist oberflichlich gearbeitet worden, was sich schon bei dem ersten
heftigen Regen zeigen wird. Sind die ortlichen Verhiltnisse ungiinstig, ist der
Untergrund beispielsweise wasserhaltig, neigen die Boschungen zum Rutschen, ist
der Bettungstoff minderwertig, so mag der betreffende Inspektor sich noch so
sehr abmiihen, ein Preis wird ihm doch kaum zuerkannt werden, was entmutigend
wirkt. Alle diese Umstinde lassen eine verschiedene Beurteilung des Systems zu,
es bedarf daher jedenfalls noch weiterer Erfahrungen, um ein zutreffendes Urteil
iiber seinen Wert zu fillen. Giinstig fiir seine Anwendung ist in England der
Umstand, dafl man fiir Wetthewerb und Sport ein reges Interesse hat.

Die Kosten der Gleisunterhaltung weichen natiirlieh bei der Verschieden-
artigkeit der Bahnnetze auBerordentlich voneinander ab. Der Durchschnitt soll
fiir sieben der ersten Gesellschaften rund 3300 Mark fiir 1 km Bahnlinie betragen,
der niedrigste Betrag bei diesen sieben Gesellschaften rund 2700 Mark/km, der
hochste rund 3840 Mark/km Bahnlinie.!) Im allgemeinen nimmt man an, dalB
von den gesamten Unterhaltungskosten 56°/, auf Gleisunterhaltung, 44°/; auf die
iibrigen Arbeiten entfallen. Die gesamten Unterhaltungskosten der englischen
Bahnen werden durchschnittlich zun rund 6250 Mark/km Bahnlinie angenommen,
088 20— 3500 Mark/km
Bahnlinie betragen wiirden.?) Bei der London and North Western-Eisenbahn,

so daB die durchschnittlichen Gleisunterhaltungskosten

1) Engineering 1808, 18. Mirz, S. 325,
2) Aeworth, ,,The Elements of Railway Economics®,
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deren Bahnunterhaltungsdienst oben besprochen ist, betragen fiir 1905: Kosten
der Unterhaltung 28230000 Mark; Liinge der Bahnlinie 3110 km; Kosten dep

Unterhaltung fiir 1 km Bahnlinie —28:'133(?00 = rund 9080 Mark, und bei Verteilung
g : x 9080 56 !
mit 56 und 44°/, werden die Kosten der Gleisunterhaltung —oo  — Tae

5085 Mark/km Bahnlinie. Die Gesellschaft hat etwa 6500 km Hauptgleise, so daB
die durchschnittlichen Gleisunterhaltungskosten fiir das Kilometer Hauptgleis ein-
28 23000056 . !

m - = 2430 M:lr]:\ blnd. Em— I
schlieBlich aller Nebengleise sind rund 8580 km Gleise vorhanden, so dal die 'I

N . 28230000-56
durchschnittlichen Unterhaltungskosten fiir 1 km Gleis 'TSOO-I R 1842 Mark/km

betragen. Fiir die Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn mit sehr starkem Ver-
kehr auf allen Gleisen ist die entsprechende Zahl 2900 Mark/km Hauptgleis. Im
Jahre 1907 betrugen die Gleisunterhaltungskosten bei der North Eastern-Eisen-
bahn 2760 Mark/lkm Hauptgleis, bei der London and North Western-Eisenbahn
2650 Mark/km, bei der Midland-Eisenbahn 2250 Mark/km und der Great Western-
Bahn 2075 Mark/km. Hierbei ist zu bemerken, daf die Great Western-Gesell-
schaft viele Nebenstrecken mit schwachem Verkehr besitzt. Ein empfehlens-
wertes Verfahren wendet die Lancashire and Yorkshire-Eisenbahn an, um bei einer
Verminderung der Einnahmen jede Vernachlissigung der Unterhaltung und Er-
neuerung der Gleise zu verhindern. AuBer den in jedem halben Jahre fiir die
Unterhaltung und Erneuerung der Gleise ausgegebenen Betrigen, die nach den
Einnahmen wechseln, wird regelmifig jedes halbe Jahr eine feste Summe von
600000 Mark (140000 Mark fiir Léhne und 460000 Mark fiir Materialien) als
besonderer Gleiserneuerungsfonds zuriickgelegt. Diesem Vorgehen schreibt man
einen giinstigen EinfluB auf den Zustand der Gleise der genannten Gesellschaft
zu, der als gut allgemein bekannt ist.

schlieflich der zugehirigen Nebengleise

b) Sondergebiete der Bahnunterhaltung.

In England sind ungewchnlich viele Kohlenbergwerke, in deren Nidhe man
bei der Bahnunterhaltung mit groBen Schwierigkeiten zu kimpfen hat, die sich
aus dem Sacken der Erdoberfliche iiber den ausgebeuteten Kohlen-
flozen ergeben. Beispielsweise gebraucht die Great Western-Bahn in einem
einzigen Bezirk jihrlich etwa 50000 cbm Boden zum Auffiillen gesackter Dimme.
Auf der Station Heath bei Chesterfield auf der Great Central-Bahn setazte sich
anfangs 1907 ein Bahnsteig plotzlich um 0,60 m und muBte mit Schwellen er-
héht werden. Im allgemeinen sucht man auf solchem unsicheren Gelinde gewisse
Bauweisen tunlichst zu vermeiden, deren Anwendung einen festen Untergrund
voraussetzt. Beispielsweise werden in Gegenden, die iiber Kohlenflozen liegen,
an Stelle von groBeren gewdlbten Briicken solche mit eisernen Uberbauten auf
massiven Pfeilern und Widerlagern hergestellt, die gut im Verband gemauert
sind. Man nimmt an, daB die Einwirkung der Kohlenausbeutung auf solche
Bauwerke nur unbedeutend ist, wenn die Floze mindestens 300 m tief liegen;
bei 400 m Tiefe soll fiir alle Bauwerke nur noch eine geringe Gefahr bestehen.
Kleinere gewdlbte Briicken pflegen sich bisweilen iiber Kohlenfeldern ganz gut
zu halten; unter einer 6 m weiten gewdlbten Briicke der Midland-Bahn wurde
ein 2 m michtiges Floz in 90 m Tiefe ausgebeutet, ohne dafi an dem Bauwerk
irgendwelche Schiden bemerkbar waren.
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Trotz solcher einzelnen giinstigen Erfahrungen vermeidet man es gerne, iiber
Kohlenfeldern gewdlbte Wege- und Eisenbahniiberfithrungen herzustellen; denn
bei einem etwa eintretenden Sacken ist es unmdglich, ein Gewdlbe zu heben,
ohne es abzubrechen, wihrend eiserne Unterbauten unbedenklich im ganzen ge-
hoben und untermauert werden konnen. Alle Bauwerke iiber Kohlenfelder sollen
sehr sorgtiltig fundiert werden. Die Hull and Barnsley-Eisenbahn hat gute Er-
fahrungen mit der Herstellung von massiven Unterbauten in einzelnen Teilen
~ gemacht, die in sich in gutem Verbande gemauert und mit Eiseneinlagen ver-
bunden, aber durch eine offene Fuge von den benachbarten Teilen getrennt sind.
Beispielsweise sind bei den massiven Bauwerken unter einem hohen Damme im
Dearne-Tal die Widerlager und Fliigel im Jahre 1884 getrennt angeordnet worden.
Als hierauf 1891 unter den Bauwerken ein 0,9 m miichtiges Kohlenfloz abgebaut
wurde, trennten sich von einem Bauwerk alle vier Fliigel, ohne daB die Wider-
lager wesentlich beschiadigt wurden. Als das Sacken voriiber war, wurden die
Fliigel teilweise abgebrochen und wieder aufgemauert, so dafl das Bauwerk wieder
vollig standfiihig war; die Widerlager sind allerdings 7 bis 10 em aus dem Lot
gewichen.

Eine weitere Vorsichtsmaliregel besteht darin, dall man auf mehrgleisigen
Bahnen fir jedes Gleis einen besonderen eisernen Unterbau herstellt, damit die
Bahnen betriebsfihig bleiben, wenn die Gleise gehoben werden miissen. Die Ge-
biude iiber den Kohlenfeldern werden tunlichst in Fachwerk hergestellt. Fiir
die Bahnunterhaltung ist es wichtig, dal die Kohlenfloze unter den Bahnen
moglichst schnell ausgebeutet und ausgepackt werden, wenn man einmal mit der
Ausbeutung begonnen hat. Der mit der Bahnunterhaltung beauftragte Beamte
soll darauf sehen, dall die Ausbeutung mit moglichst geringen Nachteilen fiir die
Bauwerke vorgenommen wird. Beispielsweise ist es vorteilhaft, sich einer Wege-
unterfithrung unter einer zweigleisigen Bahn mit der Ausbeutung in der Bahn-
richtung zu nithern, nicht quer zur Bahnrichtung, weil sonst die Fliigel und Wider-
lager leicht beschiidigt werden.

Bisweilen werden den Bergwerksbesitzern mit grofien Kosten einzelne Kohlen-
pfeiler oder Streifen unter den Bauwerken abgekauft, die dann bei der Ausbeutung
der Kohlenfelder stehen bleiben miissen. Von vielen Fachleuten wird dies nicht
allgemein gebilligt, weil die Kosten in keinem Verhiltnis zu den erreichten Vor-
teilen stehen sollen. Auflerdem wire ein gleichmidBiges Setzen einer ganzen Fliche
dem unregelmiBigen Setzen vorzuziehen, das eintrete, wenn einzelne feste Stellen
geschaffen wiirden. Aus diesem Grunde hat man beim Bau der Lancashire, Der-
byshire and East Coast-Bahn in den neunziger Jahren nur fiir wenige von den
50—60 Briicken in den Kohlengebieten Pfeiler angekauft, u. a. fiir einen Viadukt
bei der Solsover Station. Nach den spiiter bei der Bahnunterhaltung gewonnenen
Erfahrungen wire auch dieser Ankauf nicht notig gewesen, weil aus dem ungleich-
miBigen Sacken sich manche Nachteile ergeben haben. Wihrend der Viadukt in
seiner Hohenlage unverindert geblieben ist, haben sich die benachbarten Dimme
etwa 1 m gesetzt, so dal sie aufgefiillt werden muBiten. Sollen in einzelnen Fillen
die Bergwerksbesitzer veranlafit werden, unter einem Bauwerk Pfeiler stehen zu
lassen, so muB die Bahnverwaltung tunlichst auf die Arbeitsweisen der Zechen
Riicksicht nehmen.

Die in den Kohlengebieten hergestellten Tunnel werden stets mit einem
Sohlengewilbe versehen, auch wenn dieses nach der Beschaffenheit des durch-
fahrenen Gebirges nicht nétig wiire. Trotzdem kommen bisweilen starke Be-
schidigungen an den Tunneln vor, wie beim Merthyr-Tunnel der Great Western-
Bahn, der durchschnittlich 3 m herunterging, aber an einer Stelle in seiner ur-
spriinglichen Lage liegen blieb, so dall er hier kiinstlich gesenkt werden mubBte.
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Viele englischen Eisenbahnen sind zu einer Zeit entstanden, als man noel
wenig Erfahrung im Bau eiserner Briicken hatte, so daB eiserne Briicken aus
ilterer Zeit meistens betriichtliche Mingel aufweisen und hiufig verstirkt odep.
erneuert werden miissen. Das englische Klima ist der Unterhaltung eisernep.
Briicken nicht giinstig, die Seeluft und die feuchten Nebel begiinstigen die Rost-
bildung in hohem Mafie. Es mull daher besonderer Wert auf die Herstellung
und dauernde Erhaltung eines guten Anstriches gelegt werden. Die Schwierig-
keiten werden noch wachsen; denn bekanntlich rostet FluBeisen, wie es seit Jahp-
zehnten zu Briickenbauten vielseitige Verwendung findet, erheblich mehr als das
frither verwandte Schweilieisen. Ebenso zeigt Stahl erheblich mehr Rostbildung
als SchweiBeisen. Als besten Anstrich sieht man in England einen Grundanstrich
mit Mennige an, dem ein mehrmaliges Streichen mit Bleiweif3 folgt, das hichstens
109/, fremde Beimengungen hat. Die ecinzelnen Teile werden vorher griindlich
mit Biirsten gereinigt, besonders rostige Stellen werden mit brennenden Fackeln ]
beleuchtet. In einzelnen Fillen gibt man einen doppelten Grundanstrich aus
Mennige und Leinél. Meistens nimmt man die Erneuerung der Briickenanstriche
in den Herbstmonaten vor, weil die in dieser Jahreszeit hergestellten Anstriche
besser halten als die im Frithjahr und Sommer hergestellten. Die Fahrbahn-
konstruktion, soweit sie mit dem Bettungsmaterial bedeckt ist, wird vielfach ge-
teert. Ganz zufrieden ist man mit dem Teeranstrich aber nicht, weil sich unter
dem Teer bisweilen Feuchtigkeit sammelt, die zn Blasen- und Rostbildung fiihrt.
Gegen die schidlichen Einwirkungen der Lokomotivgase auf Eisenteile sollen sich
abwechselnde Anstriche von Teer und Kalkmilch als niitzlich erwiesen haben.

Einzelne Ecken und Wassersticke, in denen vermehrte Rostbildung zu be-
fiirchten ist, werden vielfach mit Portlandzement ausgefiillt, den man iiberhaupt
als Rostschutzmittel sehr schiitzt und anch wohl in diinnen Lagen auf die oberen
Trigerflanschen bringt. Dall die Trige der Fahrbahnkonstruktionen mit Zement-
beton ausgefiillt werden, wurde bereits beim Bau eiserner Briicken erwihnt.
Sollte es gelingen, den Portlandzement in irgendeiner Form als Anstrichmasse zu
verarbeiten, um ganze Briickenkonstruktionen damit zu streichen, so wiirde man
nach der Meinung einzelner englischer Ingenieure ein vorziigliches Rostschutzmittel
zur Hand haben.

Als neuzeitliches Beispiel der Erneuerung einer eisernen Briicke wihlen wir
die in den Jahren 1902 und 1903 umgebaute Trent-Briicke der Midland-Bahn
30 km nordlich von Leicester. Sie hat drei Stroméffnungen von etwas iiber 30 m
Weite und mehrere Flutéfinungen. Die Bahn ist an der Kreuzungsstelle mit dem
Trentflul} viergleisig; Anfang der neunziger Jahre sind besondere Giitergleise her-
gestellt worden, die von den ilteren Gleisen vollstindig getrennt auf einer neuen
eisernen Briicke iiber den Flufl gefiihrt sind, so daf} es sich bei dem letzten Umban
nur um die Erneuerung der Briicke auf der ilteren Linie handelt, die nach Her-
stellung der Giitergleise ausschlieBlich dem Personenverkehr dient. Die Personen-
und Giitergleise liegen an der Baustelle etwa 30 m voneinander entfernt, der Per-
sonenverkehr wurde withrend des Umbaues iiber die Giitergleise geleitet, zu welchem
Zweck an zwei etwa 1 km voneinander entfernten Stellen Verbindungen zwischen
den Personen- und Giitergleisen hergestellt wurden.

Die alte Briicke stammte aus dem Jahre 1839 und war von dem Ingenieur
Vignoles der Midland Counties-Gesellschaft gebaut. Der Unterbau bestand aus.
gulieisernen Bogentriigern von 100 m Spannweite und 3,05 m Pfeilhéhe, die T for-
migen Querschnitt hatten und auf massiven Widerlagern und Zwischenpfeilern
ruhten. TIn jeder Offnung lagen sechs solcher Bogentriiger, zwei Stirnbogentriger
mit einigem Beiwerk zur Ausschmiickung, welche die Gelinder trugen, und vier
mittlere Bogentriger. Jeder Triiger bestand aus drei Stiicken von etwa 10,4 m
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Liinge, den beiden Kémpferstiicken und dem Scheitelstiick. Die Fahrbahntriger
hatten gleichfalls T formigen Querschnitt und waren durch guleiserne Bogen-
stellungen gegen die Bogentriiger abgestiitzt. Kampfer- und Scheitelstiicke waren
je aus einem Stiick hergestellt, die Kiimpferstiicke der Stirnbogen wogen 11,5 t,
die der Mittelbogen 10 t, die Scheitelstiicke etwa 8 t. Die Uberbauten wogen im
ganzen etwa 660 t und waren 1839 fiir rund 195000 M. angeliefert und aufgestellt
worden. Im Jahre 1881 war die Briicke durch Hinzufiigung von Querversteifungen
usw. im Gewicht von etwa 49t verstiirkt worden, 1893 hatte eine abermalige
Verstiirkung unter Einbau von fast 25 t Eisen stattgefunden. Als jedoch im Jahre
1902 die Einfiihrung von 112t schweren Lokomotiven von der Midland-Gesell-
schaft beschlossen wurde, glaubte man den urspriinglich fiir 35 t schwere Loko-

Fig. 327.

motiven gebauten Briicken diese mehr als dreimal so groBe Belastung nicht mehr
zumuten zu kénnen, sondern die Erneuerung der Uberbauten unter Wiederver-
wendung der massiven Unterbauten vornehmen zu miissen. Hierbei kam es be-
sonders darauf an, die Dauer der Ablenkung des Personenverkehrs auf die Giiter-
gleise tunlichst einzuschrinken; man beschloB daher, die neuen Uberbauten zu-
nichst neben den alten fertig aufzustellen, dann den Verkehr abzulenken, die alte
Briicke abzubrechen, den Unterbau zu erginzen und die Uberbauten in ihre end-
giiltige Lage zu bringen. Sobald der Personenverkehr daher auf die Giitergleise
iibergeleitet war, wurde das eine Gleis auf der alten Briicke abgebrochen und das
andere in die Briickenmitte gelegt. Dann wurden die Gelinder beseitigt und zwei

Pfahlreihen von je drei Pfihlen zur Unterstiitzung der Kimpferstiicke der Bogen
eingeschlagen (Fig. 327). Die Stirnbogen wurden mit einem auf dem Mittelgleis
laufenden Kran abgebaut; fiir den Abbau der mittleren Bogen wurde ein Schwimm-
kran zu Hilfe genommen.

Die neue Briicke ist ganz aus FluBeisen hergestellt und hat 33,5 m lange,
4,04 m hohe Fachwerktriiger mit abgeschriigten Enden, die in 8,69 m Abstand
verlegt und in jeder Offnung durch drei gebogene obere Quersteifen verbunden
sind (Fig. 328). Die Senkrechten sind durch die Untergurte gesteckt, an ihren
0,91 m langen unteren Enden sind die Quertriiger genietet, sodaB die Lasten
in der Mitte der Haupttriger angreifen (Fig. 329). Die Lingstriger sind auf die
Quertriger gelegt und tragen eine Blechdecke, auf die 25 mm Asphalt zur Auf-
nahme der Bettung gebracht ist. Die Auflager der Haupttriger sind auf 10,7 m

Frahm, Fnglisches Eisenbahnwesen. 16
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lange und 0,91 m hohe Quertriger (Auflagerschwellen) gelegt, welche die Last gleic}
miBig auf das Mauerwerk iibertragen sollen. )

Zur Aufstellung der neuen Briicke wurde in dem Raum zwischen den Pep
sonen- und Giitergleisen ein Geriist 2m iiber dem gewdhnlichen Wasserstandg
hergestellt, das den Flul unter Freilassung einer Mittelofinung von 24,4 m iiber.
setzte (Fig. 330, 331), etwa 70 m auf das nordliche Ufer vortrat und gleichlaufend

T

45 Rt 252

Fig. 329.

der Briickenachse mit Schienen zur Aufnahme von Forderwagen belegt wurde,
Das Geriist wurde in Verlingerung der Widerlager und Pfeiler entsprechend aus-
gebaut und dort auch quer zur Briickenachse mit Schienen belegt zum Einriicken
der Haupttriiger in ihre Richtung und zum Einschieben der fertigen Uberbauten
in ihre endgiiltige Lage. Ein Arbeitsgleis fiir die Anfuhr der Baustoffe wurde aus’
den Giitergleisen abgeschwenkt und an das nordliche FluBufer gefiihrt. Die Haupt-

Fig. 330.

triger wurden in einzelnen Teilen angefahren und auf dem 70 m langen Geriist
auf dem noérdlichen Ufer aufgestellt, auf dem zwei Triger hintereinander Platz
fanden. Die Triiger wurden in gewdhnlicher Weise auf Unterklotzungen und
Keilen zusammengesetzt, die Enden auf Forderwagen gelegt. Sobald der vordere
(siidliche) Triiger zusammengenietet war, wurde er iiber den Fluf} gefahren und der
hintere, teilweise vernietete Triiger nahm seine Stelle ein. In dieser Weise wurden
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Fig. 331.

alle sechs Triiger am Ufer zusammengenietet und iiber den Fluf gezogen, die
Triiger der siidlichen Offnung zuerst, dann die der Mittel6finung und zuletzt die
der nérdlichen Offnung. Wenn die Triger bei dem Heriiberziehen an die Offnung
im Aufstellungsgeriist kamen, wurden sie unter Zuhilfenahme eines Kahnes vor-
gezogen. Zu dem Zweck wurde der vordere Forderwagen etwas festgehalten, so
daB das fithrende Ende weit genug in die Offnung vortrat, um es durch ein a

einem Kahn stehendes Bockgeriist stiitzen zu kinnen. Der vordere Firderwagen
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wurde hierauf entfernt, so dall der Triger vorne auf dem Kahn, hinten auf dem
hinteren Férderwagen ruhte und iiber die Offnung gezogen werden konnte. So-
pald das vordere Triigerende das Geriist am siidlichen Ufer erreichte, wurde es
dort auf einen Forderwagen gestellt, der Kahn zuriickgefahren und das hintere
Ende des Triigers in gleicher Weise auf dem Kahn iiber die Offnung geschleppt,
wie das vordere Ende. In der Mittelsffnung brauchte natiirlich nur das vordere
Trigerende mit dem Kahn hiniibergeschleppt zu werden, die Triiger der nérdlichen
()finung konnten iiberhaupt ohne Inanspruchnahme des Kahnes aufgestellt werden.
Sobald die Triiger einer Offnung iiber den Fluli gezogen waren, wurden sie mit
Druckwasserpressen von 50 t Hebkraft auf die senkrecht zur Briickenachse laufenden
Firderwagen gehoben, dann auseinandergefahren und ausgerichtet, worauf die
Quertriiger eingezogen wurden. Besondere Vorsicht war beim Hiniiberzichen, An-
heben und Auseinanderfahren der Triiger nitig, um sie vor dem Umfallen zu be-
wahren. Die Quertriger wurden in Kihnen angefahren und mit einem Kran von
5 t Tragfihigkeit eingebaut, der zuniichst auf dem Geriist stand, dann auf den
yusammengebauten Briickenteil gestellt wurde, wo er auf Schienen lief und nach
und nach zum Einbau der Fahrbahn verschoben werden konnte. Sobald hinter
dem Kran Platz war, wurde mit dem Vernieten begonnen, dann das Eisenwerk
gestrichen und zuletzt die Asphaltdecke auf die Fahrbahn gebracht. Nachdem
man hierauf noch die Lagerplatten unter die Triigerenden geschraubt hatte, waren
die Uberbauten soweit fertig, daB sie seitwirts in ihre endgiiltige Lage gezogen
werden konnten. Alle Nietarbeiten wurden mit PreBluft vorgenommen, die mit
einer fahrbaren Luftpumpe hergestellt wurde.

Das vorhandene Mauerwerk der Pfeiler und Widerlager mulite 2,75 m hiher
gefiihrt werden, um die zur Lagerung der Unterbauten angeordneten Quertriger
(Auflagerschwellen) aufnehmen zu konnen. Die hierzu notigen Maurerarbeiten
folgten unmittelbar dem Abbruch der alten Briicke. Die Steine wurden im Bruche
roh behauen, dann auf dem Bauplatz genau bearbeitet und zusammengepalt, be-
vor sie versetzt wurden.

Sobald die Auflagersteine fiir die siidliche Offnung versetzt waren, wurden
die hochliegenden Geriiste, auf denen der zugehorige Uberbau stand, am Wider-
lager und Pfeiler entsprechend ergiinzt und mit Schienen belegt. Dann wurde
der Uberbau mit Winden in seine endgiiltige Richtung 12,8 m seitwirts gezogen,
was eine Stunde dauerte. Die Auflagerschwelle des siidlichen Widerlagers war
bereits aufgebracht, so dafl das siidliche Ende des Uberbaues auf seine Lager her-
untergelassen werden konnte. Hierauf wurde ein Steg in der Mitte des Uber-
haues hergestellt und auf diesem eine Auflagerschwelle nach dem nichsten Pfeiler
befordert und mit einem 12 t-Kran niedergelassen, worauf auch das nordliche
Ende dieses Uberbaues auf seine Lager niedergelassen werden konnte. In dhn-
licher Weise wurde der Uberbau der Mittelofinung aufgestellt. Bei der Aufstellung
des Uberbaues der nordlichen Offnung war die Herstellung eines Steges nicht
nitig, weil die Auflagerschwelle schon durch einen Kran verlegt war. Als zwei
O)finungen fertig waren, wurde gleich mit dem Verlegen des Oberbaues begonnen.

Der ganze Umbau wurde in der kurzen Zeit von 6 Monaten, teilweise in
ungiinstiger Jahreszeit, bewirkt. Im Juli 1902 wurde die Aufstellung der Haupt-
trager begonnen, Ende September 1802 der Personenverkehr auf die Giitergleise
geleitet, am 11. Januar 1903 die neue Briicke erdfinet.

Ahnlich, wie mit den eisernen Briicken, verhiilt es sich auch mit den
Tunneln der englischen Eisenbahnen; sie bereiten den mit der Bahnunterhaltung
betrauten Beamten manche Sorge; denn viele von ihnen sind zu einer Zeit ent-
standen, als man noch wenig Erfahrung im Bau von Eisenbahntunneln hatte
und daher nicht mit der Sorgfalt baute, die erforderlich ist, um die aufierordent-
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lich listigen Ausbesserungen wihrend des Betriebes tunlichst einzuschriinkep,
Zur Ausmauerung der Tunnel sind vielfach weiche, durchlissige Ziegel verwandg,
die namentlich durch etwa vorhandenes Sickerwasser leicht beschadigt werdenf
Die bekannten Schwierigkeiten bei der Unterhaltung von Eisenbahntunneln,
die namentlich darin bestehen, dall die Schiden schwerer aufzufinden sind, alg
im Freien, die Arbeitsriume fiir Ausbesserung eng und dunkel sind, die Arbejg |
bei lebhaftem Betriebe hiiufig gestort wird, sind in England in gleichem odey
noch groBerem Malle vorhanden, als in andern Lédndern. Die Unterhaltung dep
Tunnel spielt auf manchen englischen Eisenbahnstrecken eine wichtige Rolle, zu.
mal gerade viele von den dlteren Linien mit schlechten Tunneln einen bedsuten-
den Verkehr haben. -
Zur Untersuchung der Tunnel bedient man sich hiufig besonderer Wagen,
die auf '/, ihrer Linge bedeckt sind, auf */, eine erhihte Biihne haben, von
der aus die Tunnelwinde bequem untersucht und abgeklopft werden kinnen,
Wenn schlechte Stellen entdeckt werden, bestimmt man ihre Lage und schreibt
allgemeine Bemerkungen iiber die Art der erforderlichen Ausbesserungen nieder.
Ein schlimmer Feind der englischen Tunnel ist das Sickerwasser, weil die Wiinde
— wie erwihnt — hiufig aus weichen Ziegeln bestehen
und daher wenig widerstandsfihig gegen die Angriffe des
Wassers sind. Wird das Vorhandensein von Wasser be-
merkt, so ist jedesmal eine eingehende Untersuchung
notig, um festzustellen, ob die Tunnelmauerung schon
gelitten hat oder ob sie den Angriffen des Wassers weiter-
hin noch standhalten kann. Werden Verdriickungen wahr-
genommen, so nimmt man gewohnlich mit einem beson-
deren Instrument einen Umrill der Tunnelleibung auf.
. Der Anordnung des Instrumentes liegt meistens der Ge-
% danke des Storchschnabels zu Grunde; es besteht dann
aus einem Zeichenbrett von etwa 0,70 m im Geviert, das

Zeidherpapier P in senkrechter Stellung etwa 0.90 m iiber Schienenober-
= kante an einem Rahmen befestigt ist, der bei zweigleisiger
e Strecke auf den inneren Schienenstriingen ruht. Der Rah-

Fig. 332. men hat einen Mittelpfosten mit einem oberen Gelenk,

in dem eine ausziehbare Stangs mit der Storchschnabel-
anordnung drehbar gelagert ist (Fig. 332). Die Stange triigt oben eine Rolle,
die an der Tunnellaibung entlang gefiihrt wird, wobei deren Umrill durch einen
Stift in einer Verkleinerung von 14, auf dem auf das Zeichenbrett gespannten Papier
gezeichnet wird. Wenn man hierbei vorher die Umgrenzung des lichten Raumes
und die Schienenoberkante auf dem Zeichenpapier dargestellt hat, kann man
ohne weiteres die Hohe der fiir die Ausbesserung verfiigharen Riume aus der
Zeichnung abgreifen und Anordnungen fiir dié Herstellung der Lehrgeriiste
treffen.

Die fiir die Ausbesserung erforderlichen Bauhdlzer, Baustoffe und Gerite, wie
Stempel, Schwellen, Lehrbégen, Bretter, Steine, Zement, Lampen, 0], Kerzen,
Werkzeuge, Leitern, Eisenteile werden an den Lagerplitzen in einen Arbeitzug
geladen und nach dem Tunnel gefahren. Ist die schadhafte Stelle in der Niihe
der Portale, so kann man die Sachen gewdhnlich an Wochentagen wihrend der
Zugpausen abladen. Wenn aber die schadhafte Stelle weiter als 400 m von einem
Portal entfernt ist oder die Strecke einen ungewdhnlich lebhaften Verkehr auf-
weist, ladet man besser an Sonntagen aus. Hierbei ist zu bemerken, daf} Sonntags-
arbeit sich in England einerseits zwar wegen des geringen Zugverkehrs an Sonn-
tagen empfiehlt, anderseits aber wegen der strengen Sonntagsruhe sehr unbeliebt
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ist und vielfach zu unerquicklichen PreBfehden AnlaB gibt. Es wird fiir unzweck-
mifBig gehalten, irgendwelche Baustoffe in die Tunnelnischen zu bringen, auch
mitten im Gleise diirfen keine Gegenstinde hiher als 0,18 m gelagert werden.
Die Ziegel miissen daher gewéhnlich etwa 0,75 m hoch zwischen den Gleisen
aufgesetzt, die Bauhilzer und Geriite ebenfalls zwischen den Gleisen oder auch wohl
an den Tunnelwinden niedergelegt werden. Der Zement wird auBerhalb des Tunnels
in Schuppen untergebracht, ebenso Ol, Petroleum. Nachdem alle Baustoffe und
Geriite angeliefert sind, stellt der Vorarbeiter die auszubessernden Stellen im Tunnel
fest und lilt die Locher zur Aufnahme der Unterstiitzungen fiir die Lehrbigen
hauen. Gewdhnlich muB der Lichtraum im Tunnel mindestens 4,35 m iiber der
Schienenoberkante freibleiben. Wenn die Tunnelmauerung nicht mehr fest genug
ist, die Lehrbogen zu tragen, liBt man senkrechte Rillen in die Tunnelwinde
hauen, in die Stempel von etwa 0,23 m im Geviert gestellt werden. Es ist wichtig,
solche Stempel nicht vor die Tunnellaibung treten zu lassen; denn bei einer
etwaigen Verschiebung der Ladung eines Giiterwagens kinnten die Stempel weg-
gerissen werden, was die schlimmsten Folgen nach sich ziehen wiirde. Solche
Hélzer werden in der Regel in Abstinden von 1,83 m aufgestellt, bei stark be-
schiidigter Mauerung noch niiher.

Die Locher und Rillen haut man mei-
stens an Wochentagen und ordnet hierbei
an, dal die Arbeiter in zweigleisigen Tunneln
auf beiden Gleisen durch Signalwirter ge-
deckt werden, die mindestens 800 m in die
Zugrichtung vorgeschoben sind, einen Glok- /
kenzug zur Hand haben, mit dem sie anf /- el 53
der Arbeitstelle liuten kiénnen und auBer- ‘
dem Pfeifensignale geben miissen. Die als-
dann bis zur Ankunft des Zuges noch ver-
fiighare Zeit wird fiir ausreichend gehalten,
um die Arbeiter und ihre Leitern in Sicherheit
zu bringen. Wenn alle Vorbereitungen ge- Fig. 333.
troffen, alle Holzer zugerichtet sind, wird an
dem ersten passenden Sonntage die Strecke fiir eine gewisse Zeit ginzlich abgesperrt.
Dann werden die Lehrgeriiste mit einem einfachen, auf zweigleisiger Strecke zwischen
den inneren Schienenstriingen stehenden Kran eingebaut, zwischen die unteren Geriist-
schwellen wird ein Arbeitsboden eingebaut, auf dem die Maurer stehen, um die auf
Keilen ruhenden Lehrtrige einzurichten (Fig. 333). Die Lehrbigen werden mit den
Tragholzern verschraubt, zwischen beide legt man ein PreBstiick, so daB eine etwaige
Lockerung der Keile ein Setzen der Lehrbogen nicht nach sich zieht. Es wird
nicht fiir zweckmifBig gehalten, die Keile zu vernageln, weil sich dann leicht
Schwierigkeiten beim Ausriisten ergeben. Nicht selten kommt es vor, daBl die
Form der Laibung in demselben Tunnel wechselt. Sind die Unterschiede nicht
sehr groBl, so wird die neue Mauerung iiberall mit gleicher Leibungsform her-
gestellt. Bei gréfleren Unterschieden, die an einzelnen Stellen einen unnitig
grolien Ausbruch iiber dem Gewdlbe bedingen wiirden, stellt man Lehrgeriiste
von verschiedener Form her und lillt zwei verschiedene Maurertrupps in einer
bestimmten Entfernung gegeneinander arbeiten. Vor dem Zusammentreffen wird
der Unterschied in der Begrenzung der Lehrbégen und neuen Tunnelleibung dann
entsprechend ausgeglichen.

Bei der Ausfiihrung der Arbeiten hauen die Bergleute zuniichst unter ent-
sprechender Abstiitzung des Gebirges die Mauerung in Lingen von etwa 1,8 m
aus. Die ausgehauene Strecke wird dicht mit Brettern von 0,15 >< 0,025 m ver-
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20 ;
pfihlt, die auf Kronbalken von g’gum ruhen. Die Kronbalken lagern an beiden

Enden auf der stehengebliebenen Mauerung. Die Berge werden in kleinen Holz
kiibeln durch ein Loch der Arbeitsbiithne zwischen die Gleise hinuntergelassen
und dort in die Arbeitsziige geladen. Wenn eine Zone von 1,8 m fertig aus-
gebrochen und ausgezimmert ist, greifen die Bergleute eine neue Zone an, die
1,8 m von der ersten entfernt ist, so dall zwischen zwei Arbeitsstellen immer
eine Strecke von 1,8 m liegt, auf der nicht gearbeitet wird. In der ausgezimmerten
Zone rvichten die Maurer zunichst die Lehrbégen mit den Keilen aus, bringen
nach Bedarf, 0,18 > 0,08 m starke, 1,8 m lange Schaalhélzer aus und mauern
dann von beiden Widerlagern gleichmiiflig dem Scheitel zu. Der Schluf wird
unter Verwendung von querliegenden kurzen Schaalhilzern hergestellt. Die ein-
zelnen Zonen werden mit Verzahnung aneinandergestofien. Da die Tunnelportale
in England vielfach aus Hausteinen anstatt aus Ziegeln hergestellt sind, brauchen
sie nicht immer mit erneuert zu werden. Hieraus ergeben sich gewisse Schwierig-
keiten beim SchlieBen der letzten Zone. Es ist nicht moglich, die Gewdlberinge

: ; 0,60 ; = ; 5
in der meistens = (.—dm weiten Schluféfinung in Gewdlbenverband zu mauern,
).

weil die Durchreichéfinung dann bei gréofieren Gewolbe-
stiarken so klein sein wiirde, dal} man die dulleren Ringe
nicht fertig schlieBen konnte. Man hilft sich dadurch,
daf man eine Art Kreuzverband herstellt, bisweilen
unter Einlegung von Bandeisen, auf denen der Maurer
ein gutes Mortelblatt herstellen kann und die aulier-
dem das Mauerwerk verstirken. Jedenfalls iiberwacht
man diese Arbeit auf das genaueste, weil es keinem
Zweifel unterliegt, dall die Ursache der in den englischen
Eisenbahntunneln vorgekommenen Abstiirze von Mauer-
werk vielfach in der schlechten Herstellung der Gewdlbe-
schliisse zu suchen ist. Der von den Kronbalken ein-
genommene Raum wird fest ausgepackt, die Kronbalken
werden herausgezogen, die Verpfihlung lalit man stecken.
Nach 4 bis 7 Tagen werden die Gewdlbe ausgeriistet.

Bei der Ausbesserung eingleisiger Tunnel sind die Zwischenrdume zwischen
den Hélzern der Lehrgeriiste so klein, dafl sie das Durchkriechen der Handwerker
und das Durchreichen der Baustoffe nicht gestatten (Fig. 334). Daher stellt
man gewdhnlich zwischen je zwei Lehrbogen eine Falltiir in dem Arbeits-
boden her.

Kleinere Ausbesserungen, wie die Auswechselung einzelner Steine, werden auf
verkehrsreichen Strecken auBerhalb des Weichbildes grofler Stidte gewohnlich an
Sonntagen, auf verkehrsreichen Vorortstrecken an Wochentagen in den Zugpausen
vorgenommen. Die ilteren englischen Eisenbahntunnel sind aus Mangel an Er-
fahrung im Bahnunterhaltungs- und Betriebsdienst vielfach ohne Nischen her-
gestellt worden. Man hat daher solche Nischen bisweilen nachtriiglich hinzugefiigt,
in der Regel alle 15 m eine Nische, abwechselnd an den beiden Seiten. Bisweilen
tritt an den mit der Bahnunterhaltung betrauten Ingenieur die Aufgabe heran,
alte zugemauerte Schichte zu Offnen und auszubessern, die zur Herstellung des
Tunnels gedient haben, dann auf Betreiben der Anwohner wegen der Rauch-
belistigung im Betriebe geschlossen worden sind und bei steigendem Verkehr
wieder zur Liiftung verwendet werden sollen. Zuerst wird dann mit einem Lot
untersucht, ob die Schichte noch senkrecht stehen; ist dies mnicht der Fall, s
mufl bei der Auszimmerung hierauf Riicksicht genommen werden, damit die
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Schiichte wieder in die senkrechte Stellung gebracht werden konnen. Hierauf
wird die Schachtéffnung mit einem wetterdichten Hiuschen tiberbaut. Bei der
Lancashire- und Yorkshire-Bahn hat sich folgende Anordnung bei der Ausfithrung
solcher Schachtarbeiten bewiihrt. In dem Hiuschen sind auf kriftigen Balken
zwei kleine und eine groBe Seilscheibe gelagert. Uber die grofie Scheibe von etwa 1,8m
Durchmesser ist ein Stahlkabel von 15 mm Stirke gefiihrt, an dem ein hélzerner,
mit Bandeisen beschlagener Férderkiibel von 0,70 >< 0,70 m Bodenfliche und 1 m
Héhe hiingt, der zum Aus- und Einladen von Boden und Baustoffen mit einer
beweglichen Wand versehen ist und Haken zum REinhiingen hat. Die beiden
kleineren Scheiben dienen zum Auf- und Niederziehen einer Biihne, auf der die
Arbeiter stehen. Diese Biithne wird so groBl gemacht, wie die Weite des Schachtes
gestattet, und ist an zwei Seiten an Kabeln aufgehiingt, die iiber zwei Hand-
winden gefiihrt sind. Die zur Boden- und Baustoffférderung dienende Winde
wird mit einer zwélfpferdigen Dampfmaschine angetrieben und ist mit einer
kriftigen Hebelbremse ausgeriistet, die durch Niederdriicken einer Fufiplatte be-
titigt werden kann. Der Maschinenwirter mull die Schachtmiindung gut iiber-
sechen kénnen, weil die Hubhéhe tidglich wechselt und stets die Gefahr vorliegt,
daB der Forderkiibel zu hoch gewunden wird. Der Kiibel soll nur soweit aus der
Schachtmiindung herausgezogen werden, dall er auf einen kleinen Forderwagen
gesetzt werden kann, um aus dem Hiuschen gefahren zu werden. In sehr tiefen
Schichten pflegt man unter den Arbeitstellen Schienen einzulegen, damit die
Arbeitsbiihne bei einem Seilbruch nicht die ganze Tiefe des Schachtes hinunter-
fallt. Das Mauerwerk wird von oben nach unten in Zonen von 0,45 bis
2,5 m Hohe und 1,25 m Breite nach 1,5 m langen Schablonen erneuert. GewGhn-
lich mauert man die alten Schichte mit neunzolligen Verblendsteinen in Zement-
mortel aus und fiillt die Hohlrdume hinter der Mauerung mit Steinpackung.
Holz darf unter keinen Umstéinden mit vermauert oder verpackt werden, weil es
verfault und dann Setzen des Mauerwerks veranhft.

Nach den vorstehend mitgeteilten Bauweisen sind u. a. Ende der neunziger
Jahre zwei zweigleisige und zwei eingleisige Tunnel der Lancashire and Yorkshire-
Eisenbahn ausgebessert worden. Der eine zweigleisige Tunnel stammte aus dem
Jahre 1850, war durch rolliges Gebirge getrieben und mit fiinf Gewdlberingen
von halber Steinstdrke ausgemauert. Im Laufe der Zeit hatte die Mauerung in-
folge ungeniigender Auspackung eines Stollens iiber dem Gewdlbe und infolge
sonstiger Fehler bei der Austithrung ganz ihre urspriingliche Form verloren, ein-
zelne Steine und selbst ganze Mauerteile fielen ab, so dall eine vollstindige lr-
neuerung der Mauerung geboten erschien. Der zweite Tunnel war zwar im
Jahre 1849 mit Bruchsteinen ausgemauert, aber so nachlissig, daB gleichfalls
- grofe Stiicke von der Decke fielen und das ganze Mauerwerk in wetterbestindigen
Ziegeln und Zementmortel erneuert werden mulite.

Uber die beiden Arbeiten koénnen die auf S. 248 verzeichneten Angaben ge-
macht werden.

Der dritte, eingleisige Tunnel war durch hartes Gestein getrieben und mit
vier Ringen von halber Steinstirke ausgemauert, so dal} er bei sorgfiltiger Her-
stellung standfiahig hiitte sein miissen. Leider war aber die Entwisserung nicht
ordnungsmiifig an den Widerlagern nach unten gefiihrt, auch waren schlechte
Steine verwandt. Das durch das Gewdlbe sickernde Wasser wusch daher den
Mortel aus und zerstorte die Steine. Der vierte, gleichfalls eingleisige Tunnel
war in rolligem Gebirge hergestellt, mit fiinf Ringen von halber Steinstéirke
ausgemauert, die Ziegel waren nicht wetterbestindig, so dall die ganze
Mauerung mit wetterbestindigen Steinen in Zementmortel erneuert werden
mulite.



)

48

Die Technik der Eisenbahnen.

- B 1- = _ﬁ‘;
: s Querschnitt Zahl der Bemerkungen
Baseishaung Linge | der Mauerung = Gewdlberinge | iiber den Vﬁeh
Tunnel No. 1. 72,6 m ‘ 10,3 qm 5 Stark
Tunmel No. 2. 38,6 m 10,0 qm 5 MiiBig
I
Ausfithrungskosten fiir 1 m Linge.
Tunnel Nr. 1:
Baustoffe 310 M.
Arbeitslohn . 455 M.
Maschinen . 9 M.
Bettungsarbeiten . ; 9 M.
Zusammen 783 M.
Tunnel Nr. 2:
Baustoffe . 175 M.
Arbeitsléhne 240 M.
Lokomotivkraft 15 M.
Zusammen 430 M.
Fiir 1 qm Mauerquerschnitt :
Tunnel No. 1 76 M.
Tunnel No.2 . . . . . 43 M.
; o I Querschnitt Zahl der Bemerkungen
Bezeichnung I Lange | der Mauerung | Quergewilbe | iiber den Verkehr
|
Tunnel No. 3. 147.2 m 9,6 qm | 5 Leicht
Tunnel No. 4. 39,8 m LT gm & Mittelstark

Ausfithrungskosten fiir 1 m Linge.

Tunnel Nr, 3:
Baustoffe

Arbeitslohn .
Lokomotivkraft

Zusammen

Tunnel Nv. 4:
Baustoffe .
Arbeitslohn .

Maschinenkraft

Zusammen

140 M.
184 M.
16 M.

340 M.

263
390
16

669
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Fir 1 qm Mauerquerschnitt:

Tunnel No. 3 .
Tunnel No. 4 ,

e
—

35,4
57,2 M.
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Als ein groBeres Beispiel derartiger Unterhaltungsarbeiten moge die Aus-
besserung des bei Perth in Schottland belegenen Moncreiffe-Tunnels der Caledonian-
Eisenbahn dienen. Der im Jahre 1848 eriffnete Tunnel ist 1114 m lang und
war 770 m ausgemauert, auf 344 m ohne Ausmauerung gelassen. Die Umrisse
der Mauerung waren sehr verschieden, im allgemeinen hatte der Tunnel nicht
die beim Bau neuer Tunnel der Caledonian-Gesellschaft angewandten Lichtmale
(Fig. 335). Die Hohe war gewdhnlich ausreichend. die Weite aber namentlich
fiir die neuen Fahrzeuge der schottischen Schnellziige zu gering. Das Gewdlbe
war meistens drei bis fiinf Ziegelringe stark, ein kurzes Stiick am siidlichen Ende
dagegen acht Ringe, weil hier eine Druckstrecke durchfahren war. Die Wider-
lager hatten gewohnlich dieselbe Stirke wie das zugehirige Gewdilbe, nirgends
waren sie stirker als 0,61 m. Die nicht ausgemauerten Strecken zeigten ihn-
liche Querschnittsverhiltnisse wie die ausgemauerten Strecken: wihrend die lichte
Héhe ausreichend, teilweise wegen des Absturzes von Felsmassen sogar zu grol
war, fehlte es an lichter Weite, Der Tunnel war mit Hilfe von fiinf senkrechten
Schichten gebaut worden, von denen zwei verfiillt waren, drei als Liiftungs-
schichte dienten. Die zur Ausmauerung verwandten Steine waren nicht wetter-
bestindig und hatten namentlich in der Nihe der Portale durch Temperatur-
anderungen und Sickerwasser sehr gelitten. Die
ohne Ausmauerung gelassenen Strecken zeigten
verwitterte Felsteile, die von Zeit zu Zeit auf
die Gleise fielen, Im Jahre 1901 wurde es klar,
dall der ganze Tunnel griindlich ausgebessert
werden mulite, wenn er nicht betriebsgefiihrlich
werden sollte. Hierbei erwog man zuniichst die
Herstellung eines ganz neuen zweigleisigen
Tunnels in einiger Entfernung von dem alten,
um diesen ungestért auszubessern und die an-
schliefenden Strecken viergleisic auszubauen.
Der Plan wurde wegen der hohen Ausfiihrungs-
kosten fallen gelassen und der Tunnel unter Ein-
richtung eingleisigen Betriebes ausgebessert. Zu-
nichst machte man im Herbst 1901 eine genaue
Aufnahme des Tunnels, wobei sich herausstellte, daB die Mittellinie von der beab-
sichtigten Form augenscheinlich etwas abwich; der Tunnel sollte offenbar in
einem Kreisbogen von 1207 m Halbmesser liegen, was aber nicht der Fall war.
Um den eingleisigen Betrieb durchfiilhren zu kénnen, mufite man sich der vor-
handenen Mittellinie so anschlieBen, daBl der alte Lichtquerschnitt stets inner-
halb des neuen lag, was zur Wahl von vier verschiedenen Bogenhalbmessern
fiilhrte. 1437 m, 1379 m, 1364m, 1190 m. Da die Bettung in dem alten Tunnel
sehr schwach war, wurde die neue Schienenoberkante an den Portalen 0,15, in
der Tunnelmitte 0,30 m héher angenommen als die alte. Der neue Tunnelquer-
schnitt hat 5.5 m Hohe iiber Schienenoberkante, 8,10 m Lichtweite. Das Ge-
wilbe ist nach einem Halbmesser von 4,36 m geformt, die Widerlager sind
senkrecht, weil der wagerechte Gebirgsdruck gering ist; nur die Portal-
strecken an jedem Ende haben auf 15 m Linge gekriimmte Widerlager, damit
sie sich der Portalform anschlieBen. Im allgemeinen wurde eine Stirke von
0.23 m fiir die Widerlager, von 0,46 m fiir die Gewilbe als Mindeststirke an-
gesehen; diese geringste Stirke muBte wegen der unregelmiflig gestalteten Hohl-
riume iiber den Gewdlben jedoch hiufig iiberschritten werden (Fig. 336 bis 340).
Der Tunnel wurde statt auf 770 m auf 990 m ausgemauert, nur zwei kurze
Strecken von 123,56 m Lénge konnten ohne Ausmauerung gelassen werden. Zur

Nowe Strogse
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Ausmauerung wurden gewohnliche Ziegel und Verblender benutzt. Wenn dig
Hohlrdume iiber dem Gewdlbe sehr hoch waren, wurde die Gewdilbestirke in dep
Regel auf 0,70 m, ausnahmsweise auf 0,90 m vergroflert. Auf das Gewilbe
wurden dann in 1,8 m Abstand Querwiinde von verschiedener Stirke gesetzt und
fest gegen das Gebirge gemauert (Fig. 338). In beiden Winden wurden in Ab-

Fig. 339.

stinden von 20 m Nischen angelegt; die Nischen sind gegeneinander versetzt, so
dal auf jede 10 m Tunnellinge eine Nische an der einen oder anderen Seite
kommt.

Auf 1 m Liinge des ausgemauerten Tunnels waren durchschnittlich folgende
Arbeiten auszufiihren:

Abbruch des alten Mauerwerks . . 9,6 chm,
Auwsbruch . . . . . . . . . . 30 cbm,
Einbringen von Beton. . . . . . 0,25 cbm,
Herstellung von neuem Mauerwerk . 12,6 cbm,

Vor der Ausbesserung des Tun-
nels sickerte eine Menge Wasser
durch die Fugen des Mauerwerks
und durch Risse in der Decke der
nicht ausgemauerten Strecken. Die-
ser Zustand ist nunmehr beseitigt,
das Wasser fliet auf dem Gewdolbe-

% riicken nach den Seiten, wird in
=
=i

7:30

[T

Rinnen gesammelt und durch senk-
rechte Schlitze den an den Winden
unter der Bettung liegenden Ent-
wiisserungsrohren zugefiihrt, die in
der mittleren Tunnelhilfte 0,15 m,
an den Enden 0,23 m Durchmesser
haben, Die sonst in England gebriuchliche Bauweise mit Tunnelkanal in der Mitte
konnte wegen des eingleisigen Betriebes wihrend der Bauausfithrung nicht angewandt
werden. Die Tunnelportale sind neu in rotem Sandstein ausgefithrt (Fig. 341).
Die zur Bauausfithrung erforderlichen Hilfsanlagen wurden vor dem Nord-
portal hergestellt und bestanden u. a. aus: Arbeitsbiihne iiber den Gleisen,
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Zementschuppen, Laderampe, Arbeiterbude, Amtsriaumen, 3 t-Kran, Wasserbottich,
Schmiede, Kesselhaus, Lager, Tischlerei, elektrischen Beleuchtungs- und Prel3-

Jufteinrichtungen.

Schutz der Gleise beim Aus- und Einladen. Auch wurden

auf ihr Ausbruchmassen gelagert, die

man dann von Zeit

zu Zeit durch eine Offnung in unten auf einem Nebengleise
stehende Arbeitswagen lud. Baustoffe wurden entweder auf
der Laderampe oder auch auf der Arbeitshiihne gelagert.
Der Zementschuppen faBte 100 t Zement und war durch be-

wegliche Wiinde in Abteilungen von 1,

8 m Breite und 2,7 m
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Tiefe geteilt. Der Zement wurde erst
gebraucht, wenn er 4 Wochen in dem
Schuppen geliiftet und umgeschaufelt
worden war, wofiir stets eine Abtei-
lung freigehalten wurde. Die Kessel-
und Maschinenanlage zur Herstellung
der Beleuchtungs-Elektrizitit und der
PreBluft bestand aus zwei alten Lo-
komotivkesseln, zwei 25 pferdigen
Dampfmaschinen mit zwei Dynamo-
maschinen, einer 25pferdigen Dampf-
maschine mit Luftverdichter und einem
PreBluftbehilter, in dem ein Druck von
1,05 kg/qem gehalten wurde. Die Prel3-
luft wurde in eisernen Rohren von
65 mm Durchmesser den Arbeitstellen
zugefiihrt, die Luft von dort erforder-
lichenfalls mit Gummischliuchen von
25 mm Durchmesser abgesaugt. Vor
dem Beginn der Arbeiten wurde das
eine Fahrgleis aufgenommen, das an-
dere in die Tunnelmitte gelegt und nun
zwischen den beiden Signalstationen
Friarton-Bude vor dem Nordportal und
Hilton Junction-Bude vor dem Siid-
portal eingleisiger Betrieb eingerichtet.
Das eine Gleis zwischen dem Nord-
portal und Friarton-Bude wurde als
Ladegleis benutzt.
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Die hochliegende Arbeitsbiihne (Fig. 342 u. 343) diente zum
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Die Ausbesserungsarbeiten wurden mit vier fahrbaren eisernen Schildgeriistey
bewirkt, von denen die ersten drei nach Fig. 344 hergestellt waren. Diese drej
Geriiste bewiihrten sich zwar im allgemeinen, hatten aber doch den Nachteil,
daBl zwischen der Schildfliche und der alten Mauerung nicht genug Platz zum
Einbringen von Kronbalken war. Das vierte Schildgeriist wurde daher mit eip-
zelnen umlegbaren Kappen gebaut, die umgelegt wurden, wenn sie keine Last ™%
aufzunehmen hatten, wodurch grioBere Arbeitsriume frei wurden (Fig. 345).
Jedes Geriist bestand aus zwei Teilen, die nach Bedarf miteinander zu einem
Ganzen verschraubt oder einzeln benutzt werden konnten. Das vierte Geriist
war in dieser Hinsicht auch zweckmiiBiger gebaut als die ersten drei, weil es
eine doppelte Mittelrippe hatte und daher auseinandergenommen werden konnte,
ohne die im Innern angebrachte Verschalung von 8 em Stirke zu losen. Die
Geriiste waren 9,75 m lang, 6,70 m und 5,10 m hoch und hatten acht oder neun
Tragrippen in 1,40 m Abstand. Der Lichtraum fiir die Durchfahrt der Ziige war
420 m weit und 4,10 m hoch: zwischen den Pfosten der Tragrippen war an
jeder Seite eine Offnung von 0.70 m Weite fiir den Durchgang von Forderwagen
gelassen, die auf Schmalspurgleisen von 0,33 m Weite liefen. Die Forderwagen
waren mit beweglichem Boden fiir die Beférderung von Ziegeln und Ausbruchs-
massen, mit beweglichen Endwiinden fiir die Befirderung von Sand und Zement
gebaut. Die Schmalspurgleise erstreckten sich vor der Arbeitsbiihne vor dem
Nordportal bis zur jeweilig siidlichsten Arbeitstelle im Tunnel. Die Geriiste
liefen mit 24 oder 28 Rédern auf vier Schienenstriingen,

Das Gebirge wurde so hoch, wie die Arbeiter reichen konnten, schon im
voraus ohne Benutzung der Schildgeriiste ausgebrochen, fiir den iibrigen Ausbruch
dienten die Schildgeriiste als Stehplitze der Arbeiter und zum Schutz der Eisen-
bahnziige. Bisweilen muBiten Kronbalken eingebracht werden, um die Decke zu
stiittzen. Die Kronbalken wurden an einem Ende auf das fertige Mauerwerk ge-
legt. am anderen Ende gegen eine Tragrippe des Schildgeriistes gestiitzt. Ge-
mauert wurde in Zonen von 3,66 m Linge. Zuerst stellte man die Widerlager
her, dann wurden gewihnliche Tunnel-Lehrgeriiste zur Herstellung der Gewilbe
eingebaut. Nach Fertigstellung der Mauerung wurde das Schildgeriist in eine
folgende Zone vorgeschoben, spiiter fuhr man die hintere Hilfte zuriick, um die
bis zur Ausriistung stehengebliebenen Lehrgeriiste zu holen. An einigen Stellen
drang Wasser durch Felsspalten in den Tunnel und muBte abgeleitet werden,
damit es den Mortel nicht vor der Erhirtung aus den Gewdlbefugen wusch.
Dies wurde durch Auflegen von verzinktem Blech auf das Mauerwerk bewirkt,
auf dem das Wasser den vorher hergestellten senkrechten Entwisserungsschlitzen
in den Winden zuflof.

Die Forderwagen mit den Ausbruchmassen wurden an die Arbeitshiihne vor
dem Nordportal gefahren, mit einem Kran angehoben, durch den beweglichen
Wagenboden auf die Biihne entleert, von wo die Ausbruchmassen spiter — wie
oben erwiihnt — durch eine Offnung in die untenstehenden Arbeitswagen geladen
wurden. Der Zement wurde mit dem Kran ausgeladen, in den Schuppen ge-
bracht, nachher in Siicke gefiillt und in den Férderwagen an die Arbeitstellen
gefahren. Als man sich mit den Arbeiten dem Siidportal niherte, wurde die
Entfernung von den Lagerplitzen vor dem Nordportal so groB, daBl die An- und
Abfuhr nicht mehr mit den kleinen Firderwagen allein bewirkt werden konnte;
man nahm daher Arbeitziige zu Hilfe, die an Sonntagen verkehrten.

Fig. 344 u. 345 zeigen den Bauvorgang bei der Herstellung der neuen Ausmauerung
einer 3,66 m langen Zone in driickendem Gebirge. Wihrend die Lehrgeriiste mit
der einen Hilfte des Schildgeriistes aus einer fertigen Zone abgeholt wurden,
stellte man gewdhnlich die Widerlager der neuen Zone her. Das Schildgeriist
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reicht 1,5 m unter die Mauerung der fertigen Zone und 3,0 m unter die alte
Mauerung: fiir eine Zone von 3,66 m war ein Arbeitsraum von 5,16 m vorhanden.
Die hiernach verbleibende Schlufiéfinung von 1,56 m Weite war zum Durchreichen
der Baustoffe erforderlich. Nach der Fertigstellung einer Zone wurde das be-
treffende Schildgeriist 3,66 m verschoben und die alte Mauerung zeitweilig auf
etwa 6,7 m Lange durch die vorderen Geriistrippen unterstiitzt. Nachdem hierauf
die Schlufischichten aus dem alten Gewdlbe gehauen und die infolgedessen ein-
tretenden Belastungen sicher auf das Schildgeriist iibertragen waren, wurden die

Fig. 344.

mittleren Kronbalken in einem 1,22 m weiten Firststollen vorgezogen, der in der
Regel iiber 5,6 m den Ausbrucharbeiten der alten Mauerung voreilte. Dann
wurden gleichméfig aus beiden Gewdlbeschenkeln weitere Teile gehauen und noch
vier Kronbalken vorgezogen. Die iibrigen Kronbalken wurden der Quere nach
eingebracht, und alle 13 oder 14 Balken waren auf der ersten Rippe der vorderen
Geriisthélfte, hinten auf dem neuen Mauerwerk gestiitzt. Die Beseitigung des
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Fig. 345.

alten Mauerwerks und der Ausbruch erforderten acht Tage, die Herstellung der
neuen Mauerung drei Tage fiir eine 3,66 m lange Zone.

Der ganze Tunnel wurde wiihrend der Ausbesserung durch 80 elektrische
Glithlampen von 16 Kerzenstirken erleuchtet, die in Abstinden von etwa 15 m
an der einen Wand angebracht waren. In der Nihe der Arbeitsstellen wurden
besondere Lampen von 16 bis 100 Kerzenstirken angebracht. Auch die Arbeits-
biihne, Lager usw. vor dem Nordportal wurden elektrisch erleuchtet. Von sieben
verschiedenen Stellen im Tunnel konnten Gefahrsignale nach den benachbarten
Signalbuden gegeben werden, von der Tunnelmitte nach den Buden war eine
Fernsprechanlage hergestellt. Die Signalwiirter konnten daher bei einem Ungliicks-
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fall im Tunnel rechtzeitig gewarnt werden, um die Ziige zuriickzuhalten. Dijesa
Sicherheitseinrichtungen sind im Ernstfalle nicht botatlgt worden, weil sich kein
Ungliicksfall wiihrend des Baues ereignete, man priifte sie aber regelmaBlg zZweimal
am Tage auf ihren ordnungsmiBigen Zustand. Obgleich den Lokomotivfiihrern
aufgegeben war, die Rauch- und Dampfausstromung wihrend der Fahrt durch
den Tunnel tunlichst einzuschrinken, konnten die Arbeitsstellen nicht frei von
Rauch gehalten werden. Eine dauernde Zufithrung frischer Luft durch die Luft-

Fig. 346.

verdichter war indessen mnicht nétig, man fithrte in der Regel nur frische Luft
zu, wenn sie von den Arbeitern verlangt wurde. Die Fahrgeschwindigkeit der
Ziige war im Tunnel auf 16 km/Std. festgesetzt,

Das erste Schildgeriist wurde am 27. Januar, das zweite am 30. April 1902,
das dritte am 13. Mai und das vierte am 28. September 1902 eingestellt; am
25. Dezember 1903 waren die Arbeiten mit den Geriisten beendigt. Die Berg-
leute arbeiteten Tag und Nacht in achtstiindigen Schichten, die Maurer nur am
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Fig. 347.

Tage. Durchschnittlich wurden 150 Leute beschiftigt, ndmlich 1 Vorarbeiter,
6 Krdarbeiter, 7 Maurer, 2 Tischler, 1 Kranfithrer, 2 Schmiede, 1 Hauer,
44 Bergleute, 65 Handlanger und Arbeiter, 10 Wichter, 9 Maschinenwirter und
2 Laufjungen.

Unter einfachen Verhiiltnissen ist in England fiir die Ausbesserung von Tunnel-
gewdlben auch die in Fig. 346 dargestellte fahrbare Arbeitsbiihne von 6,22 m
Breite und 5,15 m Linge benutzt worden, die Maurermaterialien fiir eine Woche
aufnehmen kann und daher nur Sonntags ein- und ausgefahren zu werden braucht.
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Die Great Western-Eisenbahn hat in den letzten Jahren eine Reihe von ein-
gleisigen Tunneln ausbessern und fiir zwei Gleise erweitern lassen, die urspriing-
lich von Brunmel fiir 2,134 m Spurweite hergestellt waren und daher eine Weite
von 5,5 m hatten. Da es moglich war, die Schienenoberkante 0,30 bis 0,40 m
zu senken, konnte man die alten Gewdlbe erhalten und die Tunnel gleichmiilig
nach beiden Seiten erweitern, Bei solchen Ausbesserungs- und Erweiterungs-
arbeiten in fiinf Tunneln bei Dawlish wurde das in Fig. 347 dargestellte fahrbare
Eisengeriist verwandt.

VI. Betrieb.

a) Zusammensetzung der Ziige.
1. Personenziige.

Uber die Zusammensetzung der Personenziige gibt es keine allgemein giiltigen
Regeln. Hiufig werden die I. Kl-(A)Wagen in die Mitte, die IT. und ITI. Kl.-
(B und ()Wagen an die Enden des Zuges gestellt. Es geschieht dies aus rein
kaufminnischen Erwigungen: die Mitte des Zuges ist bei Ungliicksfillen am
wenigsten gefiihrdet, die Reisenden erster Klasse haben gewdhnlich das grilite
Einkommen, also miissen bei Unfillen die grifiten Entschidigungen fiir sie gezahlt
werden, man bringt sie daher zweckmiflig dort unter, wo sie der geringsten
Gefahr ausgesetzt sind. Sie haben wohl auch aus dem Grunde ein Anrecht auf
den besten Platz im Zuge, weil sie die hichsten Fahrgelder zahlen. Diese Zu-
sammensetzung kann dauernd nur bei sogenannten Blockziigen innegehalten werden,
die nur aus Stammwagen bestehen, und ist daher vorzugsweise bei Stadt- und
Vorortziigen iiblich. Sind Kurswagen zu beférdern. so mul} die Zusammensetzung
eine andere sein, man kann nicht alle A-Wagen in die Zugmitte setzen. Meistens
wird dann aber innerhalb der einzelnen Kurswagengruppen die Regel beobachtet,
so dal} innerhalb dieser Gruppen die A-Wagen in der Mitte, die B- und C-Wagen
an den Enden laufen.

Die grisBte Achsenzahl der Personenziige ist in England nicht von der Auf-
sichtsbehorde vorgeschrieben, richtet sich daher meistens nur nach den Strecken-
verhiiltnissen, der Zuggeschwindigkeit und der verfiigbaren Lokomotivkraft, Als
groBite Zughelastung werden vielfach 20 Wagen angesehen, selten geht man iiber
60 Achsen hinaus.

Bei Ziigen mit Handbremsen werden gewohnlich zwei Bremswagen eingestellt,
einer hinter der Lokomotive, einer an den Zugschluf. Hinter dem SchluBwagen
diirfen bei Neigungen von nicht mehr als 1:200 vier besetzte ungebremste Wagen
mit hochstens 12 Achsen laufen, ungebremste besetzte und leere Wagen durch-
einander oder leere Wagen allein diirfen hichstens mit der Achsenzahl 14 an-
gehiingt werden. Bei Neigungen von mehr als 1:200 darf ein ungebremster be-
setzter Personenwagen hinter dem Schluflbremswagen laufen, oder es diirfen vier
Wagen ohne Reisende angehiingt werden, aber hdchstens 12 Achsen. Vielfach
hiilt man bei flachen Neigungen einen Bremswagen auf neun Personenwagen oder
13 Pferdewagen fiir ausreichend, bei steilen Neigungen mul fiir je fiinf Wagen
ein Bremswagen eingestellt werden. Hierbei ist zu bemerken, daB} die englischen
Bremswagen, als eigens fiir die Zwecke des Bremsens gebaute Fahrzeuge, ziemlich
schwer sind, daher eine betriichtliche Bremskraft entfalten. Besetzte Personen-



256 Die Technik der Eisenbahnen.

ziige von 30 bis 60 Achsen miissen bei Neigungen von weniger als 1:200 Zwei

mit Schaffnern besetzte Bremswagen fithren. Bei grilleren Neigungen als 1:200

mull bei 48 bis 60 Achsen ein dritter Bremswagen in die Mitte des Zuges gestelly

werden, in dem der eine Schaffner fahren mul3.

Bei durchgehenden Bremsen sollen in der Regel alle Achsen bremsbar sejp
Die auf Grund des Eisenbahngesetzes von 1889 (Regulation of Railways Act 1889)
vom Handelsamt herausgegebenen Bestimmungen lassen aber die Ausnahme zy,
daf} ein ungebremster auf drei gebremste Wagen entfallen darf, wenn der Zug
hichstens 16 km ohne Aufenthalt durchfihrt, aber nur ein ungebremster auf fiinf
gebremste, wenn er mehr als 16 km ohne Aufenthalt durchfihrt: Hierbei wird
aber vorausgesetzt, daB die ungebremsten Wagen mit Bremsleitungen versehen
sind. Der letzte Wagen soll an die Bremsleitung angeschlossen sein, doch dapf
hinter diesem letzten Bremswagen in Ausnahmefillen noch ein Vieh- oder Fisch-
wagen oder ein dhnlicher Wagen laufen. Reisende diirfen in diesem Wagen nicht
beférdert werden, wohl aber Viehbegleiter. Der Wagen mull in die Gesamtzahl
der zulissigen ungebremsten Wagen eingerechnet werden. Vor dem SchluBbrems-
wagen darf ein ungebremster Fisch-, Gemiise-, Vieh-, Giiter- oder Milchwagen mit
Bremsleitung laufen, ohne daf3 der Zug als gemischter anzusehen ist.

Eine bindende Vorschrift zur Einstellung eines Schutzwagens hinter der
Lokomotive gibt es in England nicht. Tatsiichlich laufen meistens Schutzwagen
in den Ziigen, weil man gewdhnlich den Packwagen als Schutzwagen hinter der
Lokomotive einstellt. Wenigstens trifft dies fiir die Fernziige zu. In den Orts-
ziigen laufen gewdhnlich ein oder zwei Wagen mit einer Gepick- und Schaffner-
abteilung, die als Schutzabteilung dienen kann. Wenn nur ein solcher Wagen
oder nur ein Gepiickwagen vorhanden ist, wird er gewohnlich hinter die Lokomo-
tive gestellt, ein zweiter Wagen kommt an den SchluBl des Zuges. Solche Schluf-
wagen haben bisweilen rot gestrichene Endwinde, so dall der ZugschluB gekenn-
zeichnet ist. Kinige Gesellschaften haben fiir ihren Bezirk oder Teile davon
bestimmt, daB die vorderen beiden Abteilungen des erstens Wagens hinter der
Lokomotive keinesfalls mit Reisenden besetzt werden diirfen; ist daher ein Gepiick-
oder Schaffnerwagen nicht vorhanden, so werden die Tiiren der ersten beiden
Personenabteilungen hinter der Lokomotive verschlossen und ihre Fenstervorhinge
herabgelassen. In der Regel soll in einem solchen Falle der Wagen unmittelbar
hinter der Lokomotive ein Wagen dritter Klasse sein.

Die Frage, ob ein Schutzwagen hinter der Lokomotive erforderlich erscheint,
ist in neuerer Zeit mehrfach erortert worden, beispielsweise bei dem Unfall auf
dem St. Enoch-Bahnhofe in Glasgow im Jahre 1903. Dort fuhr ein Vergniigungs-
zug ohne Schutzwagen auf einen Prellbock, wodurch 16 Reisende getitet und 64
verletzt wurden. Die getoteten und verletzten Personen waren aber grifitenteils
in dem zweiten Wagen hinter der Lokomotive gewesen, nicht in dem ersten
Wagen. Das Hinterende des Wagenkastens vom ersten Wagen hinter der Loko-
motive hatte sich ndmlich bei dem Anprall gegen den Prellback so weit gehoben,
dall das Untergestell des zweiten Wagens sich unter den Kasten des ersten
Wagens schieben konnte. Hierbei wurde der Oberteil des zweiten Wagens zer-
triimmert. Der vom Handelsamt zur Untersuchung entsandte Beamte verkennt
in seinem Bericht zwar im allgemeinen nicht den Nutzen eines Schutzwagens,
macht aber darauf aufmerksam, dal bei dem Unfall ein Schutzwagen seinen
Zweck verfehlt haben wiirde, weil nicht der erste, sondern der zweite Wagen
hinter der Lokomotive zertriimmert worden wire. Er will den Eisenbahngesell-
schaften nicht allgemein die Mitfilhrung eines Schutzwagens vorschreiben, sondern
ihnen iiberlassen, aus eigenem Antriebe einen Schutzwagen einzustellen, wenn dies
ohne wesentliche Erschwernisse méglich ist. Tatséchlich tun die Eisenbahngesell-
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schaften dies auch in der Regel bei den Fernziigen, weil in diesen gewohnlich
ein Gepiickwagen mitgefiihrt wird, der als Schutzwagen dienen kann. Bei Arbeiter-
ziigen, Stadtbahn-, Vorort- und Vergniigungsziigen, in denen wenig Gepick mit-
gefiihrt wird und der Platz sehr knapp ist, wiirde die Mafiregel in England nach
Ansicht des Beamten des Handelsamtes nicht durchfithrbar sein, weil dann nicht
nur der Wagenpark erheblich vergroBert und mancher Bahnsteig verlingert werden
miiBte, sondern auch die Betriebskosten in unerwiinschtem Mafle steigen wiirden.
Mit Recht wird auch in England darauf aufmerksam gemacht, daB die Gefahr
des Auflaufens von Ziigen aufeinander neuerdings wohl ebenso grol sei wie die
Gefahr des Zusammenstofes mit Prellbocken und anderen Ziigen; wenn daher
ein Schutzwagen hinter der Lokomotive liefe; miisse folgerichtig auch einer am
ZugschluB laufen. Bei dieser Sachlage und der Abneigung des Handelsamtes,
die Mitfithrung von Schutzwagen allgemein vorzuschreiben, wird in England das
bislang gebriuchliche Verfahren wohl weiter geiibt werden.

Fiir gemischte Ziige hat das Handelsamt die folgenden Bestimmungen heraus-
gegeben: Die Personenwagen miissen vor den Giiterwagen laufen.

Wenn der Zug nicht mehr als 10 Wagen hat, geniigt ein mit einem Schaffner
besetzter Bremswagen, und zwar am ZugschluB.

Wenn die Gesamtzahl der Wagen 10 iibersteigt, mufl ein zweiter mit einem
Schaffner besetzter Bremswagen eingestellt werden; wenn sie 20 iibersteigt, ein
dritter Bremswagen mit Schaffner. Mehr als 25 Wagen sollen nicht in einem
gemischten Zuge laufen. Der Bremswagen fir die Personenwagen mull am
Schlusse dieser Wagen laufen, die iibrigen Bremsen miissen auf die Giiterwagen
verteilt werden; an den ZugschluBl ist immer ein Bremswagen zu setzen. Wenn
in Ziigen fiir die Beforderung von Pferden oder Vieh Personenwagen eingestellt
werden, miissen sie vorn im Zuge laufen. Die Ziige sind dann als gemischte
Ziige zu betrachten, indessen werden Pferdewiirter und Viehtreiber hierbei nicht
als Reisende angesehen.

Alle Ziige, die 32 km oder mehr ohne Aufenthalt durchfahren, miissen mit
einer Zugleine ausgeriistet werden, wenn sie nicht mit durchgehender Bremse

versehen sind.

2. Giiterziige.

Die Bremsbesetzung der Giiterziige ist auBerordentlich gering. meistens ist
nur ein Bremswagen an den Schlul gestellt. Dieser mit einem Packmeister be-
setzte Bremswagen wiegt dann 20 t und mehr. Ein solcher Bremswagen wird
beispielsweise als ausreichend angesehen fiir Ziige von 90 Achsen, die Bahn-
neigungen von 1:45 befahren. Hierbei mufl aber vorweg bemerkt werden, dall
alle englischen Giiterwagen mit Hebelbremsen ausgeriistet sind. Wenn ein Zug
eine Neigung hinabfahren soll, fiir die der Bremswagen nicht zur Bremsung aus-
reicht, muB der Zug vor der Neigung halten und der Packmeister eine Anzahl
von Hebelbremsen niederlassen und festlegen. Hiernach sind bei der Zusammen-
setzung der Giiterziige im wesentlichen nur Riicksichten auf den Verkehr zu
nehmen, die Wagen sollen tunlichst nach Richtungen und Stationen geordnet
eingestellt werden, an den Schlull des Zuges wird ein Bremswagen gesetzt. Das
Rangiergeschiift hiingt wesentlich von der Bauart der Giiterschuppen und von
den Gleisanlagen ab. Wie bereits oben bei der Besprechung der Giiterschuppen
erwihnt wurde, stellt man entweder die Leerziige nach Richtungen und Stationen
geordnet im Schuppen auf, so daf} die vollen Ziige ohne weitere Rangierbewegungen
abfahren kiénnen, oder man setzt die Leerwagen bunt in den Schuppen, beladet
sie tunlichst stationsweise und ordnet die Ziige vor der Abfahrt auf den Schuppen-

gleisen oder auf Rangierbahnhifen. Die in den Schuppen beladenen Wagen, also
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unsere Stiickgutwagen, heilen in England ,shed wagons® (Schuppenwagen), die
an den Freiladegleisen beladenen Wagen ,station to station wagons®. Die Be-
zeichnung ,,von Bahnhof zu Bahnhof* (station to station) soll besagen, daB die
Freiladegiiter, gewdhnlich ,,minerals® genannt, von der Bahn nicht an- und ab-
gefahren, sondern nur vom Versand- zum Empfangsbahnhof beférdert werden.

Uber das Rangieren enthalten die von den Eisenbahngesellschaften vereinbar-
ten allgemeinen Dienstvorschriften (General Rules and Regulations) folgende Regeln,

Die Signalwiirter (in England werden die meisten Rangierfahrten durch fest-
stehende Signale signalisiert) diirfen die Weichen erst stellen, wenn fiir Zugteile
von dem Schaffner oder Schirrmeister, fiir einzelne Lokomotiven von dem Loko-
motivfithrer oder Heizer ein Zeichen gegeben ist, daf3 die Fahrzeuge die Weichen
verlassen haben. Nach Beendigung der Rangierbewegungen mull der Signal-
wiirter sich iiberzeugen, oder Schaffner oder Schirrmeister miissen ihm mitteilen,
daB die ausrangierten Fahrzeuge iiber die Merkpfihle hinaus in Seitengleisen
festgelegt sind. Erst dann darf er einem Zuge Fahrt geben. Wenn ein Rangieren
auf Hauptgleisen erforderlich ist, miissen Schaffner oder Schirrmeister sich iiber-
zeugen, daB beim Rangieren keine Trennung der Fahrzeuge stattgefunden hat
und Fahrzeuge nicht auf den Hauptgleisen zuriickgeblieben sind. Schafiner,
Schirrmeister oder andere beim Rangieren beteiligte Personen miissen vor dem
Rangieren dafiir sorgen, dal sich keine Personen an gefihrdeten Stellen der
Gleise aufhalten, in die hineinrangiert werden soll. Die Schuppentore miissen
offen, die Wagentiiren geschlossen sein, bevor mit dem Rangieren in Schuppen
begonnen wird. Das sogenannte Kunstfahren ist im allgemeinen verboten; es
kann in Ausnahmefillen gestattet werden, wenn besonders dafiir geeignete Rangier-
lokomotiven und erfahrene Schirrmiinner vorhanden sind. AbstoBen gegen Wagen,
die mit Personen besetzt, mit Vieh oder Explosivstoffen beladen sind, ist streng
untersagt. Das An- und Abkuppeln von Wagen soll tunlichst mit dem Rangier-
kniippel (shunting pole) bewirkt werden, wobei zu bemerken ist, dal die Giiter-
wagen meistens nur eine einfache Kettenkuppelung haben.

Die Handsignale beim Rangieren werden mit Flaggen oder Handlaternen
gegeben. Eine langsame Auf- und Abwirtsbewegung bedeutet ,,Vorziehen®, d. h.
Wegfahren von der signalgebenden Person, eine langsame Horizontalbewegung
Zuriickdriicken, d. h. auf die signalgebende Person losfahren. Lebhaftes
Schwingen der Flagge oder Laterne in wagerechtem Sinne bedeutet ,,Halt*. Eine
rote Fahne oder rotes Licht zeigen Gefahr an. Im allgemeinen werden die
Rangiersignale mit einer griinen Fahne oder weillen Laterne gegeben. Wenn eine
griine Laterne verwandt wird, soll damit angedeutet werden, dall die Rangier-
bewegungen besonders langsam auszufiihren sind. Rangierlokomotiven miissen
bei Nacht, Nebel oder Schneefall vorn und hinten mit einer Laterne versehen
sein. Die Farbe des Laternenlichtes ist nicht besonders vorgeschrieben, vielfach
wird weiles und rotes Licht so verwandt, dal die regelmiillig auf Personenbahn-
hofen beschiiftigten Rangierlokomotiven mit weillen Laternen, die auf Giiter-
bahnhéfen mit je einer weilen und roten Laterne vorn und hinten versehen sind.
Die rote Laterne soll an dem Puffer hingen, der am weitesten von den Haupt-
gleisen entfernt ist.

b) Signale an den Ziigen.

Zur Kennzeichnung der Ziige werden in England zahlreiche Scheiben- und
Lampensignale verwandt. Die allgemeinen Dienstvorschriften (General Rules
and Regulations) sagen hieriiber, daBl zur Benachrichtigung der Bahnhofsvor-
steher, Signalsteller und anderen Beamten iiber die bevorstehende Fahrt jede
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Lokomotive mit den vorgeschriebenen Kopflampen oder Scheiben versehen sein
muB, auch mit Kursschildern, wenn solche vorgesehen sind. Die Signale sind
nicht einheitlich, es werden griines und weiles Licht, runde Scheiben, Laternen
mit weilem Rhombus auf schwarzem Untergrunde verwandt. Viele Eisenbahnen
signalisieren ihre Ziige bei Nacht in folgender Weise mit weilem Licht (Fig. 348):

1. Schnellzug. Hilfszug im Dienst.

2. Personenzug. Hilfszug auBler Dienst. = B
3. Fisch-, Fleisch-, Gemiise-, Pferde-, 7 N
Viehzug oder Zug mit leichtverderb- 4 )

o

lichen Waren, aus Wagen zusammen-
gesetzt, die fiir gewohnlich in Per-
sonenziigen laufen (coaching stock).

4. Leerzugaus Fahrzeugen fiir Personen-
ziige.

5. Fisch-, Fleisch-, Gemiisezug, aus
Giiterwagen gebildet, Eilviehzug oder [
Eilgiiterzug, Klasse A.

6. Eilviehzug oder Eilgiiterzug, Klasse B.

7. Einzelne Lokomotiven oder zusam- @ N
mengekuppelte Lokomotiven oder .
Lokomotiven mit Bremswagen. - o J

8. Durchgangs-Stiickgiiterzug, Freilade-

Fig, 348,

giiterzug (mineral train) oder Durch-
gangszug mit Bettungsmaterial.
9, Ortsstiickgiiterzug und Ortsrohgiiterzug.

Die Lampen werden bei Tag und Nacht in der gezeichneten Stellung gefiihrt.

Auch folgende Signale kommen vor:

Personenziige, Hilfsziige und leere Maschinen: bei Tage erloschene
Laterne; bei Nacht brennende weile Laterne unter dem Schornstein.

Eilgiiter- und Viehziige: bei Tage ein weiller Rhombus auf einer schwarzen
Fliche der Laterne unter dem Schornstein; bei Nacht eine griine Laterne iiber
dem rechten, eine weiBle Laterne iiber dem linken Puffer.

Durchgangsgiiterziige: bei Tage schwarze Scheibe mit weiflem Rhombus
iiber jedem Puffer; bei Nacht iiber jedem Puffer eine griine Laterne.

Ortsgiiterziige, Kiesziige oder Lokomotive mit einem Wagen: Bei Tage er-
loschene Laterne, bei Nacht griine Laterne iiber dem rechtsseitigen Puffer.

Personen-Sonderziige oder Ausfliiglerziige. Eine Laterne unter dem
Schornstein, eine iiber dem linken Puffer, am Tage mit einem S, bei Nacht mit
weillem Licht.

Fisch-, Fleisch-, Paket- oder Gemiiseziige. Bei Tage eine Lampe mit
dem Buchstaben S unter dem Schornstein, eine andere mit schwarzer Fliche und
weiBem Rhombus mitten iiber der Pufferbohle; bei Nacht eine griine Laterne
unter dem Schornstein, eine weille iiber der Pufferbohle.

Eilgiiterziige. Bei Tage weiler Rhombus auf schwarzer Fliche der Laterne
iiber dem linken Puffer; bei Nacht zwei griine Laternen unter dem Schornstein
und iiber der Pufferbohle.

Als SchluBsignal muB jeder auf einem Streckengleise fahrende Zug Tag und
Nacht eine gut gereinigte Laterne fithren. Die Laterne braucht am Tage nur
angeziindet zu werden, wenn Nebel oder Schneewetter eintritt oder das Anziinden
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aus anderen Griinden vorgeschrieben wird. Nach Sonnenuntergang, bei Nebel
oder Schneewetter muB jede Lokomotive die erforderlichen Kopfsignale und, wenn
sie keine Wagen hinter sich hat, eine rote SchluBilaterne fithren. Jeder Zug muf}
aufler der roten SchluBlaterne zwei rote Oberwagenlaternen haben. Wenn ein
Sonderzug folgt, der nicht schriftlich angezeigt worden ist, wird bei Tage eine
weitere SchluBlaterne, eine rote Scheibe oder rote Fahne angebracht, bei Nacht
mull diese Laterne angeziindet werden.

Wenn Zugteile wihrend der Fahrt abgehiingt werden sollen (to slip), sind
besondere SchluBsignale anzubringen. Ist nur ein Anhingeteil im Zuge, so erhilg
er eine rote und weille Laterne wagerecht nebeneinander. Sind zwei Anhiingeteile
vorhanden, so erhiilt der vordere Teil in derselben Weise eine rote und weile
Laterne wagerecht nebeneinander, der hintere eine rote Laterne senkrecht iiber
einer weilen. Die Laternen miissen am Tage von Scheiben eingefal3t sein, welche
die gleiche Farbe haben, wie das zugehorige Laternenlicht bei Nacht. AuBer
diesen SchluBlaternen muB jeder Abhingeteil die iiblichen beiden Oberwagen-
laternen tragen. Jeder Abhingeteil mufl bei Nacht am ersten Wagen eine weifle
Laterne fithren, damit das Stationspersonal seine Annaherung nach dem Abhéingen
bemerkt. Hiernach fiihrt ein Zug mit zwei Abhéngeteilen (slip portions) bei
Dunkelheit im ganzen 15 Laternen, nimlich 2 an der Spitze, 3 Schlullaternen
am Stammteil, je 1 an der Spitze und je 4 am Schlusse der Abhiingeteile.

¢) Bahnhofsdienst.

Der Dienst des englischen Bahnhofsvorstehers unterscheidet sich dadurch
wesentlich von dem des deutschen, daB} der englische Bahnhofsvorsteher selten
als Fahrdienstleiter unmittelbar fiir den Zugverkehr verantwortlich ist, der Zug-
verkehr vielmehr im wesentlichen in den Hinden der Weichensteller, Lokomotiv-
fithrer und Zugfiihrer liegt, solange keine Unregelmifligkeiten vorkommen. Aber
selbst dann handeln Weichensteller, Lokomotivfithrer und Zugfiihrer vielfach selb-
stindig auf eigene Verantwortung. Beispielsweise ist der Bahnhofsvorsteher nicht
immer davon unterrichtet, auf welches Gleis ein Zug in den Bahnhof einfihrt,
wenn die Fahrordnung geindert wird. Vielfach steht er den Weichenstellern
allerdings mit seinem Rat zur Seite, wenn Abweichungen von der Fahrordnung
notig werden, oder er schickt einen Assistenten, um die Anderungen mit dem
Weichensteller zu beraten. Hiernach ist der englische Bahnhofsvorsteher mehr
eisenbahntechnischer Verwaltungsbeamter und Bezirksaufsichtsbeamter als Betriebs-
und Fahrdienstleiter. Trotzdem soll der Bahnhofsvorsteher natiirlich alle Vor-
ginge auf dem Bahnhof beobachten und die Titigkeit seiner Untergebenen bis
ins einzelne kennen, so dafl seine Beschiftigung trotz des Fehlens der unmittel-
baren Verantwortung fiir den Zugverkehr noch abwechslungsreich genug bleibt.
Wir kénnen hier keine vollstiindige Abhandlung iiber den Bahnhofsdienst schreiben,
sondern miissen uns auf einige allgemeine Bemerkungen beschrinken. Die Dienst-
vorschriften bestimmen u. a. folgendes iiber die Titigkeit des Bahnhofsvorstehers.

1. Jeder Bahnhofsvorsteher ist innerhalb seines Dienstbereiches fiir das Eigen-
tum der Gesellschaft und fiir die pflichtméBige Abwicklung des Bahnhofsdienstes
verantwortlich. Er hat darauf zu achten, daBl die fiir die Handhabung des
Dienstes erlassenen Vorschriften genau beachtet werden. Wenn mdoglich, hat er
personlich die Rangierbewegungen und andere Handlungen zu iiberwachen, welche
die Sicherheit des Zugverkehrs beriihren.

2: Der Bahnhofsvorsteher muB téiglich den Bahnhof besichtigen und priifen,
ob alle Riéume sauber sind. Er hat alle an die Station eingehenden Schreiben
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in das Eingangsbuch einzutragen und die sonstigen schriftlichen Arbeiten zu er-
ledigen. Alle Pflichtwidrigkeiten der Untergebenen sind ungesiumt an die Vor-
gesetzten zu berichten. Auf sparsame Verwendung der auf dem Bahnhof unter-
gebrachten Vorrite ist zu achten.

3. Jeder Bahnhofsvorsteher mufl genau die Dienstobliegenheiten der auf dem
Bahnhof beschiftigten Weichensteller kennen und darauf achten, daf3 die Weichen-
steller ihre Pflicht tun. Zu dem Zwecke ist ein hiiufiger Besuch der Stellwerke
erforderlich. Er hat auf vorschriftsmiBige Bedienung, Beleuchtung und Unter-
haltung der Signale zu achten, die Zugabfertigung zu iiberwachen, den Reisenden
beim Ein- und Aussteigen zu helfen, die Verladung des Gepicks zu beaufsich-
tigen usw. :

d) Fahrdienst,
1. Geschwindigkeit der Ziige.

In England gibt es keine bindende Vorschrift, die fiir einzelne Zuggattungen
Hochstgeschwindigkeiten vorschreibt. Auch die Fahrplanbiicher der Eisenbahnge-
sellschaften enthalten selten klare Bestimmungen iiber die zuliissigen Fahrge-
schwindigkeiten, so daBl vieles in das Belieben des Lokomotivfiihrers gestellt ist.
Natiirlich sind ihm die Grundgeschwindigkeiten und die kiirzesten Fahrzeiten im
allgemeinen bekannt, eine griolite Fahrgeschwindigkeit ist ihm aber nicht vor-
geschrieben, Im regelmiBigen Betriebe hat sich aber anscheinend die Regel
herausgebildet, dall man bei Personenziigen nicht iiber 120 km/Std., bei Giiter-
ziigen nicht itiber 80 km/Std. hinausgeht. Was von einzelnen Geschwindigkeiten
iiber 120 km bis 150 km gesagt wird, gehért entweder in das Reich der Fabel
oder bezieht sich auf kurze Probefahrten unter besonders giinstigen Verhiiltnissen.

2. Fahrpline.

Auffallenderweise stellt man in England selten graphische Fahrpline her, die
doch bei uns als unentbehrlich bezeichnet werden. Angeblich ist die Aufstellung
graphischer Fahrpline wegen der engen Verzweigung der Bahnnetze nicht maglich.

Die Personenzugfahrpline werden gewdhnlich viermal im Jahre neu heraus-
gegeben, zum 1.Januar, 1. April, 1. Juli und 1. Oktober. Die wichtigsten Ande-
rungen finden zum 1. Juli, mit Beginn des Sommerreiseverkehrs, statt. Die Auf-
stellung der Fahrpline besorgt der Liniensuperintendent, der zur Vorbereitung
der Sommerfahrpline schon bald nach Weihnachten eine Fahrplankonferenz mit
den Divisionssuperintendenten und einigen Lokomotivbeamten abhiilt. Bei dieser
Konferenz werden die Hauptpunkte des Sommerfahrplans vereinbart und den
Fahrplanbeamten (time-table clerks) zur Ausarbeitung der Einzelheiten mitgeteilt.
Nach dieser Durcharbeitung wird eine zweite Fahrplankonferenz der Superinten-
denten anberaumt, auf der die Einzelheiten der neuen Fahrpline durchberaten
werden. Die hiernach vorliufig festgestellten Fahrpline werden durch den Linien-
superintendenten dem Generalverwalter eingereicht, der sie dem Verkehrsausschufl
(Traffic committee) des Direktoriums vorlegt.

Eine wegen der Erhohung der Betriebskosten wichtige Frage bei der Ge-
nehmigung der Fahrpline ist natiirlich die nach der etwaigen Vermehrung der
Zugkilometer. Nachdem die Genehmigung des Generalverwalters und des Verkehrs-
ausschusses eingeholt ist, werden die Fahrpline dem Direktorium zur endgiiltigen
Festsetzung eingereicht. Hierauf arbeiten die Fahrplanbeamten noch etwa 6 Wochen
an der Anfertigung der Fahrpline. Die englischen Eisenbahngesellschaften pflegen
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auBer den Dienstfahrplinen und Fahrplanbiichern fiir die Beamten noch Aus-
hangfahrpline und Fahrplanbiicher fiir die Reisenden herauszugeben.
Insbesondere die zum Preise von 8,525 Pf. erscheinenden Fahrplanbiicher,
die auBer einer Karte des Bahnnetzes zahlreiche niitzliche Angaben iiber den
Verkehr enthalten, sind sehr empfehlenswert. Nach diesen Biichern ist es nicht
schwer, sich innerhalb des Bahngebietes einer Gesellschaft zurechtzufinden, da-
gegen versagen sie natiirlich, wenn man den besten Reiseweg zwischen zwei Orten
aussuchen will, deren Verkehr durch mehrere Bahngesellschaften vermittelt wird,
weil jede Gesellschaft die Reisewege anderer Gesellschaften moglichst verdunkelt,
Dann greift man wohl zu einem der bekannten Sammelwerke wie Bradshaw’s
Railway Guide, deren Uniibersichtlichkeit aber dem an die Benutzung des deut-
schen Reichskursbuches gewshnten Reisenden manches Kopfzerbrechen verursacht.

3. Dienst der Zugmannschaften.

Uber den Dienst des Lokomotivfiihrers und Heizers enthalten die Be-
triebsvorschriften (General Rules and Regulations) eine Reihe von Bestimmungen,
von denen wir nachstehend einige anfithren. Der Lokomotivfiihrer und Heizer
miissen zu der von dem Lokomotivsuperintendenten festgesetzten Zeit zum Dienst
erscheinen und sich iiberzeugen, dal} ihre Lokomotive dienstfihig ist. Der Loko-
motivfiihrer muf} dafiir sorgen, dafl auf der Lokomotive die erforderlichen Lampen,
mindestens zwolf Knallkapseln, zwei rote Fahnen, ein Feuereimer und die vom
Lokomotivsuperintendenten bezeichneten Werkzeuge vorhanden sind. In der Regel
darf eine Lokomotive nur in Bewegung gesetzt werden, wenn sich der Lokomotiv-
fithrer und Heizer beide auf ihr befinden. Der Lokomotivfiihrer und Heizer diirfen
ihre Lokomotive nur in ganz dringenden Fillen verlassen, miissen aber auch dann
einen Mann zur Bewachung anstellen. Hiervon darf nur abgewichen werden,
wenn die Lokomotive auf einem Nebengleise steht, der Regulator geschlossen, die
Steuerung umgelegt und die Bremse fest angezogen ist.

Bevor der Lokomotivfithrer seinen Dienst antritt, mull er nachsehen, ob Be-
kanntmachungen angeschlagen sind, die sich auf den Dienst auf den von ihm zu
durchfahrenden Strecken beziehen. Wenn ein Lokomotivfiihrer keine griindliche
Streckenkenntnis hat, muB er die Gestellung eines Lotsen beantragen. Keine
Lokomotive darf in ein Hauptgleis einfahren, daraus zuriicksetzen oder es kreuzen,
bevor der Weichensteller seine Zustimmung gegeben hat und der Lokomotivtiihrer
sich iiberzeugt hat. daB die richtigen Signale fiir die Bewegung stehen. Der Loko-
motivfithrer muB sich vor der Abfahrt iiberzeugen, dafl die Lokomotive die etwa
erforderlichen Erkennungsscheiben und Signale fithrt. Bei Nebel- oder Schnee-
wetter mufl der Lokomotivfithrer vorsichtig fahren und scharf nach den Nebel-
wiirtern (fogmen) ausblicken, die ihm bei Freifahrtstellung der Signale eine griine
Laterne zeigen. Ist das Wetter so unsichtig, dal keine Signale erkennbar sind,
und ist auch kein Nebelwirter zur Stelle, der grimes Licht zeigt, so mul} der
Lokomotivfiihrer annehmen, daBl das Signal auf Halt steht und daher seinen Zug
zum Stehen bringen. Der Lokomotivfilhrer und Heizer miissen alle durch die
Signale gegebenen Befehle unweigerlich befolgen, auch wenn ihnen die Veran-
lassung zur Signalgebung unbekannt ist. Der Lokomotivfiihrer darf sich jedoch
nicht ausschlieilich auf die Signale verlassen, sondern muf} aufmerksam die Strecke
beobachten und vorsichtig fahren. Nachschiebelokomotiven diirfen den Zug nur
an einer besetzten Signalbude verlassen, wenn der Generalverwalter oder Linien-
superintendent nicht Ausnahmen genehmigt haben. Die Nachschiebelokomotiven
werden in der Regel nicht mit dem Zuge gekuppelt, wenn in-Ausnahmefillen ge-
kuppelt werden soll, ist dies besonders festgesetzt. Wenn der Lokomotivfiihrer



Fahrdienst. 263

gich einer Abzweigung nihert und sieht, dall kein Fahrsignal fiir ihn steht, mul}
er den Weichensteller durch Pfeifen auf den herannahenden Zug aufmerksam
machen. Er mul} auch pfeifen, um die Streckenarbeiter zu warnen, insbesondere
beim Eintritt in Tunnel oder wiithrend des Befahrens langer Tunnel. Als Be-
gleitmannschaften kommen namentlich Zugfiihrer und Schaffner in Frage,
die gewohnlich die Bremserdienste mit verrichten, so dal} die eigentlichen Bremser
dann fehlen. Zugfiihrer und Schaffner miissen '/, Stunde vor der Abfahrt ihres
Zuges auf der Abgangstation sein, die dort angeschlagenen Bekanntmachungen
lesen und nach Beendigung der Zugfahrt sich erkundigen, wann sie wieder Dienst
haben. Jeder Schaffner eines Personenzuges mul} eine richtig gehende Uhr, eine
Mundpfeife und einen Tiirdriicker bei sich haben. Im Packwagen mull er eine
rote und eine griine Fahne, wenigstens 12 Knallkapseln, eine Signallampe und
aullerdem die Gegenstinde mitfithren, die von dem Liniensuperintendenten be-
sonders zur Mitnahme bezeichnet werden. Ein Packmeister eines Giiterzuges
mufl auBer den oben einzeln angefithrten Gegenstinden (Fahnen, Knallkapseln
und Lampe) noch einen Rangierkniippel und wenigstens zwei Bremskniippel,
Hemmschuhe oder Vorlegeklotze mitfithren. Der Zugfiihrer oder Schaffner eines
Personenzuges mufl sich vor der Abfahrt iiberzeugen, dal} der Zug eine geniigende
Anzahl von Bremswagen hat und die Bremsen betriebsfahig sind. Die Wagen
miissen gehdrig gereinigt, beschildert und miteinander gekuppelt sein, wozu auch
die Anbringung der etwa erforderlichen Zugleine oder anderer Verbindungen
zwischen den Zugmannschaften und den Reisenden gehdrt. Ferner ist nachzu-
sehen, ob die erforderlichen Schlufl-, Seiten- und Deckenlaternen angebracht sind.
Die Schaffner miissen darauf achten, daB alle Wagentiiren wihrend der Fahrt
geschlossen sind, daB die Reisenden sich in die richtigen Wagen setzen und die
Wagen nicht verlassen, um neue Fahrkarten fiir den gleichen Zug zum Zweck der
Fahrgeldhinterziehung zu kaufen, was bei der eigentiimlichen Tarifbildung in Eng-
land méglich ist. Im Bereiche eines Bahnhofes sind die Zugmannschaften dem
Bahnhofsvorsteher unterstellt. Allen Schaffnern oder sonstigen Bediensteten einer
Eisenbahngesellschaft ist verboten, fiir sich selbst oder andere irgendwelche Pakete
mitzunehmen, sofern sie nicht eine schriftliche Genehmigung hierzu haben oder
die Packete ordnungsmiBig auf einem Begleitschein vermerkt sind. Personenzug-
schaffner miissen die im Zuge befindlichen Pakete mit den Angaben auf den
Begleitscheinen vergleichen und alle Begleitscheine mit den Anfangsbuchstaben
ihres Namens versehen oder abstempeln. Der Schaffner eines Personenzuges soll
in erster Linie an der betriebsicheren Durchfithrung seines Zuges mitwirken, dann
aber auch fiir die richtige Beforderung der im Zuge befindlichen Gepickstiicke,
Pakete und anderen Sendungen sorgen. Die abzuliefernden Pakete sind auf
der betreffenden Station dem zur Annahme befugten Gepiicktriger zu iibergeben,
der fiir Wertpakete den Empfang in dem Gepickbuch des Schaffners bescheinigt.

Kein Personenzug darf vor der in den Fahrplinen angegebenen Zeit abfahren.
Giiterziige diirfen vor der fahrplanmifBigen Zeit abfahren, wenn die zu benutzenden
Streckengleise frei, die Bahnhofe mit ihren Nebengleisen zur Aufnahme der Ziige
bereit sind und die nichste Gelegenheit zur Uberholung so zeitig sich darbietet,
daB kein Zug von hoherer Rangordnung aufgehalten wird.

Die Abfahrt eines Zuges von einer Station findet auf Zeichengebung des
Bahnhofsvorstehers statt, der aber durch die Zeichengebung nur bekundet, daf3
der Zug auf seiner Station abgefertigt ist. Der Stationsvorsteher gibt also keinen
Befehl, sondern nur eine Erlaubnis zur Abfahrt. Dem Lokomotivfithrer und
Signalwiirter obliegt es ihrerseits festzustellen, ob die Vorbedingungen fiir die
Abfahrt tatsichlich erfiillt sind, namentlich die fiir den Zug giiltigen Fahrsignale
stehen und die zu befahrenden Gleise frei sind. Wenn der Zug nur einen
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Schaffner hat, gibt dieser allein das vom Bahnhofsvorsteher erhaltene Zeichep
zur Abfahrt an den Lokomotivfiihrer weiter. Sind zwei oder mehr Schaffnep
vorhanden, so erhélt der Schaffner am ZugschluB} (rearguard) das Abfahrtzeichal;;

vom Bahnhofsvorsteher und gibt es iiber die etwa noch vorhandenen Zwischen-

schaffner an den der Lokomotive am niichsten befindlichen Schaffner (front guard),
der es seinerseits dem Lokomotivfiihrer weitergibt. Das Zeichen zur Abfahrg
mull von dem Schaffner durch Betitigung einer Mundpfeife gegeben werden,
wenn ihm eine solche geliefert ist. Wenn eine Fahne zur Zeichengebung ver-
wandt wird, muf} sie griin sein und seitwirts hin- und herbewegt werden. Ein
Nachtsignal mull mit einer griinen Laterne gegeben werden, die iiber den Kopf
gehoben und seitwiirts geschwenkt wird. Die Zeichengebung mit Mundpfeifen,
griinen Fahnen und Laternen ist nicht bindend vorgeschrieben, bildet aber die
Regel. Beim Anfahren von Giiterziigen mufl der Lokomotivfithrer den Heizer
veranlassen, riickwiirts zu sehen, um mit dem SchluBlschafiner Handsignale aus-
zutauschen, die ihm die GewiBheit geben, dafl der Zug ungeteilt nachfolgt.
Erforderlichenfalls hat der Lokomotivfithrer den Schlullschaffner durch Pfeifen-
signale aufmerksam zu machen. Auch wihrend der Fahrt, besonders wihrend
der Vorbeifahrt an Signalposten, miissen Lokomotivfiihrer und Heizer hiufig
nach riickwiirts sehen, um sich zu iiberzeugen, dafl der Zug ungeteilt nachfolgt.
Giiterziige miissen an den im Fahrplan vorgesehenen Stellen halten, sofern nicht
"bei der Anniherung an einen Bahnhof oder ein Ausweichgleis die Signale auf
Fahrt gestellt sind und durch das Auf- und Niederbewegen einer griinen Fahne
angedeutet wird, daB das Halten des Zuges aus Betriebsriicksichten nicht er-
forderlich ist. In letzterem Falle darf der Zug ohne anzuhalten durch den
Bahnhof oder iiber das Ausweichgleis hinausfahren, wenn keine Wagen abzusetzen
oder mitzunehmen sind, woriiber der Packmeister den Lokomotivfiihrer unter-
richten mufl. Soll ein Giiterzug fahrplanmifiig nach Bedarf halten, so darf er
ohne Aufenthalt nur durchfahren, wenn dem Lokomotivfithrer mit der griinen
Fahne das Zeichen zur Weiterfahrt gegeben wird.

Der Packmeister mufl im Bremswagen fahren und Obacht geben, ob dem
Zuge etwa Gefahr droht. Ist dies der Fall, so hat er den Lokomotivfiihrer
schleunigst aufmerksam zu machen. Wenn der Zug mit einer durchgehenden
Bremse ausgeriistet ist, soll der Packmeister den Zug erforderlichenfalls mit dieser
Bremse zum Stehen bringen. Ist keine durchgehende Bremse vorhanden, so muf}
der Schaffner mehrere Male nacheinander die Handbremse scharf anziehen und plotz-
lich loslassen, um die Aufmerksamkeit des Lokomotivfiihrers zu erregen, dem er alsdann
ein Gefahrsignal gibt. Wenn der Lokomotivfiihrer die Betitigung der Schaffnerbremse
wiinscht, mull er drei oder mehr kurze Pfeifensignale mit der Lokomotivpfeife geben
oder die Bremspfeife ertonen lassen, wenn eine solche besonders vorgesehen ist.

Beim Niederfahren auf steilen Neigungen miissen die Giiterzugschaffner ihre
Handbremsen anziehen, um den Lokomotivfiihrer bei der Regelung der Zug-
geschwindigkeit zu unterstiitzen. Ist die Regelung der Geschwindigkeit mit der
Lokomotivbremse und den Schaffnerbremsen nicht mdoglich, so muBl der Zug vor
der Niederfahrt auf der Gefillstrecke halten, um die erforderliche Anzahl von
Hebelbremsen niederlegen zu kénnen. Wenn ein Zug auf den Hauptgleisen einer
geneigten Strecke hiilt und die Lokomotive abgekuppelt werden muf}, hat der
Schaffner sich vorher zu iiberzeugen, daB d'e Bremsen des Bremswagens ange-
zogen sind. Zur Vorsicht hat er auBlerdem eine geniigende Anzahl von Hebel-
bremsen niederzulassen und einige Bremskniippel in die Rider zu stecken.

Der Schaffner hat einen Fahrbericht (guards journal) zu fithren, den er nach
Beendigung der Zugfahrt an den Bahnhofsvorsteher, Superintendenten, Giiter-
verwalter oder einen anderen ihm bezeichneten Beamten abzuliefern hat.

i
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Die Schafiner der Personenziige haben noch die folgenden besonderen Pflichten.
Der Vorderschaffner (head guard) mufl nachsehen, ob die durchgehende Bremse,
Zugleine oder etwaige andere durchgehende Verbindungen zwischen den Reisenden
und den Zugmannschaften in Ordnung sind. Die Schafiner miissen darauf achten,
daB die Rauchverbote beachtet werden, die darin bestehen, daBl das Rauchen in
allen Abteilungen untersagt ist, die nicht ausdriicklich als Raucherabteilungen
bezeichnet sind.

Gegen alleinreisende Damen miissen die Schafiner besonders aufmerksam sein.
Bahnarbeiter, die in der dritten Klasse beférdert werden, sind tunlichst von den
Reisenden zu trennen, auch sollen irrsinnige Personen und Héftlinge unter Polizei-
aufsicht in besonderen Abteilungen befordert werden. Wenn ein Reisender durch
Trunkenheit oder unanstindiges Betragen den Mitreisenden listig fillt, soll der
Schaffner zuniichst versuchen, ihn durch giitliches Zureden von seinem stérenden
Betragen abzubringen. Wenn dies nicht gelingt, mufl der Ubeltiter auf dem
niichsten Bahnhof mit seinem Gepiick aus dem Zuge entfernt werden; der Schaffner
muBl seinen Namen und seine Adressen feststellen, auch Namen und Adressen
etwaiger Zeugen aufschreiben. Wenn besondere Fahrkartenabnahmestationen
(ticket-collecting stations) vorgesehen sind, miissen die Schaffner die Fahrkarten-
abnehmer (ticket-collectors) durch Offnen und SchlieBen der Tiiren unterstiitzen,
diirfen aber selber keine Fahrkarten abnehmen. Die Schafiner sollen deutlich
die Namen der Stationen ausrufen, auf denen der Zug hilt.

¢) Regelung der Zugfolge.

Fiir die Regelung der Zugfolge ist in England das Blockungsverfahren all-
gemein von der Aufsichtsbehorde vorgeschrieben. Kein Zug darf in eine vor-
liegende Blockstrecke einfahren, bevor sie der voraufgehende Zug verlassen hat
und bis zu einer bestimmten Stelle der iibernidchsten Blockstrecke vorgedrungen
ist. Diese Stelle liegt gewohnlich 400 m jenseits des Hauptsignals der folgenden
Blockstrecke und wird als regelmiflige Freigabestelle (Standard Clearing Point)
bezeichnet. Die Blockeinrichtungen sind in England verhiltnismiflig einfach, wie
frither bereits erwiihnt worden ist.

Unter Streckenblockung (block working) versteht man allgemein nur die
Regelung der Zugfolge von Blockposten zu Blockposten mit einfachen Zeiger-
werken, ohne daB3 eine Abhiingigkeit zwischen den Blockwerken und den Strecken-
signalen besteht. Dieses Verfahren stellt natiirlich sehr groBe Anforderungen an
die Aufmerksamkeit und Zuverlissigkeit der Blockwiirter, im Gegensatz zu manchen
Einrichtungen auf dem Festlande mit ihren verschiedenen Sperren zur Verhiitung
aller moglichen Torheiten der Wirter. Man entschlieBt sich in England schwer
zur Einfiihrung solcher an sich durchaus bekannten Einrichtungen, um die Be-
amten nicht unselbstindig zu machen; denn wie ein roter Faden zieht sich durch
das englische Leben in jeder Gestalt der Drang nach Selbstindigkeit, dem man
auch in vielen Lebenslagen nachgibt. Es wiire nattirlich nicht schwer, auch in
England den Blockwiirter durch verwickelte Einrichtungen zur Pflichterfiillung
anzuhalten, aber man wiirde hierbei nach englischer Anschauung das selbstindige
Denken ausschalten und bei aullergewohnlichen Vorkommnissen ratlose Leute vor
sich haben. Natiirlich ist eine solche Betriebsweise, bei der das Schwergewicht
auf piinktliche, gewissenhafte und verstindige Pflichterfiillung gelegt ist, nur bei
gutem Personal moglich. Dies steht aber den besseren Eisenbahngesellschaften
zur Verfiigung, sie scheuen keine Miihe und Kosten, um junge, gewandte und
urteilsfihige Personen in ihren Dienst zu ziehen und darin an bestimmter Stelle
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lange zu halten. Hierbei findet zwar ein gewisses Ausnutzen insofern statt, alg
die groBe Menge der Beamten und Arbeiter ohne Riicksicht auf ihr Fortkommen
an bestimmter Stelle festgehalten wird, wo sie sich als tiichtig erwiesen haben
(to put the right man in the right place), aber einem solchen einseitig ausgebil-
deten Personal kann man auch viel zumuten.

Die Regelung der Zugfolge mit einer der verschiedenen Blockelmwhtungen,
wie sie in England iiblich sind, findet unter ausgedehnter Verwendung von
Glockensignalen statt. Beispielsweise sind folgende Signale im Gebrauch:

Das Vorwecksignal (To call attention) — ein Schlag.

Das Anbietesignal z. B. (Is line clear for Express Passenger train) —
vier Schlige.

Das Abfahrtsignal (Train entering section) — zwei Schlige. 1

Das Ankunftsignal (Train arrived, or Train out of Section) — zwei Schlige,
Pause, ein Schlag.

Fiir die Blockung auf einer mit Scheibenblockeinrichtungen ausgeriisteten
Strecke und den vier Blockposten A, B, ¢' und D wiirde bei der Fahrt eines
Schnellzuges das Verfahren wie folgt sein: Der Blockwiirter in 4 weckt mit einem
Glockenschlage nach B vor, der Blockwiirter in B bestiitigt den Empfang durch
Wiederholung des Signals. Der Wiirter in A bietet den Zug nun durch vier
aufeinanderfolgende Glockenschlige an, der Wirter in B wiederholt auch diese
" vier Schlige, falls die Strecke tatsiichlich bis zur Freigabestelle (clearing point)
frei ist, und nimmt hierdurch den Zug an. Zu gleicher Zeit driickt er auf den
weilen Knopf seines Blockwerks, wodurch an seinem eigenen und dem Block-
werk des Postens 4 die Scheibe , Strecke frei‘ (Line clear) erscheint. Hierauf
stellt der Blockwiirter A sein Signal auf Fahrt und lit den Zug in die Block-
strecke A—B einfahren. Dann gibt er nach B zwei Glockenschlige zum Zeichen
der Abfahrt des Zuges (Train entering Section), die der Wirter in B wiederholt,
um dann auf seinem Blockwerk und dem Blockwerk in A4 durch Driicken des
roten Knopfes die Scheibe , Strecke besetzt“ (Train on line) erscheinen zu lassen.
Sobald der Signalwirter in B das Abfahrtsignal von A erhalten und die Ver-
wandlung der Blockfelder vorgenommen hat, weckt er den Zug nach €' vor, ohne
seine Ankunft bei B abzuwarten. Nach Ankunft des Zuges bei der Freigabestelle
des Blockpostens B gibt der Posten B das Ankunftsignal (Train out of Section)
nach 4, in zwei Schligen, Pause. ein Schlag bestehend, und stellt an den zu
der Strecke A— B gehirenden Blockwerken die Normalstellung wieder her. Zwischen
B und C wiederholt sich nun der Vorgang, C bietet den Zug nach D an. Es
soll nun angenommen werden, die Strecke wiire in D nicht bis zur Freigabestelle
frei, dann gibt der Blockwiirter in D keine Antwort auf das Anbietesignal (vier
Glockenschlige). Der Wiirter in ¢ wartet etwas, weckt nochmals vor und bietet
den Zug wieder an, wenn das Vorwecksignal zuriickgegeben wird. Das Anbieten
wird nun in kurzen Pausen wiederholt, bis D den Zug annimmt. Der etwa bei
C angekommene Zug wird dort bis zum Ausfahrtsignal, allenfalls auch bis zum
vorgeschobenen Ausfahrtsignal vorgenommen, wo er aber zu warten hat.

Von der allgemeinen Regel, dafBl die Strecke bis zur Freigabestelle (clearing
point) unbenutzt sein muB, bevor ein Zug in die zuriickliegende Blockstrecke
eingelassen werden kann, wird bisweilen abgewichen, um die Zugfolge zu be-
schleunigen. Dies geschieht beispielsweise auf ansteigenden Strecken, wo es un-
gefihrlich erscheint, den Zug bis zum Innensignal (Home signal) vorriicken zu
lassen, auch wenn die Strecke vom Innensignal bis zur Freigabestelle noch besetzt
ist. Es ist hierbei jedoch vorgeschrieben, daB dem Lokomotivfiihrer an der zu-
riickliegenden Blockbude miindlich mitgeteilt werden muBl, daB die Strecke nur
bis zum Innensignal der folgenden Blockbude frei ist (warning arrangement).



Regelung der Zugfolge. 267

Wird einem Signalwiirter einer Blockbude, bei der dieses Verfahren angewandt
werden darf, ein Zug angeboten, so nimmt er ihn in gewdhnlicher Weise an,
wenn die Strecke bis zur Freigabestelle frei ist. Ist dies nicht der Fall, so gibt
er ein aus 13 Schligen (3, Pause, 5, Pause, 5) bestehendes Warnungsignal zu-
rick, das in diesem Falle bedeutet: die Blockstrecke ist frei, aber die Station
oder die Abzweigung, d. h. die Strecke vom Innensignal bis zur Freigabestelle ist
besetzt (Section clear, but Station or Junction blocked). Der Blockwiirter, der
ein solches Warnungssignal erhiillt, hat den Zug am Innensignal seiner Bude zum
Halten zu bringen und dem Lokomotivfithrer zuzurufen, dall die Strecke nur bis
gzum Innensignal der ndchsten Bude frei ist. Gleichzeitig zeigt er eine griine
Fahne oder Laterne. Dann stellt er sein Signal auf Fahrt und lilt den Zug in
die Blockstrecke einfahren. Wenn das Innensignal zu weit von der Bude ent-
fernt ist, um dem Lokomotivfithrer die Nachricht zurufen zu kénnen, wird der
Zug vor dem Innensignal beinahe zum Halten gebracht, dann das Innensignal
auf Fahrt gestellt, worauf der Zug bis zur Signalbude vorriicken darf, wo ihm
mit der roten Fahne oder Laterne Halt gegeben wird. Dann wird der Lokomotiv-
fithrer miindlich benachrichtigt, ein Warnungszeichen mit der griinen Fahne oder
Laterne gegeben, und der Zug fihrt in die Blockstrecke ein. Wenn der Zug be-
reits an der Signalbude vorbeigefahren ist und vor dem Ausfahrsignal oder dem
vorgeschobenen Ausfahrsignal hilt, braucht dem Lokomotivfiihrer keine miind-
liche Nachricht gegeben zu werden, weil man voraussetzt, dal} in diesem Falle
die Fahrtgebung an den Ausfahrsignalen von ihm dahin aufgefalt wird, dafi die
Strecke nur bis zum Innensignal der nichsten Signalbude frei ist.

Die Uberholungen der Ziige werden gleichfalls durch Glockensignale geregelt.
Bei der GroBen Westbahngesellschaft bedeutet das Signal 1, Pause, 5, Pause,
5 Schlige — 11 Schliige, daB ein Zug in ein Nebengleis zu setzen ist, um durch
einen' anderen iiberholt zu werden. Wenn statt der vereinbarten Zugfahrt eine
andere stattfinden soll, mufl zunichst das Rubesignal (Cancelling Signal) gegeben
werden (3, Pause, 5 Schlige), worauf die neue Zugfahrt vereinbart wird.

Wenn ein Zug ohne Schlufizeichen ankommt, mufl der Signalwirter auf zwei-
gleisiger Strecke sofort die etwaigen Fahrsignale fiir das Gleis der entgegen-
gesetzten Fahrrichtung auf Halt stellen, dann nach der vorliegenden Signalbude
das Signal ,,Zug ohne SchluBzeichen vorbeigefahren* (Train passed without Tail
Lamp) geben (neun aufeinanderfolgende Glockenschlige), nach der riickliegenden das
Signal 4, Pause, 5 Schlige. Nachdem dann der erste Zug in der entgegengesetzten
Richtung angehalten ist, wird der Lokomotivfiihrer miindlich verstindigt und
mit Anweisung zum vorsichtigen Fahren versehen. Der Wirter der zuriick-
liegenden Bude ist nicht daran gehindert, einen Zug anzubieten, erhilt aber auf
sein Anbieten erneut das Signal ,,Zug ohne SchluBzeichen vorbeigefahren*. Soll
ein Folgezug in die Blockstrecke eingelassen werden, so stellt ~der Signalwiirter
der Bude, an der der Zug ohne SchluBizeichen vorbeigefahren ist, das Zeichen
,Strecke frei an den Blockeinrichtungen seiner eigenen und der zuriickliegenden
Bude her, worauf der Zug vorsichtig in die Blockstrecke eingelassen wird. Der
Wiirter einer vorliegenden Bude, der das Glockensignal ,,neun aufeinanderfolgende
Schlige erhilt und daraus schlieBen muf, daf der auf ihn zukommende Zug
ohne SchluBzeichen ist, muB seine Signale sofort auf Halt stellen, den Lokomotiv-
fithrer und Zugfiihrer von dem Vorgefallenen benachrichtigen und den Zug unter-
suchen lassen. Wenn sich Entgleisungsweichen oder ein Tunnel in der zuriick-
liegenden Blockstrecke befinden, darf kein Zug in einer der beiden Fahrtrichtungen
in die Strecke eingelassen werden, bevor festgestellt ist, daB beide Gleise frei sind.

Sollte eine ungewdéhnlich lange Zeit vergehen, bis ein Zug zuriickgemeldet
wird, so hat der Wirter der zuriickliegenden Bude sich in bestimmt vorgeschrie-
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bener Weise durch Telegraph oder Fernsprecher nach der Verzigerung zu ep.
kundigen. Der Wirter der vorliegenden Bude hat diese Erkundigung in dag
Zugmeldebuch (Train Register Book) einzutragen und gleichfalls in vorgeschrie-
bener Form zu antworten. Der Wirter der vorliegenden Bude mull seinerseitg
auch VorsichtsmaBregeln treffen, wenn er von dem Wirter der zuriickliegenden
Bude das Abfahrtsignal (Train entering Section) erhilt und nun eine ungewéhnlich
lange Zeit bis zur Ankunft des Zuges vergeht. Wenn ein Tunnel auf der hol |
treffenden Blockstrecke liegt, darf er erst einen Zug in entgegengesetzter Richtung
ablassen, nachdem er sich iiberzeugt hat, daB das Gleis frei ist. Wenn kein
Tunnel vorhanden ist, mufl er den ersten Zug in entgegengesetzter Richt

zum Halten bringen und den Lokomotivfiihrer zum vorsichtigen Fahren auf- |
fordern. i E

Kommt ein Zug innerhalb einer Blockstrecke infolge eines Unfalles zum
Halten, so sind der Zugfiihrer, Lokomotivfiihrer und Heizer verpflichtet, die er-
forderlichen Sicherheitsmafregeln zu treffen. Ist das Gleis der entgegengesetzten
Fahrtrichtung unfahrbar, so hat der Lokomotivfiihrer des verunglickten Zuges
sofort abzukuppeln und weiter zu fahren, um Ziige der entgegengesetzten Fahrt-
richtung zu warnen. Zu gleicher Zeit liuft der Zugfiihrer zuriick und deckt den
verungliickten Zug von hinten. Der Lokomotivfilhrer mufl 1200 m vorfahren,
dort den Heizer mit einer roten Fahne oder Laterne und mit Knallkapseln lassen.
Der Heizer hat drei Knallkapseln in je 10 m Entfernung auf das Gleis der ent-
gegengesetzten Fahrtrichtung zu legen. Nun fiahrt der Lokomotivfiihrer zur
nichsten Signalbude, benachrichtigt den Wiirter und kehrt zu seinem Zuge zuriick,
Der zuriicklaufende Zugfiihrer legt eine Knallkapsel 400 m vom Zuge, eine zweite
800 m vom Zuge und drei, je 10 m voneinander entfernt, 1200 m vém Zuge. Im
ganzen hat er also 5 Knallkapseln auszulegen. Auf seinem Wege zeigt er ein
rotes Handsignal und an der zuletzt genannten Stelle (1200 m vom verungliickten
Zuge) bleibt er mit dem roten Handsignal stehen, bis er durch die Lokomotiv-
pfeife zuriickgerufen wird. Dann liflt er die letzten drei Knallkapseln liegen und
nimmt die anderen beiden auf. Sollte es zur Herbeirufung von Hilfe erforder-
lich sein, so mul der Zugfiithrer bis zur nichsten Signalbude gehen, also unter
Umstéinden weiter als 1200 m. Wenn die Signalbude innerhalb der Entfernung
von 1200 m liegt, braucht der Zugfiithrer nicht weiter als bis zur Signalbude zu
gehen. Dort mufl er den Wirter benachrichtigen und drei Knallkapseln gegen-
iiber der Signalbude auf das Gleis legen.

Wenn ein Signalwiirter eine UnregelmiBigkeit an einem vorbeifahrenden
Zuge bemerkt, gibt er sofort das Zuguntersuchungssignal (sieben Glockenschlige)
nach der vorliegenden Bude (Stop and examine train) und stellt seine eigenen
Signale schleunigst auf Halt. Dann teilt er dem vorliegenden Wirter durch Tele-
graph oder Fernsprecher seine Wahrnehmungen mit, der seinerseits alle Signale
seiner Bude auf Halt stellt, den Zug untersuchen lit und Ziige der entgegen-
gesetzten Fahrtrichtung erst in die Blockstrecke einfahren liflt, weun er sich
iiberzeugt hat, dafl das Gleis frei ist.

Wenn ein Gleis gesperrt ist, mufl der hiervon Kenntnis erhaltende Signal-
wirter sofort das Gefahrsignal (sechs Glockenschlige) an den Wirter der niachsten
Bude geben, von der aus ein Zug auf das gesperrte Gleis abgelassen werden
konnte. Der Wiirter, der das Gefahrsignal erhilt, mul} sofort seine Signale auf
Halt stellen und andere MaBregeln ergreifen, die Einfahrt eines Zuges in die ge-
sperrte Blockstrecke zu verhindern. Gelingt es ihm, einen von ihm bereits vor-
gemeldeten Zug anzuhalten, so muB er das Ruhesignal geben, ist der Zug bereits
abgefahren, so mufBl er sofort den vorliegenden Wirter durch das Signal ,Zug
auf richtigem Gleise durchgerutscht (Train ruming away on Right Line) be-
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nachrichtigen (4, Pause, 5, Pause, 5 Schlige). Der Wirter, der ein Gefahrsignal
gibt, muB} sofort die Blockwerke der gesperrten Strecke auf ,Strecke besetzt*
(Train on line) stellen und in dieser Stellung belassen, bis das Hindernis be-
seitigh ist.

Wenn die Block- und Telegrapheneinrichtungen in einem solchen Mafie be-
schiidigt sind, dall keine Verstindigung mehr mdglich ist, wird in Zeitabstinden
gefahren. Ist kein Tunnel auf der Strecke, so darf alle 5 Minuten ein Zug ab-
gelassen werden, sonst nur alle 10 Minuten. Jeder Zug ist vor der Einfahrt in
die Blockstrecke zum Halten zu bringen, Lokomotivfiihrer und Zugfiihrer sind zu
benachrichtigen uud zur Vorsicht aufzufordern. Sobald die Blockverbindung
wieder hergestellt ist und das Fahren in Zeitabstinden aufhoren kann, mufl der
Blockwirter dem letzten, noch in Zeitabstand fahrenden Zug eine schriftliche
Mitteilung fiir den benachbarten Blockwiirter mitgeben, der ihm dann nach
Ankunft des Zuges das Ankunft-Glockensignal (Train out of Section) gibt, worauf
die gewdhnliche Blockbedienung wieder beginnt.

f) Betrieb auf eingleisigen Strecken.

Auf eingleisigen Strecken wird in England durchweg das Zugstab- oder Tafel-
verfahren angewandt. In ganz einfachen Fillen hat man hélzerne Stibe von
verschiedenem Querschnitt (kreisformig, dreieckig, viereckig, achteckig, elliptisch,
halbkreisférmig) mit verschiedener Farbe (rot, blau, griin, gelb, schwarz, weil,
braun). Die Stiabe aneinanderstoBender Strecken sind nach Form und Farbe ver-
schieden, damit sie nicht miteinander verwechselt werden konnen. Kein Zug
darf in eine Strecke einfahren, bevor der Lokomotivfiihrer den zugehorigen Zug-
stab an sich genommen hat. Da fiir jede Strecke nur ein Zugstab vorhanden
ist. kann nur ein Zug zu gleicher Zeit auf der Strecke verkehren. Die Mit-
fithrung des Zugstabes entbindet den Lokomotivfiihrer nicht von der Beobachtung
der Bahnzustandsignale. Wenn er den Zugstab erhalten hat, darf er trotzdem
nicht eher abfahren, als bis der Zugfithrer ihm das’ Abfahrtsignal gegeben hat und
die Signale fiir ihn auf Fahrt gestellt sind. Im iibrigen wird die Ubertretung
von Zugstabregeln in England sehr streng bestraft, in schweren Fillen mit Dienst-
entlassung. Wenn ein Zug mit zwei Lokomotiven bespannt ist, wird der Zug-
stab dem Fiihrer der ersten Lokomotive nur gezeigt, dem Fiihrer der zweiten
ausgehiindigt, der ihn am Ende der Blockstrecke abliefert. Dieses einfachste
Zugstabverfahren ist nur anwendbar, wenn die Ziige zwischen den einzelnen
Stationen immer abwechselnd in entgegengesetzter Richtung fahren, so dal} ein
Zug den Zugstab von einer Station zur anderen mitnimmt, der nichste Zug ein
Gegenzug ist, der ihn zuriickbringt. Wird der Zugverkehr lebhafter und unregel-
miBiger, so daBl nicht immer ein Gegenzug nach einem Zuge abgelassen wird,
sondern auch mehrere Ziige einander folgen, bis ein Gegenzug fihrt, dann ver-
wendet man elektrische Zugstabeinrichtungen. Das Verfahren ist folgendes. Der
Signalwiirter in 4, der einen Zug ablassen will, liutet ihn dem Wirter in'B durch
das Glockensignal ,Ist die Strecke frei“? (Is Line clair) an, nachdem er vorher
mit einem Glockenschlage vorgeweckt und den Glockenschlag zuriickerhalten hat.
Kann der Wirter in B den Zug annehmen, so gibt er dem Wiirter in 4 das
Anbietesignal zuriick und hilt hierbei den Knopf seines Apparates beim letzten
Glockenschlag nieder. Hierdurch wird eine Nadel an den Apparaten in 4 und
B abgelenkt, worauf der Wirter in 4 einen Zeiger seines Apparates auf | fiir
einen Stab® (For staff) stellen und den oberen Zugstab entnehmen kann. Hier-
auf stellt er einen Zeiger auf ,Zugstab fiir Richtung 4 — B entnommen®, die
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Nadel der Apparate in 4 und B geht wieder in ihre normale Lage, was dem
Wiirter in B anzeigt, daB in 4 ein Stab entnommen ist. Der Wirter in B
liBt seinen Druckknopf los und dreht auf . Zugstab fiir Richtung A—B ent-
nommen*, so da nunmehr beide Wiirter ein sichtbares Zeichen iiber die Eng-
nahme eines Zugstabes vor sich haben. Der in 4 an den Lokomotivfiihrer aus-
gehiindigte Zugstab wird in B dem Signalwiirter iibergeben, der ihn in seinen
Apparat legt, dem Wiirter in 4 das Ankunftsignal (Train out of Section, 2 Schlige,
Pause, 1 Schlag) gibt und an seinem Apparat fiir die betreffende Fahrtrichtung
,,Stab eingelegt* (Staff in) herstellt. Die Apparate in A und B sind dann wieder
vorbereitet, einen Zugstab in einer der beiden Fahrrichtungen herzugeben. So-
lange ein Stab in einem Apparat fehlt, ist es unmoglich, einen zweiten Stab zu 1
entnehmen.

Bei dem Zugstabverfahren erfolgt die Signalisierung der Ziige in der Weise, *
daB auf den Zugstabstationen, d. h. den einen Streckenabschnitt begrenzenden
Stationen, die Signale fiir gewthnlich auf Halt stehen und nur fiir die Zugfahrten
auf Fahrt gestellt werden, wihrend sie auf den Zwischenstationen fiir gewihn-
lich auf Fahrt stehen und nur im Bedarfsfalle auf Halt gestellt werden. Auf
Strecken mit einer Zwischenstation zwischen zwei Kreuzungstationen muf} der
Wiirter der Zwischenstation, dem ein Zug angeboten wird, zundchst bis zur

‘niichsten Kreuzungstation in der Fahrtrichtung zuriickblocken, bevor er den Zug
annimmt. Hierdurch wird verhindert, dall zwei Ziige gegeneinanderfahren. Das
Signal fiir das Zuriickblocken ist 3, Pause, 3 Schlige. Liegen zwei Zwischen-
stationen zwischen zwei Kreuzungsstationen, so darf der Wirter der ersten
Zwischenstation den Zug nicht ohne Stab in den von den Zwischenstationen be-
grenzten Abschnitt einlassen. Zur Entnahme des Stabes ist die Zustimmung des
Wiirters der zweiten Zwischenstation notig, der seinerseits aber nicht zustimmen
darf, bevor er nach der niichstgelegenen Kreuzungsstation zuriickgeblockt hat.
Hierdurch wird wieder das Gegeneinanderfahren zweier Ziige verhindert.

Wenn auf einer Strecke mehr Ziige in der einen Richtung als in der anderen
fahren, so daB die Zugstibe sich an einem Ende ansammeln, hat ein Telegraphist
unter besonderen VorsichtsmaBregeln und genauen Einzelvorschriften den Austausch
vorzunehmen.

Beim Tafelverfahren werden statt der Zugstiibe runde Blechtafeln von 10 |
bis 13 em Durchmesser und 1,3 mm Stirke verwandt. Auf jeder Tafel ist die
zugehirige Strecke verzeichnet. Die Tafeln werden zur besseren Handhabung in
eine lederne Hiille mit steifem Biigel gesteckt. In jedem Tafelapparat sind
mehrere Tafeln, aber es ist Fiirsorge getroffen, daB nur eine Tafel zur Zeit ent-
nommen werden kann, wie auch beim Zugstabverfahren nur ein Stab zur Zeit
entnommen werden konnte. Die Entnahme einer Tafel auf einer der beiden,
einen Tafelabschnitt begrenzenden Stationen macht es also unméglich, eine zweite
Tafel zu entnehmen, bevor die erste Tafel in einen Apparat der beiden Stationen
zuriickgelegt ist. Auf jeder Station ist ein kleiner Vorrat von Tafeln verfiighar,
so daff mehrere Ziige einander in derselben Richtung mit je einer Tafel folgen
kénnen.

Wenn Ziige einzelne Stationen ohne Aufenthalt durchfahren sollen, werden
in England besondere Vorkehrungen getroffen, die Zugstibe oder Tafeln wihrend
der Fahrt aufzunehmen und abzugeben. Gewdohnlich wird ein Pfosten mit Ent-
nahme- und Abgabevorrichtung aufgestellt, an dem der Lokomotivfiihrer die
Stibe oder Tafeln entnimmt und abgibt.

Ein drittes Verfahren, das dem Zugstab- und Tafelverfahren mit Bezug auf
die Sicherheit nachsteht, aber weniger kostspielige Einrichtungen erfordert, ist
das vereinigte Zugstab- und Fahrscheinverfahren. Fiir jeden Streckenabschnitt
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sind ein hélzerner Zugstab und eine Anzahl Zugabfahrscheine vorgesehen. Der
Besitz des Zugstabes bedeutet auch hier die Fahrerlaubnis fiir den betreffenden
Streckenabschnitt, aullerdem berechtigt der Besitz eines Zugstabfahrscheines zur
Fahrt, wenn dem Lokomotivfiihrer der Zugstab vor Beginn der Fahrt gezeigt
worden ist,

Die in einem Kasten aufbewahrten Fahrscheine lauten :

An den Lokomotivfiihrer.

Sie werden ermichtigt, nachdem Sie den Zugstab fiir den Streckenabschnitt
gesehen haben, von ... nach ... zu fahren. Der Zugstab wird nachfolgen.
Unterschrift des zustéindigen Beamten.

Wenn zwei oder mehr Ziige von einem Ende zum anderen fahren, bevor ein
Gegenzug fihrt, erhalten die Lokomotivfiihrer der Ziige, mit Ausnahme des
letzten Zuges, je einen Zugabfahrschein und es wird ihnen der Zugstab gezeigt.
Die Lokomotivfiihrer fahren mit dem Fahrschein ab, hiindigen ihn am Ende der
Strecke an den Fahrdienstleiter aus, der ihn mit dem Vermerk ,,Vernichtet
(Cancelled) versieht. Der Lokomotivfiihrer des letzten Zuges in der betreffenden
Richtung erhiilt keinen Fahrschein, sondern den Zugstab, den er zum Fahrdienst-
leiter am anderen Ende der Strecke bringt, wo er nunmehr fiir die Gegenfahrten
ausgehiindigt oder gezeigt werden kann. Falls die Ziige mit zwei Lokomotiven
bespannt sind, wird dem Fiihrer der ersten Lokomotive der Zugstab gezeigt und
ein Fahrschein ausgehiindigt, oder beiden Lokomotivfiihrern wird ein Fahrschein
ausgehiindigt und der Stab gezeigt. Auch bei diesem Verfahren werden die Ziige
in gewdhnlicher Weise signalisiert. Um zu verhindern, daB Fahrscheine aus-
gegeben werden, wenn der Zugstab fehlt, ist die Einrichtung getroffen, daf der
Fahrscheinkasten nur mit dem als Schliissel ausgebildeten Zugstab gedfinet werden
kann, Der Zugstab kann erst wieder herausgezogen werden, wenn der Kasten
ordnungsmiig wieder verschlossen ist. Das Verfahren wird nach und nach auf-
gegeben, weil es den groBen Nachteil hat, daf3 erhebliche Verziogerungen entstehen,
wenn der Zugstab nicht an dem Ende des Streckenabschnitts ist, an dem der
Zug einfahren soll. Er mufl dann schleunigst an das andere Ende geschafft
werden,

Wenn eine zweigleisige Strecke voriibergehend eingleisig betrieben werden
soll, wird in England mit einem Lotsen (Pilotman) gefahren. Kein Zug wird ab-
gelassen, wenn der Lotse nicht auf der Lokomotive ist oder persénlich das Ab-
fahrtzeichen gibt. Bevor der Lotse den Fahrdienst iibernimmt, muf} er sich eine
schriftliche Erklirung der Signalwiirter an beiden Enden der Strecke und der
etwaigen Zwischenwiirter verschaffen, die auf vorgeschriebenem, in jeder Signal-
bude vorritig gehaltenen Formular abzugeben ist und zu lauten hat, daB die
betreffenden Wiirter vom Beginn des Lotsenbetriebes unterrichtet sind und wissen,
wer als Lotse wirkt. Das Formular mufl auch von dem Lotsen und dem Be-
amten unterzeichnet werden, der den Lotsenbetrieb anordnet. Jeder beteiligte
Signalwirter erhélt eine Abschrift. Um die Unterschriften zu erhalten, muB3 der
Lotse sich von einem Ende der Strecke zum andern begeben, was mit einem
Zuge geschehen darf, der auf dem richtigen Gleise fihrt, aber niemals mit einem
auf falschem Gleise fahrenden Zuge. Steht dem Lotsen kein Zug oder anderes
Beforderungsmittel auf dem richtigem Gleise zur Verfiigung, so mufB} er zu FufB
gehen. Unter keinen Umstinden darf der Lotse einen Zug auf falschem Gleise
fahren lassen, bevor er die Unterschriften der in Frage kommenden Beamten ge-
sammelt hat. Der Lotse trigt eine rote Binde am linken Arm mit dem Worte
»Pilotman* (Lotse) in weiller Schrift. Er mufl dem Endwiirter bekannt sein und
hat sich den Zwischenwiirtern auf der Fahrt zu zeigen. Gewohnlich wird die
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Streckenblockung beim Lotsenbetriebe aufrechterhalten, die Ziige auf dem richtigen

Gleise werden auf den zugehorigen Blockwerken signalisiert, die Ziige auf dem
falschen Gleise auf den Blockwerken des zweiten Gleises. Wenn der Lotsen-

betrieb aufhéren soll, muB der Lotse die schriftlichen Erklirungen sammeln und

vernichten.
Der Lotsenbetrieb wird auch eingerichtet, wenn auf eingleisigen Strecken

mit Zugstab-, Tafel- oder Zugstab- und Fahrscheinbetrieb die Einrichtungen in
Unordnung sind.

o) Bemerkenswerte Schnell- und Sonderzugfahrten.
Im Jahre 1903 fanden mehrere Zugfahrten statt, die namentlich wegen der

erreichten Gechwindigkeiten, der Lokomotivleistungen und der Liinge der ohne

Aufenthalt durchfahrenen Strecken bemerkenswert erscheinen. Bemerkenswerte
Lokomotivleistungen waren beispielsweise bei der Caledonianbahn zu verzeichnen,

Die Gesellschaft hatte damals zwei neue Lokomotiven Nr. 49 und 50 mit
Schlepptender hergestellt, die betriebsfihig mit Tender 130 t wogen und daher
die schwersten englischen Personenzuglokomotiven waren.’) Die Lokomotiven
haben drei gekuppelte Achsen, ein fihrendes Drehgestell und einen vierachsigen
- Schlepptender. Ihre Hauptabmessungen und Konstruktionsverhiltnisse sind wie

folgt:

Zylinder: Durchmesser . . . . . i e e o . . 0,633 m
Kalbenhub . . v o o = ¢ w7 & @ 0,660 ,,
Rider: Drehgestell, Durchmesser . . . . . . 1067 ,
Triebrader . . . « « . RTINS - ) S
Kessel: Hohe der Mittellinie iiber S.-0. . . . 2,691 ,,
Liinge o Mlaiess sien G g4 afiE e 0OS2R00G,
Durchmesser . . . . . T T
Feuerkiste: Lénge . . . . . . . . . . . . . . 2591,
Breite unten . . . . . . . . . . . 1,219
Tiefe von Mitte des Kessels vorn . . 1,600 ,,
o i = = . hinten . 1,143
Feuerrohre: Anzahl . . . . . . . . .. .. .. 270
Linge aigl B e | aograans be el o DEEDE; o
Durchmesser 2567 = 0,044 und 13=
0,063 m
Heizfliche: Rohre . . . . . . . . . . . . . .2095 gm
Feuerkiste . . . . « - «» « « « « « 136
zusammen 223,0 qm
Rostfliche . . . . . . . .. ... 24qm
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . l4Atm
Zughrafti o . v o 5 o= v s @ sow o JOODD kg
Aufnahmefihigkeit des Tenders:
Wasser . . . . . . . . . . . - . . 227171
Kohleti o & 5 o, 0 a0 & .85 & 5 & 6 ¢t
Achsdruck: Triebachgen . . . . . . . . . . . . 187,
Drehgestellachsen . . . . . . . . . 9,1 ,,
Gewicht der Lokomotive betriebsfihig . . . . . 756
Gewicht des Tenders betriebsfahig . . . . . . . 56
Preis der Lokomotive mit Tender . . . . . . . 62000 M.

1) , Engineering* vom 18. September 1903,
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Die Caledonianlokomotiven Nr. 49 und 50 haben im Sommer 1903 Schnell-
ziige von rund 390 t Gewicht hinter dem Tender — die schwersten Schnellziige,
die damals in England im regelmifligen Betriebe gefahren wurden — auf der
166 km langen Strecke Glasgow-Carlisle, die auBerordentlich ungiinstige
Steigungsverhiltnisse hat, ohne Vorspann in 2 Stunden 15 Minuten, also
mit 73,3 km/Std. Reisegeschwindigkeit beférdert. Man hat es in England von jeher
miglichst vermieden, Ziige mit Vorspannlokomotiven zu fahren, weil dies nicht
fir wirtschaftlich gehalten wird und auch im Interesse der Betriebssicherheit
nicht erwiinscht erscheint. Die meisten Ziige mit zwei Lokomotiven fihrt die
London and North Western-Bahn. Da die fiihrende Lokomotive viel Staub auf-
wirbelt, glaubt man, daB das Fahren mit Vorspannlokomotive eine der Ursachen
ist, weshalb bei dieser Bahn so viele Achsen heiB laufen.

Wiihrend einer Fahrt auf der Caledonianbahn mit dem sogenannten Nach-
mittags-Durchgangszug mit Speisewagen, der Glasgow 2 Uhr nachmittags verliBt,
waren die Verhiltnisse wie folgt: Der mit der oben beschriebenen Lokomotive
Nr. 49 bespannte Zug war aus Speisewagen von je 42t Gewicht und aus Durch-
gangswagen von je 27,6 t Gewicht zusammengesetzt, Gesamtgewicht 390 bis
395 t. Von Glasgow nach Uddingston (22,5 km) wurde die Geschwindigkeit nach
und nach auf 85,3 km/Std. gesteigert. Dann begann der Aufstieg nach Braidwood,
etwa 24 km, durchweg in der Steigung von rund 1:100 liegend. Der Zug kam
mit etwa 45 km/Std. Geschwindigkeit oben an. Auf der nun folgenden 8 km langen
Gefiillstrecke nach Carstairs wurde mit 97 km/Std. gefahren. Dann folgte wieder
eine 38 km lange Strecke mit anhaltenden Steigungen zwischen 1:100 und 1:300,
die in 34 Minuten durchfahren wurde, trotz zweimaligen Haltens vor Signalen,
so daf} der hichste Punkt der Strecke bei Beattock mit 50 km/Std. Geschwindigkeit
erreicht wurde. Der Abstieg nach Carlisle erfolgte dann mit Geschwindigkeiten
bis zu 127 km/Std. Auf einer 13 km langen Strecke im Gefille von 1:200 wurde
anfangs mit 120 km, dann mit 127 km/Std. gefahren. Der abends zwischen Carlisle
und Glasgow verkehrende Gegenzug hat eine planmiBige Fahrzeit von 2 Stunden
7 Minuten. An dem Tage, an dem die Beobachtungen gemacht wurden, wurde
die erste, 6,5 km von Carlisle entfernte Station in 6 Minuten erreicht und mit
96 km/Std. Geschwindigkeit durchfahren. Dann steigerte sich die Geschwindigkeit
bis kurz vor Gretna Green auf rund 103 km und die folgende Steigung von 1:200
auf 13 km wurde mit einer geringsten Geschwindigkeit von 75 km/Std. genommen.
Zwischen Kilometer 35 und 46 ist eine Gefillstrecke von 1:530, auf der mit
112 km/Std. gefahren wurde. Dann wurde die mit wechselnder Steigung von 1:165
bis 1:205 angelegte Strecke bis Beattock mit 85 bis 90 km/Std. Geschwindigkeit
zuriickgelegt. Hinter Beattock beginnt der Aufstieg zum hochsten Punkt der
Strecke, 16 km, mit Steigungen von 1:75 bis 1:88. Die Steigung wird in der
Regel ohne Schiebelokomotive genommen. Da aber der in Rede stehende Zug
3 Minuten zu spiit von Carlisle abgefahren war, die bis Beattock nicht eingeholt
worden waren, und man groBen Wert auf piinktliche Ankunft in Glasgow legte,
wurde in Beattock fir die Fahrt auf den Gipfel eine Schiebelokomotive hinter
den Zug gesetzt. Die 64 km von Carlisle nach Beattock waren trotz einer
Steigung von 1:200 auf 26 km in 44!/, Minuten zuriickgelegt, was einer durch-
schnittlichen Reisegeschwindigkeit von rund 86 km/Std. entspricht. Mit Hilfe der
Schiebelokomotive wurden die 16 km Steigung von 1:75 bis 1:88 von Beattock
bis zum Gipfel bequem in 18'/, Minuten genommen. Dann erfolgte der Abstieg
mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/Std. Die Ankunft in Glasgow fand
2 Minuten vor der fahrplanmiiBligen Ankunftszeit statt. Die Fahrzeit war also
2 Stunden 1 Minute, Reisegeschwindigkeit 81,8 km/Std. Da ein Teil des Zuges in
Strawford abgetrennt worden war, betrug das Zuggewicht auf den letzten 55 km

Frahm, Englischies Eisenbahnwesen, 18
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nur noch 280 statt 390 t. Der Zug wurde unterwegs zweimal durch Haltsignale
aufgehalten. Wenn man die dadurch verlorene Zeit und den Aufenthalt in
Beattock und Strawford abrechnet, betriigt die reine Fahrzeit nur | Stunde 50 Mi-
16560
110

Ein anderer Schnellzug mit den Lokomotiven Nr. 49 und 50 zwischen Glasgow
und Carlisle hatte eine planmiflige Fahrzeit von 2 Stunden 10 Minuten einschlief-
lich eines Aufenthalts von 8 Minuten in Carstairs zum Anhidngen der Wagen von
Edinburgh. Durchschnittliche Geschwindigkeit daher o> " —81,1 km/Std. Von
Carstairs bis Carlisle war die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit trotz der
starken Steigungen bei Beattock (38 km 1:100 bis 1:300) 88,5 km/Std. Zuggewicht
bis Carstairs 280 t, von Carstairs bis Carlisle 385 t.

nuten, was = 90 km stiindlich ausmacht.

Von jeher suchten die Great Western- und die London and South
Westernbahn sich den Personenverkehr von London nach Exeter streitig zu
machen. Die Linie der Great Western war 1906 rund 312 km, die der London
and South Western nur rund 276 km lang. Die London and South Western hat
aber mehr Steigungen zu iiberwinden, so dall die virtuellen Lingen beider
Linien nahezu gleich sein migen. Bis zum Jahre 1902 betrug die Fahrzeit auf
- der Great Western 3 Stunden 35 Minuten, die Fahrzeit auf der London and South
Western 3 Stunden 30 Minuten, und man nahm an, dall hiermit die untere
Grenze erreicht sei. Da kam Anfang Juni 1903 die London and South Western-
Bahn mit einem neuen Fahrplan heraus, der die Fahrzeit noch betrichtlich, und
zwar um volle 15 Minuten abkiirzte, so dall die Reisegeschwindigkeit zwischen

276-60 _ o
36015 NG
85 km/Std. betrug. Der Zug hielt einmal in Salisbury, etwa in der Mitte zwischen
London und Exeter. Die Reisegeschwindigkeit von 85 km/Std. wiire an sich nicht
aulergewohnlich, sie wird es erst durch die zu iiberwindenden Steigungen. Von
London nach Salisbury steigt die Strecke an zwei Stellen auf 18 und 15 km
1:300, ferner auf 8 km 1:165. Dann folgen hinter Salisbury 29 km Steigung von
1:115, 1:144 und 1:160, ferner 1,6 km 1:80 und 2,5 km 1: 100, nochmals 5 km
1:80 und 11 km 1:70 bis 1:80, bis bei Honiton der hochste Punkt erreicht ist.
In der umgekehrten Richtung liegen 30 km in starker Steigung zwischen Exeter
und Honiton. Der erste am 2. Juni 1903 nach dem neuen Fahrplan abgelassene
Zug wurde bis Salisbury von der neuen Schnellzuglokomotive Nr. 311 der London
and South Western-Bahn gefahren. Die Lokomotive hat zwei gekuppelte Trieb-
achsen mit Triebriidern von 2 m Durchmesser, ein fithrendes Drehgestell und
vierachsige Drehgestelltender. Zylinderdurchmesser 0,66 m; Heizfliche 139,3 qm.
Dampfdruck 12,3 Atm. Der Zug war nicht schwer, da er nur aus sechs Dreh-
gestell-Durchgangswagen mit 150 Fahrgiisten bestand. Das Gewicht hinter dem
Tender betrug etwa 155 t. Die ganze Strecke bis Exeter wurde in 3 Stunden
13 Minuten zuriickgelegt. In Salisbury wurde 9 Minuten gehalten, weil der Zug
zu frith ankam und Anschliisse abzuwarten hatte. 3 Minuten waren unterwegs
durch Langsamfahren auf einer im Umbau begriffenen Strecke verloren, so daf
die reine Fahrzeit 3 Stunden und 1 Minute betrug. Wenn man davon noch
4 Minuten fiir An- und Abfahren in Salisbury abrechnet, betriigt die reine Fahr-

27660
zeit nur 2 Stunden 57 Minuten, was bei 276 km Entfernung é?i(? T 93,6 km [Std.

London und Exeter auf der London and South Western-Bahn

ausmacht, jedenfalls mit Riicksicht auf die ungiinstigen Streckenverhiltnisse eine
gute Leistung.
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Unter den Sonderzugfahrten des Jahres 1903 verdient an erster Stelle die
Reise des Prinzen und der Prinzessin von Wales von London nach Plymouth
itber Exeter auf der Great Western-Bahn am 14. Juli genannt zu werden. Die
Streckenverhiéltnisse sind bis Exeter giinstig, wie bereits erwiihnt. Von London
nach Swindon, Kilometer 124,3, durchweg schwache Steigung, im ganzen etwa
90 m. Dann allmihliches Fallen nach Bristol, Kilometer 191. Darauf nahezu
wagerecht bis Taunton, Kilometer 262, weiter Steigen bis Burlescombe, Kilo-
meter 280, durchweg 1:200 bis 1:600, mit Ausnahme zweier kurzer Strecken von
1,6 bis 2 km Léinge mit 1:80 und 1:90. Dann bei Exeter, Kilometer 312, und
dariiber hinaus bis Kilometer 359 nahezu wagerecht mit Ausnahme einiger kurzer
Strecken von wenig mehr als je 1 km, die mit 1:43 bis 1:97 steigen. Zwischen
Kilometer 359 und Plymouth, Kilometer 396, ist noch eine ziemlich betricht-
liche Hohe zu ersteigen, die stidrksten Neigungen sind hier: 1:51 auf 2 km und
1:90 auf 2,4 km. Der Zug, der auller dem prinzlichen Paar auch andere Reisende
mitnahm, war wie folgt zusammengesetzt: Lokomotive Nr. 3433 mit zwei ge-
kuppelten Achsen und fiihrendem Drehgestell, 2,03 m Triebraddurchmesser, innen-
liegenden Zylindern von 0,46 >< 0,51 m, Belpaire-Feuerkiste, 168,9 qm Heizfliche,
12,6 Atm. Dampfdruck. Dienstgewicht mit Tender rund 90 t. Dann ein Salon-
wagen mit Bremseinrichtungen, ein Wagen mit verschiedenen Klassen, der Kénig-
liche Salonwagen, zwei Wagen mit verschiedenen Klassen, alles Durchgangswagen
mit je zwei Drehgestellen. Der Zug bestand also nur aus fiinf Wagen von je
4 Achsen—20 Achsen. Das Gewicht war etwa 131 t am Zughaken. Der Zug
erreichte Exeter (Kilometer 312) in 2 Stunden 52 Minuten, was einer Reise-
53{%31?(;—2: 109 km/Std. entspricht. Die 124,3 km bis Swindon
mit giinstigen Streckenverhiiltnissen wurden in 1 Stunde 8 Minuten, also mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 109,7 km/Std. zuriickgelegt. Die ganze
Fahrt von London nach Plymouth, 396 km, erforderte 3 Stunden 53 Minuten,
die Reisegeschwindigkeit zwischen den beiden Endpunkten war also 102 km/Std.
Auf einzelnen Streckenabschnitten sind folgende Geschwindigkeiten zu verzeichnen:
Zwischen Slough und Twyford auf 1:1320 Steigung 116 bis 119 km/Std. ; vor Reading
auf 1:1320 fallen 122 km/Std.; bei Dideot auf 1:1508 Neigung 124 km/Std.; auf der
iiber 30 km langen, nahezu wagerechten Strecke zwischen Nailsea und Durston,
128,7 km, 131,7 km/Std. und 134,7 km/Std. Die grifite Geschwindigkeit im Gefille
war 140,6 km/Std. Dem Vernehmen nach soll auf der Great Western-Bahn auf
geraden Gefillstrecken schon &fter mit 140 km/Std. und sogar noch mit einer etwas
gréBeren Geschwindigkeit gefahren worden sein. Glaubhaft ist dies wohl; denn
dem Lokomotivfiihrer werden, wie erwihnt, keine Vorschriften iiber die grifite
Geschwindigkeit gemacht. Wenn der Oberbau daher stark genug ist, was auf
den Hauptstrecken meistens zutrifft, und die Lokomotive fiir die grofie Geschwindig-
keit gebaut ist, steht der Anwendung so grofler Geschwindigkeiten nichts ent-
gegen. Auf den englischen Bahnen hat man wiederholt die Beobachtung gemacht,
dal die Ziige bei den groBlen Geschwindigkeiten von 130 bis 140 km/Std. ruhiger
liefen als bei den mittleren Geschwindigkeiten von 90 km/Std., so dafB3 die Reisenden
in den meisten Fillen sich der ungewdhnlich hohen Geschwindigkeit kaum be-
wuBt werden. Wihrend der Fahrt des prinzlichen Sonderzuges wurde dreimal
Wasser genommen, ohne anzuhalten. Das Wetter war gut, das Gleis trocken.

Die London, Brighton and South Coast-Bahn hat am 26. Juli 1903
eine bemerkenswerte Sonderzugfahrt von London (Vietoria) nach Brighton ge-
macht. Die Streckenverhiltnisse sind giinstig, die Steigungen mit wenigen Aus-
nahmen 1:200 oder flacher. Der Zug bestand aus fiinf Pullmanwagen im Ge-
wicht von rund 131t. Er wurde gezogen durch die Lokomotive Nr. 70 mit zwei
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gekuppelten Achsen und fiihrendem Drehgestell. Triebraddurchmesser 2,06 m,_
Abmessungen der Zylinder 0,46><0,66 m. Heizfliche 157,9 qm. Dampfdruck
12,6 Atm. Der Zug hat bei ungiinstigem Wetter die Strecke von London nach
Brighton in 48°/, Minuten mit 102 km/Std. Reisegeschwindigkeit zuriickgelegt. Aug
Gefillstrecken wurden auch hier wiederholt grofie Geschwindigkeiten angewandt,
Mit 129 km/Std. fuhr man eine betrichtliche Strecke. Dann stellten zwei Beob-
achter unabhingig voneinander auf 0,5 km eine Geschwindigkeit von 145 km/Std,
fest. Die Witterungsverhiltnisse waren nicht besonders giinstig, die Schienen
etwas feucht.

Um lange Strecken ohne Aufenthalt durchfahren zu kénnen, hatten 1903
mehrere Eisenbahngesellschaften neue Anlagen zum Wassernehmen wihrend der
Fahrt hergestellt. So die Midlandbahn bei Oakley, Bedford, Malton Mowbray
und Loughborough, die Great Centralbahn bei Charwelton. Im regelmiBigen
Betriebe waren 1903 einige der lingsten ohne Aufenthalt durchfahrenen Strecken
ither 200 km:

1. von London nach Exeter, 312 km, auf der Great Westernbahn ;

2. von Wigan nach Willesden, 303,56 km, auf der London and North
Westernbahn;

3. von Wakefield nach London (Kings Cross), 2828 km, auf der Great
Northernbahn;

4. von London (Marylebone) nach Sheffield, 265 km, auf der Great
Centralbahn;

5. von London (Euston) nach Crewe, 253 km, auf der London and North
Westernbahn;

6. von London (Kings Cross) nach Doncaster, 251 km, auf der Great
Northernbahn ;

7. von N. Walsham nach London, 209,2 km, auf der Great Easternbahn;

8. von Newcastle nach Edinburgh, 200,4 km, auf der North Easternbahn,

Berechtigtes Aufsehen hat im Sommer 1903 die Sonderzugfahrt der Mit-
glieder des Internationalen Telegraphenkongresses von London nach
Carlisle auf der London and North Westernbahn erregt, wobei 481,6 km ohne
Aufenthalt zuriickgelegt wurden. Bereits im Jahre 1895 hat die Verwaltung der
London and North Westernbahn diese Strecke ohne Aufenthalt durchfahren, sogar
in etwas kiirzerer Zeit, als in diesem Jahre, aber mit einem leichteren Zuge.
Der am 19. Juni d. J. abgelassene Sonderzug war aus zwei Lokomotiven mit
Schlepptender im Gesamtgewicht von 171 t, zehn Speisewagen und zwei Gepick-
wagen von 427 t Gewicht zusammengesetzt. Die aus 200 Reisenden, 30 Wiirtern
und 2 Schaffnern, dem Gepick und den Lebensmitteln bestehende Belastung
wurde zu 25t geschitzt, so dal die beiden Lokomotiven 452 t Zuggewicht hinter
sich hatten. (Im Jahre 1895 wurde mit einer Lokomotive 114 t Zuggewicht
befordert.) Der Zug hat die Strecke in 5 Stunden 58 Minuten, also 80,7 km/Std.
Reisegeschwindigkeit ohne Aufenthalt zuriickgelegt. Die Streckenverhiltnisse sind
im ganzen nicht ungiinstig, nur bei Her Ausfahrt aus London ist gleich eine
Steigung von 1:75 und vor Carlisle gleichfalls eine stirkere Steigung zu iiber-
winden. ‘

Zu den lingeren Fahrten ohne Aufenthalt gehért auch die obengenannte
Reise des Prinzen und der Prinzessin von Wales von London nach Plymouth,
396 km. FEin am 8. Oktober 1903 von der London and North Western- und der
Caledonian-Bahn gestellter Koniglicher Sonderzug von 236 t Gewicht (ohne die
beiden Lokomotiven) hat die 869 km von Aberdeen nach London (Euston) mit
nur zweimaligem Anhalten (in Ferryhill und Carlisle) zuriickgelegt.




Bemerkenswerte Schnell- und Sonderzugfahrten. onw

Derartige lingere Fahrten ohne Aufenthalt kommen in England neben einer
méfBigen Steigerung der Fahrgeschwindigkeit mehr und mehr in Aufnahme, um
die Reisezeit zwischen wichtigen Verkehrsmittelpunkten abzukiirzen. Vielfach
diirften hierbei der Wettbewerb und die Sucht, durch einzelne Bravourstiicke
auf die grolle Menge einzuwirken, die Triebfeder sein; denn zur Befriedigung der
Verkehrsbediirfnisse ist der Minutenkrieg, den man teilweise fithrt, kaum nétig.
Wenn der Unbeteiligte die Zugforderungskosten solcher Fahrten auch kaum er-
fihrt, man sich auch vielleicht in den beteiligten Kreisen dariiber keine genaue
Rechenschaft gibt, so ist doch wohl nicht zu bezweifeln, dafl derartige Betriebs-
leistungen hochst unwirtschaftlich sind. In den Kreisen der englischen Betriebs-
techniker, soweit sie unmittelbar fiir die Wirtschaftsfiilhrung verantwortlich sind,
steht man diesem Treiben daher nicht besonders wohlwollend gegeniiber. Selbst
wenn man iiber die hohen Zugférderungskosten, die starke Inmanspruchnahme des
Oberbaues bei hoher Geschwindigkeit, die groBere Abnutzung der Fahrzeuge, das
Mitschleppen einer groflen Kohlenmenge und anderes hinwegsehen wollte, da aus
Wetthewerbsriicksichten gewisse Opfer gebracht werden miissen, bliebe noch
immer die Gefahr bestehen, die in der Uberanstrengung des Lokomotivpersonals
bei so langen Schnellfahrten liegt., Wenn der Lokomotivfiihrer wihrend sechs
Stunden aufmerksam die Lokomotive bedienen und auf die Signale und die Vor-
ginge auf der Strecke achten muB, der Heizer aber in dieser Zeit etwa 5 t Kohlen
in die Feuerkiste zu schaufeln hat, so heillt das entschieden die Leistungsfihig-
keit auf eine zu harte Probe stellen. Die Betriebstechniker glauben wohl mit
Recht, dall vier Stunden ununterbrochener Fahrt das Hochste ist, was man
einem Lokomotivpersonal zumuten kann. Fiir eine etwaige doppelte Besetzung
fehlt es aber auf den englischen Lokomotiven an Platz, weil man ihnen wegen
der engen Begrenzung des lichten Raumes keine allzu groflen Abmessungen geben
kann. Sollten so lange ununterbrochene Fahrten mehr zur Regel werden, so
wird man vielleicht den Sch¥ierigkeiten, die in der Unterhaltung des Feuers
wihrend der Fahrt liegen, durch die Verwendung fliissiger Brennstoffe auszuweichen
suchen miissen.



(!, Der Verkehr auf den Eisenbahnen.

a) Personenverkehr.

Von der etwa 2 Milliarden Mark betragenden Gesamteinnahme der englischen
Eisenbahnen aus der Personen- und Giiterbeforderung kommen etwa 47°/, auf
den Personenverkehr und 53°/, auf den Giiterverkehr. Die Leistung an Zug-
kilometern betrigt bei den Personenziigen etwa 390 Millionen, den Giiterziigen
dagegen nur 250 Millionen; gemischte Ziige werden in England nicht hiiufig ge-
‘fahren, denn auf sie entfallen nur etwa 3 Millionen Zugkilometer. Nach Vor-
stehendem miifite der Giiterverkehr ganz besonders lohnend sein gegeniiber dem
Personenverkehr, weil er bei einer geringeren Zahl der gefahrenen Zugkilometer
eine hohere Einnahme bringt. In Wirklichkeit ist das Verhiltnis nicht so giinstig,
wie es nach diesen Zahlen den Anschein hat, weil der grofere Gewinn bei der
Beforderung der Giiter zum Teil durch die Kosten fiir ihre Behandlung auf den
Abgang- und Ankunftstationen, ihre An- und Abfuhr und Aufspeicherung wieder
aufgezehrt wird, wogegen die Einrichtungen fiir den Zu- und Abgang der Personen
bei den geringen Anspriichen, die man ‘in England an die Bequemhchkelten auf
den Bahnhofen zu stellen pflegt, sehr einfach sein kionnen und wenig Betriebs-
kosten verursachen. Immerhin werden aus dem Giiterverkehr die groBten Rein-
einnahmen erzielt, man ist sogar vielfach der Ansicht, daB am Personenverkehr
iiberhaupt nichts verdient wird. Dieser Ansicht hat schon vor mehr als 20 Jahren
der damalige Generalverwalter der London and North Western- Eisenbahngesell-
schaft, Sir George Findlay, Ausdruck gegeben, der auf Grund umfangreicher Er-
ntnttelungen behauptete, daB schon damals der Reingewinn aus dem Personen-
verkehr erheblich heruntergegangen sei und noch fortwihrend weiter heruntergeher
Seitdem sind die Verhiltnisse nicht besser geworden. Wenn es auch unmoglich
ist, die Selbstkosten fiir die einzelnen Zweige eines Eisenbahnunternehmens anzu-
geben, so verdienen derartige Behauptungen eines bewiihrten Fachmannes doch
Beachtung.

Bekanntlich werden in England keine Aufzeichnungen iiber die gefahrenen
Personenkilometer oder Giitertonnenkilometer verdffentlicht, so dafl es schlechter-
dings unméglich ist, die wirklichen Leistungen anzugeben. Derartigen Aufzeich-
nungen wird in England wenig Wert beigelegt, weil sie nach englischer Anschauung
von geringem Nutzen sind, insofern als es sich bei ihrer Aufstellung nur um Durch-
schnittswerte handeln kann, die teilweise auf Grund von Schiitzungen gewonnen
sind und firr keine einzige Einzelleistung die tatsichlichen Kosten nachweisen.
Die englischen Eisenbahngesellschaften behaupten, mit den Aufzelchnungen iiber
die Personen- und Giiterbeférderung, die lediglich zur Ermittlung gewisser Durch-
schnittswerte dienen sollen, nichts anfangen zu kénnen und sparen daher die
Miihe, sie zu machen. Eine Ausnahme bildet die North Eastern-Eisenbahngesell-
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schaft, die statistische Aufzeichnungen iiber den Verkehr machen laBt, wie sie
auf dem Festlande und in den Vereinigten Staaten iiblich sind. Die anderen Ge-
sellschaften begniigen sich damit, durch einzelne Aufzeichnungen fortlaufend die
Verkehrsschwankungen und ihre Ursachen klarzustellen, um sich dem Verkehr
tunlichst schnell anzupassen, bevor die Verhiiltnisse sich wieder geiindert haben,
was nach Abschlul der Ermittelungen einer regelrechten Statistik vielleicht der
Fall ist. Da viele von den statistischen Ermittelungen aus Wetthewerbsriick-
sichten geheim gehalten werden, ist es fiir den Fernstehenden schwer, einen Ein-
blick in die tatsiichlichen Verkehrsverhiltnisse der einzelnen Bahngesellschaften
Z0l gewinnen.

Die Zahl der Einzelreisen im Personenverkehr der englischen Bahnen wird
im Jahre auf 1200 Millionen geschiitzt, eine genaue Zahl kann nicht angegeben
werden, weil man die Zahl der Reisen der Zeitkarteninhaber nicht kennt. Das
Verhiltnis der Benutzung der drei Wagenklassen ist etwa 1:2:29, d. h. auf einen
Reisenden I. Klasse kommen 2 IT. und 29 III. Klasse. Wihrend die normalen
Tarife fiir die drei Klassen durchschnittlich 19/, 9/Meile = 9,3 Pf./km in I. Klasse,
1'/,/Meile = 6,64 Pf./km in II. Klasse und 19/Meile — 5,33 Pf./km in III. Klasse
angenommen werden konnen, sind die wirklichen Einnahmen wegen der vielen
Ermifigungen auf Zeitkarten, Arbeiter-, Soldaten-, Touristen- und Wochen-
endkarten wesentlich geringer, sie konnen im Durchschnitt fiir alle Klassen
auf '/,—3/,9/Meile oder 2,7—4,0 Pf./km geschiitzt werden. Das Parlament hat
den englischen Eisenbahngesellschaften im allgemeinen so hohe Tarifsiitze bewilligt,
daB sie aus Geschiiftsriicksichten kaum noch erhoben werden kénnen. Nur im
Arbeiterverkehr sind die bewilligten Hochstsitze sehr niedrig, so daf die Eisen-
bahngesellschaften nicht unter sie hinabgehen kénnen. Die niedrigen Tarife im
Arbeiterverkehr haben neuerdings den Vorortverkehr der Arbeiter so gehoben, dal
seine Bewiiltigung nachgerade ernste Schwierigkeiten verursacht, weil er grole
Unbequemlichkeiten fiir den Betrieb in sich birgt, ohne Aussicht auf Gewinn zu
bieten. Bei einigen Gesellschaften ist infolge der niedrigen Tarifsiitze der Arbeiter-
verkehr dermaflen gestiegen und auf bestimmte Tageszeiten zusammengedringt
worden, daf} die Betriebseinrichtungen sich fortwithrend als ungeniigend erweisen.
Der Great Eastern-Eisenbahngesellschaft, die auf ihren in und bei London lie-
genden Linien einen dichten Personenverkehr hat, sind beispielsweise fiir die Be-
seitigung von -Arbeiterwohnungen auf dem fiir den Bahnhof Liverpool Street-
Station in Anspruch genommenen Gelinde vom Parlament und der Eisenbahn-
Kommission (Railway Commissioners) recht harte Tarifauflagen gemacht worden.
Im Jahre 1899 wurde die Gesellschaft gezwungen, fiir eine Anzahl von Entfer-
nungen Arbeiter- Riickfahrkarten zu 3¢ —=rd. 25 Pf. fiir alle Ziige auszugeben, die
zwischen 7 und 7°° morgens auf Liverpool Street-Station ankommen, wiihrend fiir
die Ziige zwischen 7°° und 8 Uhr morgens die bis dahin verausgabten Arbeiter-
fahrkarten zu halben Preisen und einem Minimalpreise von 34 Pf. giiltig blieben,
mit Ausnahme der Station Edmanton, von der zwei Arbeiter-Sonderziige zu 25 Pf.
fir die Riickfahrkarte auch zwischen 7*° und 8 Uhr gefahren werden miissen.
Um den durch diese TarifmaBnahme so auBerordentlich angewachsenen Vorort-
verkehr bewiiltigen zu kinnen, hat die Great Eastern-Gesellschaft zu verschiedenen
Mitteln greifen miissen, unter denen die Verbreiterung von Wagen, die Verldngerung
von Bahnsteigen und die Einfithrung stirkerer Lokomotiven mit 4 Millionen Mark
Gesamtkosten obenan stehen. Durch die Verbreiterung der Wagen ist es moglich
geworden, zu gewissen Tageszeiten Ziige mit 15 Wagen III. Klasse zu fahren, die
852 Sitzplitze haben. Mit diesen Ziigen kénnen in einer Stunde 11000 Fahrgiiste
auf Sitzplitzen befordert werden, eine Zahl, die auf 13000 gestiegen ist, seitdem
die Bahnsteige verliingert worden sind. Die Vorortziige fahren in England niemals
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nach starren Fahrplinen, sondern als langsam und schnellfahrende Ziige durche
einander. Die langsam fahrenden Ziige halten gewohnlich auf allen Stationen, die
schnellfahrenden nur auf einzelnen wichtigen Stationen, um dann gewihnlich in
die weitere Umgebung der GroBstiidte hinauszufahren. In London sind vielfach
vier Vorortgleise vorhanden, zwei fiir langsamfahrende Ziige, zwei fiir Schnellziige,
beispielsweise auf der Great Eastern-Bahn in der Nihe von Liverpool Street-
Station in London. Trotz aller Bemiihungen der Aufsichtsbehérden ist es un-
moglich gewesen, im Arbeiterverkehr der Uberfillung der Ziige vorzubeugen,
hauptsiichlich wegen der unausrottbaren Gewohnheit, die letzten Ziige zu benutzen,
die zu ermiiBigten Preisen fahren, anstatt sich gleichmiBig iiber die Ziige zu ver-
teilen. Die Zeiten starken Verkehrs auf den Londoner Vorortbahnen sind 6 bis
10 vormittags und 5—9 nachmittags, am stiirksten ist der Verkehr zwischen 8 und
10 Uhr vormittags und 5—7 Uhr nachmittags, den sog. ,rush hours“. Es ist
nachgewiesen, dafl die Great Eastern-Eisenbahngesellschaft von 6—10 vormittags
und 5—9 nachmittags auf ihren Linien von Edmanton und Walthamstow, auf
denen der Arbeiterverkehr besonders groB ist, im ganzen mit 24000 Leerplitzen
fihrt und doch wegen der Bevorzugung bestimmter Ziige tiiglich ganz bedeutende
Uberfiillungen vorkommen. Einzelne Reisende sind so erpicht darauf, als erste
die Bahnsteigschranken auf der Ankunftstation zu durchschreiten, daB sie lieber
in ginzlich iiberfiillten Abteilungen vorne im Zuge stehen als sich auf Leerplatze
hinten im Zuge setzen. Dieses Zusammendringen des Verkehrs ist natiirlich sehr
unwirtschaftlich: Die morgens und abends zur duBersten Leistungsfihigkeit an-
gespannten Krifte und Fahrzeuge kinnen withrend der iibrigen Tageszeiten nicht
voll ausgenutzt werden. Aus diesen Griinden nimmt man an, daB der Arbeiter-
verkehr mindestens ebenso hohe Betriebsausgaben verursacht als der iibrige Per-
sonenverkehr, obgleich die Einrichtungen zu seiner Bewiiltigung einfacher sein
konnen. Wenn man bedenkt, dall das Fahrgeld in diesen Arbeiterziigen bisweilen
nur '/, des gewdhnlichen Tarifsatzes IIL. Klasse betrigt, ergibt sich die geringe
Wirtschaftlichkeit des Arbeiterverkehrs von selbst.

Die bei der Great Eastern-Gesellschaft im Arbeiterverkehr vorhandenen
Schwierigkeiten, die namentlich darin bestehen, daf3 eine grolle, noch stetig wachsende
Anzahl von Reisenden tiglich auf denselben Linien in verhiltnismiliig kurzer
Zeit befordert sein wollen, kommen natiirlich auch bei anderen Gesellschaften
vor. Denn alle haben darnach gestrebt, ihren Hauptlinien auBer dem Fernverkehr
auch Vorortverkehr zuzufiihren, um die zwischen den Fernziigen liegenden Pausen
durch Einlegung von Vorortziigen auszufiillen. Es erschien ihnen noch immer
vorteilhafter, in diesen Pausen Vorortreisende zu verhéltnismaBig niedrigen Tarif-
sitzen, wie die Sitze der Zeitkarten es sind, zu beférdern, als den Fuhrpark brach
liegen zu lassen. Solange der Vorortverkehr dann auf den Ferngleisen mit be-
willtigt werden konnte, lohnte er sich noch insofern, als eine bessere Ausnutzung
vorhandener Anlagen und Einrichtungen méglich war. Die Eisenbahngesellschaften
sind aber nicht in der Lage, das Anwachsen des Vorortverkehrs zu regeln. Die
besseren Verkehrsgelegenheiten schaffen neuen Verkehr, bald ist der Zeitpunkt
erreicht, wo die Ferngleise und Endbahnhife den Vorortverkehr nicht mehr auf-
nehmen kénnen und zur Verdoppelung der Gleispaare sowie zur Erweiterung der
Bahnhofe geschritten werden mufl. Nun beginnt mit den groBen Bauschwierig-
keiten die Unrentabilitit des Vorortverkehrs, man ist gezwungen, zu seiner Be-
wiltigung grofle Anlagekosten aufzuwenden, ohne die Tarifsiitze erhéhen zu kinnen.
Der Vorortverkehr, der urspriinglich nur ein Anhiingsel an den Fernverkehr war,
wird diesem ebenbiirtig oder gar iiberlegen, verlangt besondere MaBnahmen im
Betriebe, ohne einen entsprechenden Reingewinn abzuwerfen. Es ist daher zweifel-
haft, ob eine Gesellschaft mit gutem Fernverkehr iiberhaupt mit dem Vaorort-
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verkehr anfangen soll. Die Great Central-Gesellschaft, die bis zum Jahre 1906
keinen Vorortverkehr auf ihrer Londoner Hauptlinie hatte, hat allerdings durch
ein Abkommen mit der Great Western-Gesellschaft, das zum Bau einer neuen
Gemeinschaftslinie bei London gefiihrt hat (Great Central and Great Western
Joint Line), nicht hiernach gehandelt, sondern neuerdings Vorortverkehr an sich
gezogen. Es ist aber zu bedenken, dafl die Great Central-Gestllschaft keinen sehr
dichten Fernverkehr hat, ihre Anlagen daher noch fiir lingere Zeit zur Bewil-
tigung des neuen Verkehrs ausreichen werden, zum Teil auch sehr erweiterungs-
fihig sind. Haben die Gesellschaften sich erst einmal auf den Vorortverkehr ein-
gelassen, so gibt es natiirlich kein Zuriickgehen mehr; daher auch neuerdings die
Kiimpfe mit den Strafenbahnen und Selbstfahrern, die teils durch Einfithrung des
elektrischen Betriebes und Einstellung von Triebwagen, teils durch Gewdhrung
von niedrigen Zonentarifen ausgefochten werden.

Die englischen Eisenbahngesellschaften sind zwar urspriinglich als Gelderwerbs-
gesellschaften gegriindet, kinnen sich aber von der Verpflichtung, auch der Allgemein-
heit zu dienen, schon auf Grund ihres Verhiltnisses zum Parlament nicht befreien.
Sie haben Leistungen zu vollbringen, die fiir die Allgemeinheit dringend erforder-
lich sind, daher auch in manchen anderen Lindern vom Staate {ibernommen
werden (Staatsbahnen). Die im Interesse der Allgemeinheit zu vollbringenden
Leistungen sind in einer grofen Zahl von (esetzen niedergelegt, von denen oben
schon mehrere erwihnt worden sind. Sehr wichtig fiir den Personenverkehr sind
die Gesetze, betreffend die Verbilligung des Zugverkehrs. (Cheap Train Acts
1884—1893), die den Eisenbahngesellschaften die Verpflichtung auferlegen, eine
angemessene und ausreichende Anzahl der Sitzplitze in den Personenziigen zum
Preise von hochstens 1 9/Meile herzugeben, auBerdem Arbeiter, Soldaten, Polizisten
usw. zu einem noch geringeren Tarifsatze zu beférdern. Diese Gesetze haben
natiirlich zur Verbilligung des Personenverkehrs beigetragen, noch mehr hat dies
aber die Erkenntnis getan, daB bessere und billigere Reisegelegenheiten den Ver-
kehr heben und es nicht méglich ist, eine neuzeitliche Eisenbahnanlage mit hoch-
tariftertem Verkehr allein hinreichend auszunutzen.

Bei der Herstellung der ersten englischen Eisenbahnen teilte man die Rei-
senden in drei Gesellschaftsklassen (obere, mittlere und untere) ein und fiihrte
dementsprechend auch drei Wagenklassen (erste, zweite, dritte) ein. Schnellig-
keit und Bequemlichkeit wurde nur in den beiden ersten Klassen gewihrt, die
Reisenden der dritten Klasse wurden sehr niedrig eingeschiitzt, man traute ihrer
Zahlungsfiihigkeit nicht und hielt dafiir, dal ihnen die diirftigsten Einrichtungen
geniigen mufiten. Der nach diesen Gesichtspunkten eingerichtete Personenverkehr
war namentlich fiir die Eisenbahngesellschaften lohnend, die wichtige Haupt-
strecken ohne wesentlichen Mithewerb hatten, es waren in der Regel geniigend
Reisende da, die zur Erledigung ihrer Geschiifte auf die Benutzung der Bahn an-
gewiesen waren, um die Anlagen und Fahrzeuge voll ausnutzen zu kinnen. Fiir
hohe Einnahmen sorgte man so nebenher noch durch kiinstliches Hineindringen
der Reisenden in die erste und zweite Klasse. Man stellte nimlich in die schnell-
fahrenden Ziige nur Wagen erster und zweiter Klasse ein und fuhr die Ziige, in
die man notgedrungen eine dritte Klasse einstellen muBite (parliamentary trains)
so langsam, dal} ihre Benutzung ungemein erschwert wurde. Beispielsweise fuhr
der Parlamentszug mit dritter Klasse von London nach Liverpool im Jahre 1872
volle 11 Stunden, wihrend man heute diese Fahrt in dritter Klasse in 3 Stunden
28 Minuten machen kann. Einige Gesellschaften gingen friiher in der schlechten
Behandlung der Reisenden dritter Klasse soweit, dal sie bezahlte Leute in un-
sauberer Kleidung (Schornsteinfeger, Schlichtergesellen) oder Leute mit besonders
abstoBenden Angewohnheiten in der dritten Klasse fahren lieBen, um den Rei-
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senden diese Klasse zu verleiden. Aber schon zu Anfang der vierziger Jahre
waren findige Geschiiftslente wie Thomas Cook und James Allport auf den Ge-
danken gekommen, daBl Eisenbahnreisen nicht nur Mittel zum Zweck (Erledigung
von Geschiften usw.), sondern auch reiner Selbstzweck sein kinnten, d. h. man
reisen kinne des Reisens wegen. Aus diesem Gedanken heraus hat sich dann fiip
die Folge der groBartige Ausflugverkehr entwickelt, fiir den die meisten Eisen-
bahngesellschaften Riickfahrkarten zum Preise der einfachen Fahrkarten ausgeben,
Einer der ersten Ausflugziige verkehrte am 24. August 1840 auf der Midland-Bahn
vom Nottingham nach Leicester zum Besuch einer Ausstellung. Er war 70 Wagen
stark, mit 2400 Reisenden besetzt, nach damaliger Sitte mit Bannern geschmiickt,
von Musik begleitet und mit anderen Beigaben versehen, die den niichtern den-
kenden Reisenden von heute merkwiirdig erscheinen. Die Ziige wurden in so un-
geheurer Linge gefahren, weil man sich wegen der mangelhaften Signaleinrich-
tungen fiirchtete, sie zu teilen. Heute ist dies anders geworden. Beispielsweise
wird der sogenannte Auszug aus Swindon, worunter man den jéhrlichen grofien
Ausflug der Beamten und Arbeiter der Great Western-Werkstitten nebst ihren
Familien versteht, in der Weise bewerkstelligt, dal man eine gréfere Zahl von
Ziigen in Pausen von 10 Minuten abfertigt. Die groBe Brauerei von Bass & Co.
veranstaltet jihrlich einen Ausfluyg von Burton nach Blackpool (145 km), bei dem
1004 nicht weniger als 17 Sonderziige in so kurzen Pausen abgelassen wurden,
daB der erste kaum in Blackpool angekommen war, als der letzte von Burton
abfuhr.

Es ist schwer, eine scharfe Grenze zwischen den Personen zu ziehen, die
amtlich oder geschiiftlich reisen, und den Personen, die zum Vergniigen reisen.
Zweifellos sind aber diese beiden Klassen von Reisenden vorhanden. Ebenso
falsch, wie es nun vom geschiiftlichen Standpunkt ist, dem Reisenden, der reisen mull,
mehr an Bequemlichkeit zu bieten, als nach den Fahrpreisen und dem billigerweise zu
erzielenden Reingewinn moglich ist, ebenso falsch diirfte es sein, dem Vergniigungs-
reisenden zu wenig zu bieten oder fiir das Gebotene zu viel abzufordern. Man
glaubt daher in England, daB es richtig sei, zwei Reisemdglichkeiten zu bieten,
eine zum gewdhnlichen Fahrpreise mit groBer Reisegeschwindigkeit und Bequem-
lichkeit, eine andere zu ermiBigten Fahrpreisen mit geringeren Darbietungen an
Geschwindigkeit und Bequemlichkeit. Aunch hilt man in gewissen Eisenbahn-
kreisen Staffeltarife fiir zweckmiiBig. Wenn eine Reisefahrkarte billiger verkauft
werde, als zwei einfache Fahrkarten, also fiir die doppelte Entfernung auf der-
selben Strecke ein PreisnachlaB gewihrt werde, kénne ein solcher Preisnachlaf3
auch fiir eine groBere Entfernung auf verschiedenen Strecken gewihrt werden.
Diesen Grundsatz hat die Great Western-Gesellschaft neuerdings bei ihrem Per-
sonenverkehr zwischen London und Cornwall in die Praxis iibertragen.

Auf den englischen Eisenbahnen werden gewdhnlich Edmonsonsche Fahr-
karten ausgegeben, von denen jihrlich 11 Millionen herzustellen sind. Einige
Gesellschaften stellen die Fahrkarten selbst her, die meisten vergeben die Her-
stellung der Karten oder eines Teiles an Unternehmer. Die Serien werden ge-
wohnlich von 0000 bis 9999 numeriert. Die Herstellung der Fahrkarten kostet
1,30 bis 1,565 M. das Tausend.

Die Bahnsteigsperre ist in England nicht iiberall durchgefiihrt, wenigstens
nicht im Fernverkehr, allgemeiner scheint sie im Vorortverkehr zu bestehen. Eine
strenge Bahnsteigsperre wiirde der an persionliche Unabhingigkeit gewihnte Eng-
linder sich garnicht gefallen lassen. Die Fahrkarten werden vielfach nicht auf
der Zielstation, sondern bereits auf der letzten Vorstation abgenommen, auf
welcher der Zug hilt. Da die Fernziige bisweilen ziemlich lange Strecken ohne
Aufenthalt durchfahren, nimmt man die Karten lange vor der Ankunft ab. Auch
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bei den Vorortziigen werden die Karten bisweilen auf einer Vorstation ab-
genommen, um den Abgang der Reisenden auf der Zielstation zu beschleunigen.
Beispielsweise lifit die London, Brighton and South Coast-Gesellschaft ihre nach
dem Victoriabahnhofe in London fahrenden Vorortziige simtlich auf der un-
mittelbar vor Victoria liegenden Station Grosvenov Road halten, wo die Fahr-
karten von dort aufgesteflten Fahrkartenabnehmern (ticket collectors) abgefordert
werden. Diese Beamten wechseln selten ihren Posten, so daB sie viele Reisende
kennen und die Zeitkarteninhaber von den Personen mit Fahrkarten unterscheiden
konnen. Der Aufenthalt, den die Ziige zur Abnahme der Fahrkarten nehmen
miissen, betriigt zwar einige Minuten, doch wird diese Art der Fahrkartenabnahme
einer Abnahme an der Bahnsteigsperre vorgezogen.

Bis Ende der sechziger Jahre waren die Eisenbahngesellschaften sich einig,
die Reisenden dritter Klasse als ein notwendiges Ubel zu betrachten, das mog-
lichst einzuschrinken wire. Zwar hatten die Reisenden dritter Klasse sich schon
damals das in den ersten Tagen des Eisenbahnwesens ihnen versagte Recht er-
kdmpft, in bedeckten Wagen zu fahren, auch hatte das Parlament bestimmt,
dall — wie oben erwihnt — auf jeder Bahn in beiden Richtungen tiglich min.
destens ein Zug mit einer Wagenklasse zum Preise von hichstens 1 penny pro
Meile — 5,33 Pf. pro km fahren miisse. Aber abgesehen von diesen als Parla-
mentsziige (parliamentary trains) bezeichneten Ziigen, die auf jeder Station hielten
und mit einer Reisegeschwindigkeit von kaum 30 km/Std. fuhren, hatte der Reisende
dritter Klasse meistens 6 Pf. zu zahlen, war aber trotzdem von allen besseren
Ziigen ausgeschlossen. Als aber die Midland-Eisenbahngesellschaft im Jahre 1868
ihre Hauptlinie nach London eréfinete, mufite wegen des scharfen Wettbewerbs
mit anderen Gesellschaften auf neue Erleichterungen fiir den Personenverkehr
Bedacht genommen werden. Die Linie war hauptsiichlich fiir den Kohlenverkehr
zwischen den aufblithenden Kohlenbezirken von Mittelengland und London ge-
baut worden; der Personenverkehr wurde als nebensichlich angesehen. Da die
Linie einen ertragreichen Giiterverkehr hatte, konnte der Personenverkehr nach
Ansicht der Gesellschaft zu verhiltnismiBig niedrigen Tarifsiitzen bewirkt werden.
Daher tat die Gesellschaft Anfang der siebziger Jahre zwei Schritte, die die ganze
englische Eisenbahnwelt in Aufruhr brachten. 1872 stellte sie die dritte Klasse
in alle Ziige ein, 1875 schaffte sie die zweite Klasse ginzlich ab, ermifigte die
Fahrpreise erster Klasse auf die der zweiten Klasse und stattete die dritte Klasse
wie die zweite aus, Diese MaBregeln haben auf die Ertrignisse des Personen-
verkehrs der mit der Midland-Gesellschaft in Wetthewerb tretenden anderen
Gesellschaften (London and North Western, Great Northern) einen so nachteiligen
Einflu gehabt, daB die Wirkungen hiervon bis heute nicht iiberwunden worden
sind. Diese Gesellschaften haben den Fehler gemacht, auf Antrieb der Midland-
(Gesellschaft ihre simtlichen Fahrpreise zu weit herunterzusetzen, hierbei gleich-
zeitig den Unterschied in der Bequemlichkeit in den verschiedenen Wagenklassen
zu sehr zu verwischen, so dafB fiir wenig Geld zu viel geboten wird. Es ist nicht
unmiglich, daBl sie bei Beschriinkung der TarifermiBigungen auf den Vergniigungs-
verkehr bessere Geschifte gemacht hitten als jetzt und der Vorteile teilhaftig
geworden wiren, die die groBartige Verkehrsentwicklung der Neuzeit bei richtiger
Tarifbildung in sich birgt. Denn gerade diese MaBnahmen der Midland- Gesell-
schaft sind der Ausgangspunkt der groBartigen Entwicklung des Personenverkehrs
der englischen Eisenbahnen der letzten 30 Jahre gewesen, die noch heute anhilt
und einen betrichtlichen Reingewinn abwerfen wiirde, wenn nicht seit 1872 die
Fahrpreise erheblich gesunken wiren. Die dritte Klasse wird seit Anfang der
siebziger Jahre in steigendem MafBle benutzt und ist die Haupteinnahmequelle im
Verkehr geworden, so daB sie bei einem angemessenen Verhiltnis zwischen Leistung
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und Entgelt wohl einen entsprechenden Gewinn abwerfen kénnte. Wihrend im
Jahre 1871 das Verhiltnis der Anzahl der Reisenden erster, zweiter und dritter
Klasse zueinander 1:2:7,56 war, betrug es dreifiig Jahre spiter etwa 1:2:29,

Obgleich das Zweiklassensystem vor dem Jahre 1875 in GroBbritannien nicht
giinzlich unbekannt war, indem es schon frither teilweise bei der Caledonian-
Eisenbahngesellschaft bestand und die Great North of Scotland-Gesellschaft nie
mehr als zwei Klassen gehabt hatte, rief die Weglassung der zweiten Klasse
durch die Midland-Gesellschaft doch eine groBe Bestiirzung bei den iibrigen Gesell-
schaften hervor, zumal sie von einer Herabsetzung der Fahrpreise erster Klasse
auf 1'/,4/Meile = rd. 8 Pf./km begleitet war. Mehrere Wettbewerbsgesellschaften
vereinigten sich, um Einspruch zu erheben, aber vergebens. Die Midland-Gesell-
schaft lieB sich in ihrem Vorhaben nicht beirren, so dall die Einspruch erheben-
den Gesellschaften teilweise ihrem Beispiel folgen mufiten, wenn sie nicht Ver-
kehr einbiiBen wollten. Drei von ihnen und die simtlichen schottischen Bahnen
haben daher auch die zweite Klasse abgeschafft, wihrend die iibrigen Gesell-
schaften sie beibehalten haben. Ausnahmslos ist zurzeit in England und Schott-
land die dritte Klasse gepolstert, in Irland gibt es dagegen auch ungepolsterte
Wagen dritter Klasse. Auf den Bahnen, die drei Klassen fithren, ist der Unter-
schied in der Ausstattung der zweiten und dritten Klasse sehr gering, auf den
Bahnen mit zwei Klassen ist der Unterschied in der Ausstattung zwar grolier,
namentlich auch der jedem Reisenden zugewiesene Raum in der ersten Klasse
reichlicher bemessen als in der dritten Klasse, im allgemeinen geht aber die An-
sicht dahin, daB der Unterschied in den Fahrpreisen die griBere Bequemlichkeit
nicht aufwiegt. Nachdem daher auch noch bequem eingerichtete Speisewagen dritter
Klasse in viele Ziige eingestellt sind, wird die erste Klasse vielfach nur noch be-
nutzt, um allein oder in besserer Gesellschaft zu reisen und mehr Platz zu haben.

Am weitesten in den Darbietungen fiir die Reisenden dritter Klasse gehen
wohl die Great Northern und North Eastern-Gesellschaften. Sie stellen in ihre
gemeinsam gefahrenen schottischen Schnellziige behaglich eingerichtete Speise-
wagen dritter Klasse ein, die nicht iibermiBig besetzt sind und in denen der
Reisende die ganze Fahrt von London nach Edinburgh in anstindiger Gesell-
schaft machen kann, ohne zu etwas anderem verpflichtet zu sein, als an den
beiden gemeinsamen Mahlzeiten (luncheon und dinner) teilzunehmen, die durchaus
preiswert dargeboten werden.

Bekanntlich hatte man bei der Anlage der ersten englischen Eisenbahnen
die Absicht, in Anlehnung an den StraBenverkehr nur die Gleise und die Loko-
motivkraft zur Verfiigung zu stellen, die Bereitstellung der Fahrzeuge aber den
Interessenten zu iiberlassen. Wihrend dies im Giiterverkehr auch tatsiichlich
heute noch in groBem Umfange durchgefithrt wird, indem auf den englischen
Eisenbahnen mehr als 500000 Privatgiiterwagen laufen, sind Privatpersonenwagen
kaum noch vorhanden. Auch die Fahrzeuge der Hofziige sind Kigentum der
Gesellschaften, sie werden daher mit Ausnahme der fiir die Majestiiten bestimmten
Fahrzeuge an Private vermietet. In der Regel hat jede Lisenbahngesellschaft
ihren eigenen Wagenpark, Betriebsmittelgemeinschaften bilden die Ausnahme.
Eine solche Betriebsmittelgemeinschaft besteht beispielsweise zwischen der London
and North Western-Gesellschaft und der Caledonian-Gesellschaft fiir den Per-
sonenverkehr der sogenannten Westkiistenlinie von London nach Schottland
(West Coast Joint Stock). Ausnahmen kommen auch vor, wenn eine Eisenbahn-
gesellschaft lediglich als betriebsfiihrende Verwaltung einer andern Gesellschaft
auftritt, deren Wagen sie dann auch benutzt.

Bald nachdem die Midland-Gesellschaft im Jahre 1875 die zweite Wagen-
klasse abgeschafft hatte, fiithrte sie die amerikanischen Pullmann-Wagen in Eng-
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land ein. Diese Wagen sind dort nie beliebt geworden, weil der Englinder nicht
das Zusammensein mit vielen Reisenden in einem gemeinsamen Raum liebt, da-
her Abteilwagen vorzieht. Immerhin lduft auf den Linien der London and
South Western, London, Brighton and South Coast und einigen anderen Linien
noch eine Anzahl solcher Wagen, die von der Pullmann- Gesellschaft gemietet
werden. P

Die fortschrittlich gesinnte Midland-Gesellschaft fithrte im Jahre 1874 eine
weitere Neuerung ein — die Drehgestellwagen, die neuerdings eine wichtige Rolle
im Schnellzugverkehr spielen, von einigen Gesellschaften, wie der London and
North Western-, London, Brighton and South Coast- und der London and South
Western-Gesellschaft auch im Lokalverkehr verwandt werden. Diese Wagen, die
in England wegen ihres ruhigen Ganges von den Reisenden sehr geschiitzt werden,
haben leider das auf einen Sitzplatz entfallende Eigengewicht sehr erhéht. Der
Anfang der siebziger Jahre iibliche Normalwagen dritter Klasse wog nur 10t
und hatte 50 Sitzplitze, also 0,2 t Eigengewicht auf einen Sitzplatz. Fiinfzehn
Jahre spiter baute man schon Drehgestellwagen von 18,3t Eigengewicht mit
70 Sitzplitzen, so dall auf einen Sitzplatz 0,26 t Eigengewicht entfielen. Eine
weitere Gewichtsvermehrung ist dann durch die Einrichtung von Aborten und
Waschridumen entstanden, die zuniichst nur fir die erste Klasse eingerichtet
wurden, aber aus Wettbewerbsriicksichten auch der zweiten und dritten Klasse
nicht lange vorenthalten werden konnten. Im Jahre 1892 wurden die ersten
Durchgangsziige in England gefahren, und zwar von der Great Western-Gesell-
schaft. Gegenwirtig verkehren Durchgangsziige auf allen Hauptschnellzugstrecken.
Man nimmt an, dafl in den Durchgangsziigen die Zahl der Sitzplitze im Ver-
hiltnis von 10 : 6 abgenommen, das Eigengewicht fiir jeden Sitz also in demselben
Verhiltnis zugenommen hat. Weiterhin hat die Einfiithrung der Durchgangs-
ziige zu einer umfangreichen Einfithrung von Speisewagen gefithrt, die zu den
schwersten Fahrzeugen der englischen Eisenbahnen zihlen. Zurzeit wiegt der
normale Durchgangswagen dritter Klasse der Midland-Gesellschaft 25,4 t und hat
36 Sitzplitze, so dafi auf jeden Sitzplatz 0,7 t Eigengewicht entfillt, gegen 0,2 ¢
vor etwa 30 Jahren. Die Speisewagen derselben Gesellschaft wiegen iiber 32,5 t
und haben 42 Sitzplitze, was 0,77 t fiir einen Sitzplatz ausmacht. Die grifiten
Speisewagen dritter Klasse der London and North Western-Gesellschaft wiegen
sogar 40,6 t und haben nur 42 Sitzplitze, also 0,97 t Eigengewicht fiir einen
Sitzplatz. Um das Eigengewicht der Ziige zu verringern, gestatten mehrere Gesell-
schaften den Reisenden, die ganze Fahrt im Speisewagen zuriickzulegen, wogegen
andere, wie die London and North Western- und Caledonian-Gesellschaft, in ihrem
schottischen Verkehr die Benutzung der Speisewagen nur zum Einnehmen von
Mahlzeiten gestatten. Wihrend daher vor 30 Jahren 200 Reisende dritter Klasse
in vier Wagen von London nach Glasgow befordert werden konnten, die ein-
schlieBlich eines Bremswagens nur 50,8t wogen, wiirde man jetzt dazu sechs
Durchgangswagen, einen Speisewagen und einen Brem&wagen im Gesamtgewicht
von 203,2 t gebrauchen, so dall das auf einen, Reisenden fallende Eigengewicht
sich vervierfacht hat. Das auf einen Reisenden erster Klasse entfallende Eigen-
gewicht ist natiirlich noch gréBer, weil man ihm mehr Raum gewihrt. Am un-
giinstigsten ist das Verhéltnis bei neueren Schlafwagen; die 21,2 m langen Schlaf-
wagen der London and North Western-Gesellschaft wiegen 40,6 t und haben nur
11 Schlafpliitze, so daB auf jeden Schlafplatz 3,7 t Eigengewicht entfillt. Diese
auflerordentliche Vergroflerung des Eigengewichtes der Ziige hat natiirlich die
Anforderungen an die Zugkraft gesteigert und, da die Fahrpreise dieselben ge-
blieben oder gar noch gefallen sind, den Reingewinn im Personenverkehr herunter-
gesetzt. Eine weitere ungiinstige Wirkung auf den Reingewinn hat auch die be-
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trichtliche ErhGhung der Fahrgeschwindigkeit gehabt, die seit 30 Jahren in
England eingetreten ist. Im Jahre 1872 fuhr der schnellste Zug von London
nach Liverpool 201 Meilen in 5%/, Stunden, also 38'/, Meile in einer Stunde,
Fiinfzehn Jahre spiter war die Entfernung infolge Erbauung der Runcorn-Briicke
um 8 Meilen verringert, die Fahrzeit aber auf 4'/, Stunden herabgesetzt, so daf}
stiindlich 43 Meilen gefahren wurden. In der Neuzeit fihrt man auf derselben
Linie von London nach Liverpool nur 3 Stunden 55 Minuten, was einer stiind-
lichen Reisegeschwindigkeit von etwa 49 Meilen entspricht. Die Reise von
London nach Birmingham (113 Meilen) erforderte 1872 mindestens 3'/, Stunden,
1888 noch 2°/, Stunden, seit 1902 nur noch 2 Stunden. Vor 30 Jahren brauchte man
fiir die Reise von London nach Edinburgh wenigstens 11 Stunden, vor 15 Jahren
noch 8'/, Stunden, jetzt kann man mit einem Nachtzuge der Ostkiistenstrecke
(Great North- und North Eastern-Gesellschaften) in 7°/, Stunden dorthin fahren.

Die Abkiirzung der Fahrzeiten, fiir die die Zahl der Beispiele noch betriicht-
lich vermehrt werden kénnte, ist in England durch zwei Mafiregeln erreicht worden.
Erhohung der Fahrgeschwindigkeit und Wegfall von Aufenthalt auf Zwischen-
stationen. Namentlich die letztgenannte Maliregel, zu deren Durchfiihrung die
auf Seite 87 beschriebenen Wassertroge zum Einnehmen von Wasser wihrend
der Fahrt dienen, ist in der Neuzeit wegen des Wetthewerbes und aus Betriebs-
riicksichten mehr und mehr durchgefithrt worden. Nachstehend sind fiir das
Jahr 1905 eine Anzahl von Fahrten ohne Aufenthalt von 100 Meilen (161,8 km)
Liinge aufwiirts bei verschiedenen Gesellschaften zusammengestellt.

Name Entfer- Anzahl B Stiqinrllir:hte
der Strecke nung thizr Kurzeat.e hl' é_xh(rlg& . |Bemerkungen
. ahr- Fahrzeit schwindigkeit
Gesellschaft km | ten km
London London —Liverpool 309,0 2 3 Std. 28 Min. 89,0
and North | Wigan—Willesden 303.3 1 3 ., 43 ., 81,6
Western London—Stockport 285,6 4 8 » 18 89,0
] Stafford—Carlisle 267 1 3 , 30 . 76,1
Gesellschaft | 17400 Crowe %543 8 2, 54 ., 87,5
Willesden—Crewe 245.4 1 2 » BL 86,1
47 Fahrten Crewe—Carlisle 2277 9 2 . 40 85,3
Stoke—Willesden 226,1 1 2 s 92 5 89.1
Euston—Stafford 214,8 4 2 22 . 90,7
Stafford—Willesden 2060 2 2 16 .. 90,7 : )
Crewe—Penrith 198,31 2 26 .. 81,4 sz:}ll;;eltllt“»:;er
London—Birmingham 1818 8 2 0o, 90,9 Gesellschaft
Crewe—Holyhead 170,2 2 2 & B e 82,9 ¥London—
Wigan—Carlisle 1694 | 3 |2 4 8 82,6 Birmingham
Great London—Plymouth 306,0 2 4 Std. 25 Min. | 80,0
Western- | London—Exeter 302,0 4 3 5 26 5 | 91,4
Gesellschaft London—Maiden-Norton  225,0 2 2 ,, 39 ., 84.8
London—Newport 214,6 5 2 , 33 . 84,0
35 Fahrten London—Birmingh am 208,0 2 I 2 . 126 4 89,0
Raling—Birmingham 199.0 1 2 s I8 & 89,7
London-Worcester 193,9 4 |2 ,, 10 ,, | 89,5
London— Bristol 190,5 2 12 45 00, 95,3
iitber Bath :
London—Bristol 193 2 |2 . o ., 94,6 g v
itber Badminton | | Geseﬁschaft
London—Bath 172,0 | 8 , 48 ,, 95,6 London—
London—Leamington 1706 | 3 1 ., &0 , 93,0 Bath
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Name Entfer. Anzahl ~ Stiindliche
g g der Kiirzeste Fahrge-
" ;Jls:h 2 Strecke nung | poi Fahrgeit schwindigkeit Bemerkungen
weselschatt [ %m | ten | tom
Midland- | London—Leeds 3168 | 1 | 3Std. 45Min. | 84,2 TN
Gesellschaft | London—Sheffield (2549 1 |3 , 4 ., 83,0 LZUg dar
London—Nottingham 198,7 5 |2 ., 12 ., 90,3 Gesellschaft
16 Fahrten | l-ondon—Trent 192,7 2 2 ,, 15 , 85,6 London—
Leeds—Carlisle 182 5 2 . 7 .. 856 |Nottingham
Sheffield—Heysham | 1765 | 1 2 , 18 , 76,8
Carlisle—Appefey | 169.4 | 1 2 & 14 75,8
Great London—Wakefield 282.8 1 3 Std. 9 Min. 89,7 Schnellster
Northern- | London—Sheffield 2607 | 2 '2 , 50 91,9 CZug] der
Gesellschaft | ondon—Doncaster 251,0 | 5 2 ., 49 89,0 'E;f]l ds:;]ift
London—Retford 2229 | 1 2 , 33 87.4 Sheffield
27 Pahrten London— Grantham 169.8 16 I o B0 87,1
London—Finsbhury ~
Park—Crantham 16,0 1 » 3 . 16,8
Great London—=Sheffield 2652 | 1 2 Std. 50 Min., 93,5 Schnellster
Central- | London-Nottingham 203,6 | 1 '2 , 14, 01,1 Zug der
Gesellschaft | London—Leicester 1658 4 1l 5 4B 4 94.6 Gesellschaft
[ London—
6 Fahrten Leicester
North Newcastle—Edinburgh 204,4 12 2 8td, 22 Min, | 84,7
Eastern- Doncaster— Newcastle 181,0 | 1 2 4 Ak, ’ 81,1
Gesellschaft |
13 Fahrten
Great London—Walsham 210,8 I 2 2 Std. 38 Min. | 80,0 Schnellster
Eastern- | London—Janmouth 1959 | 2 |2 , 30 , 78,4 Zug der
. i | . : o tesellschaft
Gesellsehaft | London —Beceles 175,8 1 2 , 2 ,, 72,0
| London—
6 Fahrten i Walsham
Caledonian- | Carlisle—DPerth 2426 3 | 38td. 00 Min. | 80,6 Schnellster
Gesellschaft { Carlisle—Stirling 189,5 1 2 , 40 ,, 71,0 Zug der
i A i | : Gesellschaft
10 Fahrten | Glasgow—Carlisle 164,86 | 4 2., 5, 18,9 Edinburgh—
Edinburgh —Carlisle 172,1 2 2 0 80,9 Carlisle
London | Devenport—Templecombe 189,1 ‘ 1 2 Std. 21 Min. 80,5 Schnellster
and South- | London—Templecombe 1802 1 I 5 B8 93,2 Zug der
] = | Gesellschaft
Western- | London— Bornemouth 173,8 ‘ 4 2, 6, 82,7 LA
Gesellschaft | London—Christchurch 167,8 1 ‘ 2 5 T8 72,9 Temple-
7 Fahrten \ combe

Die angegebenen Ziige sind werktiglich wihrend des ganzen Jahres gefahren
worden, mit Ausnahme des Zuges London—Maiden-Newton der Great Western-
Gesellschaft, der nur vom 15. Juli bis 16. September und nur Sonnabends, ferner
des Zuges Paddington—Exter, der erst vom 22 Juli an gefahren worden ist, so-
wie der Ziige London—DBeccles der Great Eastern-Gesellschaft, Devonport—Temple-
combe, London—Templecombe der London and South Western-Gesellschaft, die

nur Sonnabends wihrend des ganzen Jahres verkehrt haben.

Die Zunahme der

Schnelligkeit in der Personenbeférderung wird in gewisser Weise durch nach-
stehende Tabelle gekennzeichnet, welche die werktiglichen Fahrten ohne Aufent-
halt von mehr als 100 Meilen fiir die Jahre von 1900 bis 1905 enthilt.
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—
Name der Gesellschaft 1900 | 1901 | 1902 1903 | 1904 = 1905
|

London and North Western | 34 35 36 36 | 42 | 47

Great Western . . . . . 17 17 21 25 31 35
Great Northern . . . . . 24 26 25 23 24 26
Midland . . . . . . . 4 12 | 14 17 18 16
North Bastern . . . . .[ 7 10 | 10 10 12 | 13
Caledonian. . . . . . ., 6 6 6 5| 8 | 10

Great Eastern v @ q b b 5 5 8 : 6
London and South Western 4 5 5 5 8 | 7
Great Central 7 5 6 4 6 | 6

Die Midland-Gesellschaft hat im Jahre 1906 an einem sogenannten Bank-
feiertage (Bankholiday) Sonderziige in 2°/, Stunden ohne Aufenthalt zwischen
London und Matlock fiir 4 M. 70 Pf. Hin- und Riickfahrt gefahren. Natiirlich
werden durch solche Verkehrsbeschleunigungen die Betriebskosten nicht un-
wesentlich erhoht, so daB die Wirtschaftlichkeit des Personenverkehrs durch sie
noch mehr als frither in Frage gestellt wird. Nicht allein, daB fiir die schweren
schnellfahrenden Ziige der Neuzeit mehr Lokomotivkraft erforderlich wird, die
schweren Lokomotiven grifiere Herstellungs- und Unterhaltungskosten verursachen,
die Abnutzung des Oberbaues und der Fahrzeuge grofler ist, es kommt auch
hinzu, daB} die Einrichtung von Ziigen, die lange Strecken ohne Aufenthalt
durchfahren, leicht zu einer Vermehrung der Zugkilometer fiihrt, weil die von
einzelnen Ziigen ohne Aufenthalt durchfahrenen Bahnhife durch andere Ziige
bedient werden miissen. Ferner sind die Anlagen zum Wassernehmen wiihrend
der Fahrt ziemlich teuer in der Anlage, Unterhaltung und dem Betriebe. Alle
diese Umstidnde haben bewirkt, daB die Betriebskosten der englischen Eisen-
bahnen im Personenverkehr gegen friiher fortdauernd gestiegen sind. Wenn man
hierbei bedenkt, dall die Einnahmen wegen der Herabsetzung der Fahrpreise und
des Uberganges aus den oberen in die dritte Klasse gefallen sind, so ergibt sich
von selbst, dal der Reingewinn immer mehr zusammenschmilzt. Vor 1872 war
die dritte Wagenklasse von allen Schnellziigen ausgeschlossen und fiir die erste
und zweite Klasse wurden in den Schnellziigen bisweilen ziemlich hohe Zuschlage
erhoben. Die Neuzeit kennt solche Zuschlige selbst fiir die oben erwiihnten
schnellfahrenden Ziige ohne Aufenthalt auf Zwischenstationen nicht mehr, und
die Verschiebung in der Benutzung der Wagenklassen ist so gewaltig, daBl auf
einen Reisenden erster Klasse nur zwei Reisende zweiter, dagegen 29 dritter
Klasse entfallen, wie oben bereits erwiihnt. Leute, die vor 25—30 Jahren ihrer
gesellschaftlichen Stellung schuldig zu sein glaubten, daB sie erster oder zweiter
Klasse fuhren, benutzen jetzt ohne Ziogern die dritte Klasse. Nebenstehende Ta-
belle (S. 289) enthilt in runden Zahlen einige Verinderungen, die in dem dreiBig-
jihrigen Zeitraum von 1871 bis 1901 zu verzeichnen sind.?)

Mit Riicksicht auf die geringe Einnahme aus dem Verkehr erster und zweiter
Klasse fiir einen Zugkilometer bezweifelt man in England, ob die Beforderung
von Reisenden erster und zweiter Klasse sich iiberhaupt noch lohnt. Nach den
bereits vor lingeren Jahren bei der London and North Western-Gesellschaft an-
gestellten Untersuchungen scheinen diese Zweifel allerdings berechtigt. Man will
dort ermittelt haben, daB der Reingewinn fiir einen Personenkilometer erster
Klasse 1871 noch etwa 4,7 Pf. betrug, wiihrend er 1888 auf 0,65 Pf. gesunken
war, Auf diese Sitze ist man aber nur dadurch gekommen, dafl alle Reisenden

1) Hugh Munroe Ross, British Railways, Seite 132.
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1871 1901
Bezeichnung En_g-la.nd
und Wales

England ‘
Schottland . Irland und Wales | Schottland | Irland

I Klasse| 59,0 Pf. 45,0 Pf. 53,6 Pf. 20,0 Pf. 20,0 Pf. 20,0 Pf.

Einnahme IL. & 78,0 ,, 20 ,, aLo 200 ,, | — 335 ,,
fiir einen I, 113,0 ,, 1140 ,, 95,6 ., 1645 ,, 150,0 Pf. 1250 ,,
Zugkilometer | Zeitkarten| 11,56 ,, | 83 ., 6,8 2.8 . 155 ., 98 ..

Zusammen | 261,8 Pf.  199,3 Pf. = 216,8 Pf. | 227.3 Pf. | 185,5 Pf. | 185.8 Pf.

I Klasse| 70,1 Mill.| 7,6 Mill. 5,3 Mill. | 58,5 Mill. = 8,6 Mill | 3,3 Mill.

Gesamt- X 5 9220 ,, 54 . | &1 5, 57,3 — 48

einnahme fir 1L ,, | 1340 , 191 , | 94 , [4905 , | 66,0 Mill. 220 .,
Fahrkarten | Zeitkarten| 136 , | 14 , | 06 , |630 , | 72 . L

Zusammen | 309,7 Mill. 33,5 Mill. 21,4 Mill. |669,3 Mill. | 81,8 Mill. 31,5 Mill.

| | |
Anzahl I. Klasse | 30002538 3600786  1048875| 27263090 5036682 1422369
der befocderten | 11, 73011105 3687070 4323763 | 65226964 — 3627805

Personen aus- 00K 99 09¢ ! BYrT [ g | g L
schlieBlich Zeit- T . 225449303 | 23832018 0275204 | 928688796 | 118427036 | 21803158

karteninhaber | Zusammen | 328552 946 ‘ 31119874 | 15547934 (1021178 85()i 124363718 L 26853 332

Zugmeilen | 73449566 ‘ 10384906 6162313 18585‘.2615‘ 27380005 ‘ 10819279

zusammengezihlt worden sind, einerlei ob sie Fahrkarten im Fernverkehr, Lokal-
verkehr, Vorortverkehr oder Zeitkarten hatten. Wenn man diese verschiedenen
Verkehre unterscheidet, diirfte sich ergeben, daB heutzutage, von Ausnahmen
abgesehen, im Fernverkehr der ersten Wagenklasse iiberhaupt kein Reingewinn
erzielt wird, vielleicht wird noch etwas in der ersten Klasse im Vorortverkehr,
Lokalverkehr und bei der Ausgabe von Zeitkarten verdient. Hierbei darf nicht
vergessen werden, dall beispielsweise die Vororttarife in England betrichtlich
hiher sind, als in Deutschland, so daB hier die Verhiltnisse noch ungiinstiger
liegen fiir die Eisenbahnverwaltungen. Im iibrigen fehlen in England meistens
die erforderlichen Aufzeichnungen, um die Verhiltnisse richtig beurteilen zu
kénnen, abgesehen davon, dall eine genaue Berechnung des Reingewinnes fiir
einzelne Leistungen der Eisenbahnen iiberhaupt unmdoglich ist:

1. weil man die Betriebsausgaben im Personen- und Giiterverkehr nicht
auseinanderhalten kann und

2. weil im Personenverkehr die Betriebsausgaben sich nicht auf die drei
Wagenklassen verteilen lassen.

Wie man die Berechnungen auch anstellt, diirfte sich doch immer ergeben,
daBl im Fernverkehr die Einstellung der ersten Klasse neben der dritten aus-
nahmsweise nur noch lohnend sein kann, wenn fiir ihre Ausriistung keine aulier-
gewohnliche Aufwendungen gemacht werden, keine Platzverschwendung getrieben
wird und eine geniigende Nachfrage nach Fahrkarten erster Klasse ist.

Den englischen Eisenbahngesellschaften wird aus den Kreisen ihrer Geldgeber
hiiufig vorgeworfen, daBl sie im Personenverkehr unnétig viele und schwere Ziige
fahren, also unnétig viele Sitze in den Ziigen vorhalten. Der Vorwurf ist nicht
unberechtigt, laft sich aber meistens mit dem Hinweis auf den Wettbewerb oder
mit den besonderen Verkehrsverhilltnissen abweisen. Beispielsweise ist im August
ein bedeutender Personenverkehr von London nach Schottland, teils Ausflug-,
teils Jagdverkehr. In umgekehrter Richtung ist der Verkehr in diesem Monat

Frahm, Lnglisches Eisenbahnwesen. 149
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nur schwach, so dafl die Gegenziige, die doch zur Riickschaffung der Wagen ge-
fahren werden miissen, nur schwach besetzt sein kiénnen. Im Vorortverkehr sind
morgens die in die Stadt fahrenden Ziige stark, die ausfahrenden nur schwach
besetzt, wihrend es abends umgekehrt ist. Die Zusammensetzung der Ziige 186t
sich aber nicht immer der Besetzung entsprechend #ndern, weil das Aus- und
Einsetzen der Wagen besondere Rangieranlagen und Aufenthalte erfordern wiirde,
Es ist bisweilen auch schwer, die Plitze erster Klasse dem Bedarf entsprechend
vorzuhalten, ohne gesetzliche Bestimmungen zu verletzen. Nach dem Eisenbahn-
gesetz von 1868 (Railway Regulation A A 1868) ist zwei die geringste Anzahl
von Abteilen erster Klasse, die in einem Zuge vorhanden sein miissen, wenn
der Zug iiberhaupt eine erste Klasse fithrt. Es mull niimlich je ein Abteil fiir
Raucher und Nichtraucher vorhanden sein. Nun ist die Zahl der Sitze in jedem
Abteil in Durchgangsziigen gewdhnlich vier, in anderen Fernziigen sechs, in Vor-
ortziigen zehn, so dall mindestens acht, zwolf oder zwanzig Plitze erster Klasse
in den verschiedenen Ziigen vorhanden sind, Man will nun gefunden haben,
dall durchschnittlich in den Fernziigen nur etwa fiinf Reisende erster Klasse
fahren, so dall selbst in den Durchgangsziigen, die die geringste Anzahl von Ab-
teilen haben konnen, */; aller Sitzplitze leer ist. 1In Wirklichkeit ist das
Verhiiltnis natiirlich viel ungiinstiger, weil erstens nicht alle Fernziige Durch-
- gangsziige sind und zweitens gewdhnlich mehr als zwei Abteilungen erster Klasse
vorhanden sind.

Im Jahre 1896 haben mehrere Eisenbahngesellschaften ihre Fahrpreise zweiter
Klasse herabgesetzt, um das Reisen in dieser Klasse zu fordern. Diese MaBregel
ist von Erfolg gewesen. Beispielsweise ist bei der London and North Western-
Gesellschaft die Einnahme fiir Fahrkarten zweiter Klasse in dem Zeitraum 1891
bis 1901 von 19 Pf. auf 25,3 Pf. fiir einen Zugkilometer, die ganze Roheinnahme
von 6400000 auf 10800000 M. gestiegen. Hieraus miilte man schlieBen, daB
eine Ermiiligung der Fahrpreise erster Klasse gleichfalls die Einnahmen giinstig
beeinflussen wiirde. Dieser Herabsetzung stehen aber die griferen Selbstkosten
entgegen, die durch bessere Ausstattung der ersten Klasse und die bequemere
Unterbringung der Reisenden entstehen. Die bessere Ausstattung hiilt man nun
kaum fiir nétig, nachdem die dritte Klasse fast ebensogut ausgestattet worden
ist, wie die erste und zweite und man die Erfahrung gemacht hat, daf viele
Reisende nur erster Klasse fahren, um nicht eng zu sitzen, wie in der zweiten
und dritten Klasse, und bessere Reisegesellschaft zu haben; es kiénnte dazu
fithren, iiberhaupt nur eine einzige Wagenklasse mit der Ausstattung der jetzigen
dritten Klasse oder einer etwas besseren Ausstattung einzustellen, wenigstens
in die Fernziige, und dem Verlangen nach mehr Raum und besserer Gesellschaft
durch Beschriinkung der Zahl der Reisenden in einzelnen Abteilen gegen Zahlung
eines Zuschlages zu entsprechen. Einen Versuch in dieser Richtung hat im
Jahre 1897 die Furness-Eisenbahngesellschaft mit der zweiten Klasse gemacht.
Sie schaffte diese Klasse ginzlich ab und fiihrte dafiir eine reservierte dritte
Klasse gegen Zahlung folgender Zuschlige ein.

Bis 24 km* . ., . . 0,25 M.

s 48 . . . . . 050 ,
» 80 L . . . . 075 ,
L, 120, . . . . 1,00
B (7 . 4
. 240 . . . . 1,50

Eine Anzahl Abteile dritter Klasse wurde durch Zettel mit der Aufschrift
. Reservierte Fahrkarten (Reserved Tickets)” bezeichnet und fiir die Inhaber



Y, 0 .
Personenverkehr. 201

von Zuschlagkarten bestimmt. In dieser Weise wurde eine héhere Wagen-
klasse geschaffen, ohne dall eine andere Ausstattung nitig war; auBerdem hatte
man den Vorteil, dafl die Anzahl der Abteile der héheren Klasse jederzeit der
Anzahl der verkauften Zuschlagkarten angepait werden konnte. Diese Anordnung,
die offenbar auch auf die erste Klasse ausgedehnt werden kéonnte, hat sich gut
bewihrt, ist aber wieder aufgegeben worden, weil die Steuerbehérde, welche die
Zahlung einer Fahrkartensteuer fiir hohere Tarife als 1 penny/Meile verlangen
kann, die Zahlung der Steuer mit der Begriindung verlangte, daBl durch Zahlung
des Zuschlages der Fahrpreis der dritten Klasse iiber 1 penny/Meile erhiht werde.

Was die Personentarife der englischen Eisenbahnen betrifft, so waren die
den ilteren Gesellschaften vom Parlament bewilligten Héchstsitze gewdhnlich
3 pence/Meile =16 Pf./km fiir die erste Klasse, 2 pence/Meile = 10,63 Pf./km fiir
die zweite Klasse und 1'/, pence/Meile = 8 Pf./km fiir die dritte Klasse in gewéhn-
lichen Ziigen und 1 penny/Meile = 5,33 Pf./km in den sogenannten Parlamentsziigen
(parliamentary trains), von denen die Eisenbahngesellschaften tiglich je einen in
jeder Richtung fahren mullten, der auf jeder Station hielt. Unter diesen Héchstsitzen
kionnen die Eisenbahngesellschaften zurzeit nach eigenem Ermessen die Fahr-
preise festsetzen, jedoch unter Beachtung folgender, durch das Gesetz von 1883
betreffend die Verbilligung des Zugverkehrs (Cheap Trains Act 1883) festgesetzter
Einschrinkungen: 1. Sie miissen Abteilungen des Landheeres, der Marine und der
Polizei zu Fahrpreisen beférdern, die im Verhiiltnis zu der Gréfle der Abteilung
fallen. 2. An Stelle der nach der dlteren, gesetzlichen Bestimmung erforderlichen
sogenannten Parlamentsziige miissen sie in den Ziigen eine nach Ansicht der Auf-
sichtsbehirde angemessene und ausreichende Anzahl von Sitzplitzen vorsehen, die
nicht mehr als 1 penny/Meile = 5,33 Pf./km kosten. 3. Sie miissen eine ausreichende
Anzahl passender Arbeiterziige zwischen abends 6 und morgens 8 Uhr zu Fahr-
preisen fahren, die nach Ansicht der Aufsichtsbehirde (Handelsamt, Board of
Trade) fiir Arbeiter angemessen sind, die zur Arbeit fahren oder von der Arbeit
heimkehren. In streitigen Fillen entscheidet die Eisenbahnkommission (Railway
Commission). ;

Die Héchstsitze werden nur noch auf einigen ganz unbedeutenden Linien an-
gewandt, deren wirtschaftlich schwache Verwaltungen ihr Mifigeschick vielleicht
selber dadurch verschulden, dal sie durch hohe Fahrpreise den Verkehr ein-
schrinken, anstatt ihn durch FahrpreisermiBigung zu férdern. Die wirklich an-
gewandten Tarife weichen nicht nur bei den verschiedenen Gesellschaften, sondern
auch auf den verschiedenen Linien derselben Gesellschaften sehr voneinander ab,
so daBl von eigentlichen Normaltarifen nicht die Rede sein kann. Nambhafte Fach-
miinner nehmen indessen folgende Durchschnitte an:

1'/, bis 24/Meile = durchschnittlich 1%/, 9/Meile = 9,3 Pf./km in I, Klasse
1'/, 9/Meile = 6,64 in II. Klasse
1¢/Meile = 5,33 in III. Klasse.

Hiernach liegen gewohnlich die Fahrpreise ganz erheblich unter den Hochstsiitzen,
die gesetzlich zulissig sind. Man ist allgemein der Ansicht, daB der Verkehr die
Hochstsiitze garnicht vertragen kann und er durch ihre Anwendung so einge-
schrinkt wiirde, dafl weniger Reingewinn erzielt wiirde, als bei niedrigeren Fahr-
preisen. Meistens wird daher nach dem Grundsatz verfahren, dem Verkehr nur
die Zahlung der Fahrpreise zuzumuten, die er tragen kann (charging what the
traffic will bear). Die Anwendung dieses Grundsatzes fiihrt zu einer aullerordentlich
groflen Zahl von Sonderfahrkarten, wie Touristenkarten, Wochenendkarten (giiltig
von Sonnabend bis Montag), Karten fiir Ausfluggesellschaften, Zonenkarten, Zeit-

karten, Biderkarten, Jagdkarten usw., durch deren geschickte Benutzung sich er-
19¢
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hebliche ErmiBigungen der gewéhnlichen Fahrpreise erzielen lassen. Beispiels-
weise verkauft die North British - Eisenbahngesellschaft in Schottland zwischen
Edinburgh und den in der Niihe belegenen Orten Leith und Granton Wochenkarten
zum Preise von 1,50 M. erster und 1 M. dritter Klasse, die zu einer beliebigen
Anzahl von Fahrten berechtigen. Die englischen Tarife sind gewdhnlich keine
einfachen Entfernungstarife. Wenn beispielsweise nach einem entfernteren Knoten-
punkte Wettbewerbsfahrten einer anderen Eisenbahngesellschaft stattfinden, kénnen
dorthin die Fahrpreise geringer sein als nach niher belegenen Stationen. KEs ist
auch gerichtlich entschieden, dal} es in einem solchen Falle nicht zuliissig ist, die
billigere Fahrkarte nach dem entfernteren Knotenpunkt zu lésen, um auf einer
Vorstation auszusteigen mit der Begriindung, dal} die Leistung der Eisenbahn-
gesellschaft hierdurch geringer wiirde. Die Gerichte haben entschieden, dali durch
die Losung der Fahrkarte nach einer bestimmten Station ein Abkommen zwischen
der Gesellschaft und dem Reisenden getroffen sei, von dem keiner ohne Zu-
stimmung des anderen zuriicktreten konne.

Wie bereits erwiihnt, gibt die englische Statistik keinen Aufschlul3 dariiber,
wieviel die Eisenbahnen durchschnittlich fiir den Personenkilometer einnehmen.
Nur die North Eastern-Eisenbahngesellschaft hat die erforderlichen Aufzeichnungen
gemacht und hierbei gefunden, daB sie im Mai 1901 ohne Beriicksichtigung der
Zeitkarten fiir den Personenkilometer in 1. Klasse 1,42 9/Meile = 7,56 Pf./km, in
[11. Klasse 0,649/Meile= 3,4 Pf./km erhalten hat. Die verschiedenen Vergiinsti-
gungen haben die durchschnittliche Einnahme daher fiir die I. Klasse noch etwas
unter den oben angegebenen geringsten Normalsatz (1,56 ¢/Meile), fiir die I11. Klasse
ganz betriichtlich unter den iiblichen Pennysatz heruntergedriickt.

Als Beispiel, welche Fahrpreise tatsichlich fiir lingere Strecken mit Wett-
bewerb berechnet werden, fithren wir die Sitze der London and North Western-
Eisenbahngesellschaft fiir den Verkehr zwischen London und Edinburgh an. Die
Entfernung ist 400 Meilen =rd. 640 km, so dal eine einfache Fahrkarte I11. Klasse
nach dem Pennysatz 33 s 4 d=rd. 34 M. kosten miilite, wihrend sie tatséchlich
nur 33 M. kostet. Eine gewohnliche Riickfahrkarte kostet 64 M. 20 Pf., eine Tou-
risten-Riickfahrkarte fiir Mai—Oktober 51 M. Eine gewohnliche Fahrkarte 1. Klasse
kostet 59 M., die entsprechende Riickfahrkarte 112 M. Wochenendkarten, giiltig
von Freitag oder Sonnabend bis Sonntag, Montag oder Dienstag kosten fiir die
I. Klasse 61 M., die III. Klasse 35 M. 50 Pf. Im Sommer und zu den Feier-
tagen werden Sonderziige fiir 26 M. 50 Pf. 1I1. Klasse (Hin- und Riickfahrt) ge-
fahren. Der Kilometerpreis der genannten Fahrkarten ist nachstehend angegeben:

Gewohnliche Fahrkarten 1. Klasse 9,2 Pf.

Riickfahrkarten v 8,75 ,,
Wochenendkarten 4,75 ,,
Gewohnliche Fahrkarten III Klaqse B2 .
Riickfahrkarten - = 50
Touristen-Riickfahrkarte , . 40
Wochenendkarten . 275 .,
Sonderzugkarten ” o 2.10 .,

Der Unterschied zwischen den Kilometersitzen der einfachen Karten und der
Riickfahrkarten ist nur gering, wie aus der Zusammenstellung hervorgeht. Friiher
wurden die Riickfahrkarten vielfach zum halben Kilometersatz der einfachen Karten
ausgegeben, neuerdings neigt man dazu, fir Riickfahrkarten einfach den zwei-
fachen Betrag der einfachen Karte zu fordern. Doch ist das Verfahren bei den
einzelnen (Gesellschaften nicht einheitlich. Wiihrend einige Gesellschaften den zwei-
fachen Preis der einfachen Fahrkarte fordern, also iiberhaupt keine Ermilligung
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auf Riickfahrkarten geben, gewihren andere Gesellschaften zwar geringe Ermiifi-
gungen, aber nur fiir die I. und II. Klasse. Im allgemeinen kann man annehmen,
daB Riickfahrkarten I. und II. Klasse mindestens das 17/, fache, ITI. Klasse das
Doppelte der einfachen Fahrkarten kosten. Die Giiltigkeitsdauer der Riickfahr-
karten war bis zum 1.Juli 1904 nicht einheitlich geregelt. Bis zu Entfernungen
von 20 km war sie gew6hnlich 2 oder 3 Tage; fiir Entfernungen zwischen 20 und
80 km 8 Tage; fiir Entfernungen iiber 80 km 1 Monat. Die North Eastern- Ge-
sellschaft gab Riickfahrkarten auf Entfernungen von 20—80 km mit Giiltigkeits-
dauer von 1 Monat aus. Im Verkehr zwischen England und Schottland oder
Irland war die Giiltigkeitsdauer linger, niimlich fiir gewhnliche Fahrkarten zwei
Monate, fiir Touristenkarten bis Ende des Jahres, in dem die Karte ausgegeben
ist.  Seit dem 1.Juli 1904 werden allgemein Riickfahrkarten mit sechsmonatlicher
Dauer ausgegeben, wie sie im Verkehr zwischen schottischen Stationen schon linger
gebriiuchlich sind. Ausnahmsweise gibt man in Schottland sogar Riickfahrkarten
mit unbegrenzter Giiltigkeitsdauer aus, wie zwischen Glasgow und der Kiiste.

An Freigepiick wird gewiihrt:
I. Klasse 120—150 Pfd.—54,4 bis 68,0 kg
II. ,, 100—120 , —454 . 544 ,
110, .., 60—100 ,, —27,2 . 454

Uberfracht wird nur erhoben, wenn das Ubergewicht ganz augenfilllig ist; man
berechnet sie dann gewdhnlich nach Zonen.

Unter 80 km Entfernung kostet sie '/, 9/Pfd.— 4,7 Pf./kg

von 80—240km |, by e Y UPH— 04
. 240—480 ) 3 " 3 3/‘d/Pfd.=I4,l 1
iiber 480 km ) o 1P, =188

Der erhobene Mindestbetrag ist in der Regel 0,50 M. Handlungsreisende, Theater-
gesellschaften usw. bezahlen nur die Hilfte dieser Sitze.

Wenn man die vielen gelegentlichen ErmiBigungen auBer Betracht lifit, von
denen der Reisende nur in Ausnahmefillen Gebrauch machen kann, sind nach
obigem die englischen Personentarife nicht niedrig, kiénnen es auch nicht sein nach
der ganzen Lebenshaltung der Bevilkerung und den Anlagekosten der Bahnen.
Immerhin ist auch in England das Einkommen weiter Kreise des Mittelstandes
und der unteren Volksklassen nicht so glinzend, daf} die Einfithrung einer billigen
Wagenklasse im Fernverkehr, wie die deutsche 1V. Klasse, in breiten Volksschichten
nicht mit Freuden begriit werden wiirde. Die Einfiihrung einer solchen billigen
Klasse wiirde aber fiir die Eisenbahngesellschaften so erhebliche Verluste mit sich
bringen, da dann von einem angemessenen Unternehmergewinn iiberhaupt nicht
mehr die Rede sein kann.

Die Gepickbeférderung wird auf den englischen Bahnen im Inlandverkehr
bekanntlich ohne Verabfolgung eines Gepiickscheines bewirkt. Der Reisende iiber-
gibt sein Gepiick einem von der Eisenbahngesellschaft angestellten Gepiicktriger,
der es nach Vorzeigung der Fahrkarte mit einem Zettel (label) beklebt, auf dem
die Bestimmungsstation verzeichnet ist. Wenn nicht augenscheinlich ein erheb-
liches Ubergewicht vorhanden ist, wird das Gepiick nicht gewogen. Auf der Be-
stimmungsstation begibt der Reisende sich an den Gepickwagen und erhilt dort
sein (zepick ohne weitere Legitimation zuriick. Diese noch aus der Zeit des Post-
kutschenverkehrs stammende einfache Gepiickbeférderung setzt voraus, daB der
Reisende stets mit demselben Zuge fihrt, in dem sein Gepiick sich befindet. Bei
den vielen unmittelbaren Verkehrsbeziechungen und dem Bestreben der Gesell-
schaften, den Reisenden moglichst an das eigene Bahnnetz zu fesseln, liBt sich
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dies in vielen Fillen durchfithren. Will der Reisende andere Ziige benutzen, so
wird sein Gepick auf der Ankunftstation in die Gepickaufbewahrungsstelle (cloak
room; left luggage room) gebracht. Natiirlich liegt hierbei die Gefahr vor, dal}
das Gepiick in unrechte Hinde geriit, weil es von irgend einem Reisenden als das
seinige bezeichnet werden kann, dem es dann in Abwesenheit des rechtmifBigen
Eigentiimers ausgehindigt wird. In Wirklichkeit soll dieser Fall selten eintreten,
weil es groBe Bedenken hat, ein fremdes Gepiickstiick als sein eigenes zu be-
zeichnen, wenn man nicht wissen kann, ob der rechtmiiige Eigentiimer nicht un-
mittelbar neben einem steht. Immerhin setzt das ganze Verfahren eine gewisse
Ehrlichkeit aller Reisenden voraus. Wird das in die Ehrlichkeit gesetzte Ver-
trauen getiiuscht, so verhingen die Gerichte ziemlich schwere Strafen. Geht ein
Gepickstiick verloren, so muf der Reisende natiirlich den Nachweis erbringen,
daB er der Gesellschaft das Gepiickstiick ordnungsgemifl zur Beforderung iiber-
geben hat. Im allgemeinen gilt das fiir die Gepiickbeforderung zwischen der Ge-
sellschaft und dem Reisenden getroffene Ubereinkommen fiir abgeschlossen, wenn
der Reizende seine Fahrkarte gelost, dem Gepiicktriger die Bestimmungsstation
angegeben und dieser das Gepiickstiick richtig beklebt hat. Von diesem Zeitpunkt
beginnt dann die Haftpflicht der Gesellschaft, so dal der Reisende gut tut, die
richtige Bezettelung zu priifen. Um dem Reisenden, der nicht mit seinem Gepick
in demselben Zuge fihrt, eine griflere Gewiihr fiir die richtige Ablieferung des
Gepickes zu bieten, als bei dem oben beschriebenen einfachen Verfahren besteht,
haben die meisten Gesellschaften noch ein abweichendes Verfahren eingefiihrt.
Man kann sein Gepick fiir eine Gebiihr von 0,50 M. einschreiben lassen, erhilt
dann einen Schein, gegen dessen Riickgabe es am Bestimmungsort ausgehindigt
wird. Fiir eine Gebiihr von 1 M. wird das Gepick bei diesem Verfahren aus der
Wohnung abgeholt und in die Wohnung gebracht.

Fiir den Festlandverkehr wird das Gepiick in der auf dem Festlande iiblichen
Weise genau gewogen und eingeschrieben (registered luggage).

b) Giiterverkehr.

1. Allgemeines.

Die Giiter werden in England in Stiickgiiter (merchandise), Pakete (parcels),
Rohgiiter (minerals) und Vieh (cattle) geteilt. Die Abwickelung des Verkehrs ist
sicher, schnell und piinktlich, verursacht daher auch ziemlich hohe Betriebskosten.
Die schnelle Giiterbeférderung wird erreicht durch Einlegung einer groflen Zahl
leichter Ziige, groBe Fahrgeschwindigkeit, Verlegung der Giiterbeforderung in die -
Nachtzeit, wo der Personenverkehr nahezu ruht, zeitliche Trennung von Empfang
und Versand. Im allgemeinen werden die Giiter nachmittags aufgegeben, nachts
beférdert und vormittags abgeliefert. Die Giiterbeforderung wird ferner beschleunigt
durch zweckmiBige Zugbildung und Wagenbeladung, Ausriistung der Bahnhofe
mit Binrichtungen zum Ein- und Ausladen der Giiter unter Verwendung offener.
Wagen, bahnseitiges An- und Abrollen der Giiter, einfaches Abfertigungsverfahren
und Verwendung eines vorziiglich geschulten Personals. Der englische Stiickgiiter-
verkehr entspricht daher mehr dem festlindischen Eilgiiterverkehr, als dem fest-
lindischen Stiickgiiterverkehr. Neuerdings hat man versucht, die hohen Betriebs-
kosten durch bessere Auslastung der Giiterziige herabzumindern. Beispielsweise
ist die Auslastung der Giiterziige der North Eastern-Eisenbahn von 1899—1905
um 55°,, die der Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahn um 38°/,, der London
and North Western-, Great Northern- und Great Western-Eisenbahn um rd. 31,
29 und 289/, verbessert worden.



Giiterverkehr, 205

Eine eigentiimliche, mit der Privatwirtschaft im englischen Eisenbahnwesen
verbundene Erscheinung ist das Werben um den Verkehr (canvassing), worunter
man ein gewisses Anreillertum versteht, das darauf hinausgeht, an Orten mit
Bahnhéfen verschiedener Eisenbahngesellschaften der eigenen Gesellschaft einen
miglichst grofien Verkehrsanteil zu sichern. Der Verkehrswerber (canvasser) be-
sucht hierbei wie ein Handlungsreisender die Kunden und sucht ihnen die Vor-
teile klar zu machen, die sie bei Verfrachtungen auf den Bahnlinien seiner Ge-
sellschaft haben koénnen.

2. Stickgiiterverkehr.

Wenn man von Ein- und Ausfuhrsendungen und einigen anderen Ausnahmen
absieht, entwickelt sich der englische Stiickgiiterverkehr mehr und mehr in der
Richtung, dafl kleine Sendungen, zum Teil einzelne Pakete, beférdert werden.
Zu den Ausnahmen gehoren die Blumenkohlziige aus Cornwall, die Fruchtziige
aus Evesham und den Fens, die Fischziige aus Grimsby, die Milchziige. Aber
selbst in diesen Ausnahmefillen sind die zur Beladung von ganzen Ziigen ange-
brachten gleichartigen Giiter von einer groflen Zahl verschiedener Versender auf-
geliefert und fiir eine groBe Zahl verschiedener Empfiinger bestimmt, so da auch
hier keine eigentliche Massenbeforderung stattfindet. Die genannte Entwicklung ist
eine Folge der Umwandlung, die der englische Binnenhandel seit einer Reihe von
Jahren durchmacht und die darauf hinausgeht, im Kleinhandel groBe Lager zu
vermeiden, dagegen von Fall zu Fall kleine Warenmengen beim GroBhiindler oder
Zwischenhiindler zu bestellen und schnell zu beziehen. Der Kleinhiéindler braucht
auf diese Weise nicht so groie Geldsummen in seinem Warenlager anzulegen,
kann vielmehr sein Geld zur Ausdehnung seines Geschiiftes, VergroBerung der
Verkaufsriume, Vermehrung der Zahl der verschiedenen Verkaufsgegenstiinde ver-
wenden. Wird dann ein Artikel knapp, so wird er telegraphisch oder telephonisch
bei einem GroBhindler bestellt und trifft bei der vorziiglichen Eisenbahnbeforde-
rung und den meist nicht groen Entfernungen noch an demselben Tage, spiitestens
am niichsten Tage ein. Eine weitere Ursache der Zunahme der Einzelsendungen
ist die wachsende Vorliebe des Publikums fiir den Einkauf in Warenhiusern und
Konsumvereinen, wie die Army and Navy Cooperative und die Civil Service Supply-
Gesellschaft in London.

Um einen Uberblick zu geben, welche Gewichte auf zwei Londoner Giiter-
bahnhifen die Sendungen hatten, fithren wir nachstehende Zahlen fiir einen Tag
im Oktober des Jahres 1902 an. Zu bemerken ist, daf3 die Giiter teils als Stiick-
giiter, teils als Pakete beftérdert worden sind, deren Beforderung spiiter noch be-
. sonders behandelt werden soll.

Gewicht der Zahl der Sen- Zahl der Sen- |

Sendung nicht dungen auf dungen auf Bahnhof Geslamtzahl der

iiber: Bahnhof Camden | Broad Street Sendungen

12,7 kg 419 827 1246

2,2 514 841 1355

3.8 173 407 580

381 ,, 244 404 648

444 ,, 111 242 | 353

50,8 ,, 328 531 850

1016 ., 591 1506 | 2007 :

1524 ,, 288 ‘ 964 832 ﬁg‘
Ubertrag: 2020 6195 8695 ' e
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Gewicht der Zahl der Sen- Zahl der Sen- =
Sendung nicht dungen auf  dungen auf Bahnhof Geeamteakl de
iiber: Bahnhof Camden Broad Street Sepdungen
Ubertrag: 2920 i 6195 8695
203,2 kg 168 | 548 486
254,0 77 | 257 334
508,0 , 160 456 616
762,0 ., 53 126 179
1016,0 ,, 27 | 38 65
1—2+% 33 57 i 90
2—3t 13 15 i 28
34t 9 : 9 , 18
Zusammen 3460 | 7245 | 10705

Die angegebenen Sendungen bilden nachstehende Prozentsitze aller Sendungen.

(Camden | Broadstreet ‘ Gesamtzahl
12,12 | 11,41 | 11,64
7.28 1 6,53 . 8,77
14,86 11,61 - 12,66
5,00 5,63 5,42
7,05 5,58 | 6,05
321 . 3,34 | 3,29
9,19 ; 7,33 | 8,02
17,08 - 20,79 19,59
8,32 9,33 ‘ 9,01
4,86 5,24 | 5,12
2,23 ' 3,55 . 3,12
4,62 ; 6,29 | 5,75
1,53 - 1,74 ' 1,67
0,48 0,52 ‘ 0,61
0,95 0,79 0,84
0,38 : 0,21 | 0,26
0,26 0,12 : 0,17

Withrend vorstehende Tabelle nur die Anzahl der Sendungen (consignments),
nicht die Zahl der einzelnen Stiicke enthilt, ist nachstehend auch die Stiickzahl
fiir vier Bahnhofe und einen Tag angegeben.

' | Durchschnitts- Anzahl der | Durchschnitts-
Anzahl der ewicht der | i gewicht der
Bahnhof . & aufgelieferten o
| Sendungen | Sendﬁglgen Sicke Stlil‘;ke
Curzon Street, { | |
Birmingham . . 1617 6110 265,0 51114 ‘ 32,0
Liverpool . . . . . 3902 5049 | 773.0 ‘ 79513 49,0
London Street. | |
Manchester . . . 1343 55622 243.0 | 28277 48,0
Broadstreet, London . | 908 6201 147,0 | 23067 39,0

Diese Sendungen sind nach 720 Stationen gesandt worden (einschlieSlich Holy-
head fiir ganz Irland), sie wurden zu Wagenladungen von durchschnittlich nur
2,4 t vereinigt.
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Die Teilung der Stiickgiiter in eine grofle Zahl von Einzelsendungen und die
Schnelligkeit, mit der die Sendungen beférdert werden miissen, fithren naturgemiB
zur Verwendung kleiner Giiterwagen mit ungiinstigem Verhiiltnis zwischen Eigen-
gewicht und Tragfihigkeit. Im Jahre 1900 betrug die durchschnittliche Trag-
fihigkeit der fiir den Stiickgiiterverkehr der London and North Western-Eisen-
bahn bestimmten Giiterwagen nur wenig iiber 7,1 t, das durchschnittliche Eigen-
gewicht dieser Wagen war 5,4 t. Einige 8,1 t-Wagen haben 6,1 t Eigengewicht.
Die Great Western-Eisenbahn hat Wagen von 10,15 t Tragfihigkeit und 5,1 t
Eigengewicht. Bei einigen idlteren Wagen der South Eastern und Chatham-Eisen-
bahn ist das Eigengewicht ebensogroB wie die Tragfahigkeit. nimlich 5,6 t. Tm groBen
und ganzen kann man annehmen, daB ein englischer Stiickgiiterzug fiir jede Tonne
Eigengewicht nur 1'/, bis 2 Tonnen Tragfihigkeit hat. Diese Zahlen zeigen, daB
die englischen Eisenbahnen viel totes Gewicht zu beférdern haben und die Ver-
grolerung der Tragfihigkeit der Giiterwagen mit gleichzeitiger Verbesserung des
Verhiltnisses zwischen Nutzlast und Eigengewicht, die in den letzten Jahren in
verschiedenen Lindern erwogen und begonnen ist, gerade fiir (GroBbritannien
wichtig ist. Die Zugkraft wird bei gleichem Ladegewicht geringer, die Zige
werden kiirzer, so dafl Gleise und Giiterschuppen geringere Abmessungen erfordern.
Dies sind gewichtige Griinde fiir die VergroBlerung der Tragfihigkeit der Giiter-
wagen, denen aber erhebliche Bedenken gegeniiberstehen. In erster Linie ist die
bereits erwihnte Zersplitterung der Stiickgiiter in eine groBe Menge von rasch
zu befordernden Einzelsendungen der VergréBerung der Tragfihigkeit hinderlich.
Wie soll man hierbei die Wagen voll beladen, also die groBe Tragfihigkeit aus-
nutzen? Grofle Sendungen zum Fiillen eines Wagens von beispielsweise 20 t
Tragfiihigkeit werden selten aufgegeben, ein Ansammeln der Giiter ist aber wegen
der schnellen Beférderung unstatthaft, die von den Absendern und Empfiingern
erwartet wird. Wenn die groflen Wagen nicht gut beladen werden kénnen,
kommt man leicht aus dem Regen unter die Traufe, indem das Verhiiltnis
zwischen Nutzlast und toter Last unter Umstinden ungiinstiger wird als bei Ver-
wendung kleiner Wagen. Die durchschnittliche Beladung der englischen Giiter-
wagen mit Stiickgiitern betrigt wegen der Zersplitterung des Verkehrs und der
Schnelligkeit der Reférderung nicht wesentlich mehr als 2t. Um solche Menge
zu befordern, sind die vorhandenen 6, 8 und 10 t-Wagen offenbar schon zu groB,
wie soll man daher noch groere Wagen einigermaBen fiillen? Bei der Great
Eastern-Eisenbahn wiegen 70°/, aller Stiickgiitersendungen 150 kg und weniger,
90°/, wiegen 1t und weniger. Wie oben mitgeteilt, betrug das durchschnittliche Ge-
wicht der Sendungen auf dem Bahnhbof Broadstreet der London and North Western-
Eisenbahngesellschaft an einem bestimmten Tage 147 kg, die Anzahl der Stiicke
23067. Die an diesem Tage aufgelieferten 23067 Stiicke wurden in 379 Wagen
geladen, so dall bei einem Gesamtgewicht von 908 t jeder Wagen durchschnittlich
mit 2.4 t beladen war. Dies ist keine gute Beladung, sie liegt aber noch iiber dem
Durchschnitt der Beladung bei der London and North Western-Eisenbahn, weil die
Verhiltnisse besonders giinstig waren. Die Giesellschaft hat nimlich vor einigen Jahren
den auf Seite 131 erwiihnten Umladeschuppen in Crewe in Benutzung genommen,
nach dem Stiickgiiter bunt in Wagenladungen zur Umladung und Bildung von
Stationswagen gesandt werden diirfen. Dies weicht von der iiblichen Gepflogen-
heit ab, bei der einige wenige Kurswagen (roadside vans), meist aber Stations-
wagen gebildet werden, die ohne Umladung von der Empfangsstation zur Be-
stimmungsstation durchgehen. Wenn man dies in dem obigen Falle hiitte machen
wollen, wiire jeder Wagen noch schlechter beladen gewesen. Derartige grofe
Umladeschuppen erfordern zu ihrer Ausriistung maschinelle Anlagen, deren Be-
dienung erhebliche Betriebskosten verursacht, sie sind daher nur vorteilhaft bei
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lebhaftem Verkehr. Crewe ist aber ein Knotenpunkt mit lebhaftem Verkehr, weq
Durchgangslinien von London, Siidwales, Nordwales, Trland, Liverpool, Schottland
und Manchester zusammentreffen. Im allgemeinen hilt man in England die
Bildung direkter Stationswagen fiir vorteilhafter als die Umladung, so daf} weitere
Umladeschuppen nach dem Muster von Crewe noch nicht gebaut worden sind,
Indessen wird neuerdings die Erbauung eines groBen Umladeschuppens in Carlisle
erwogen, wo sieben verschiedene Bahnlinien zusammenkommen.

Die Zersplitterung der Stiickgiiter in viele Einzelsendungen und die von den
Eisenbahnverwaltungen verlangte schnelle Beforderung fiithren zur Bildung einer
grolien Zahl von Stationswagen mit mangelhafter Beladung, wie schon angedeutet.
Im Jahre 1891 wurde von dem damaligen Generalverwalter der London and
North Western-Gesellschaft vor einem Parlamentsausschul ausgesagt, dall ein
gewdhnlicher Stiickgiiterzug auf der Hauptlinie dieser Gesellschaft, deren Bahnnetz
in alle méglichen Verkehrsbezirke eindringt und daher fiir GrofBbritannien in ge-
wissem Sinne normale Verhiltnisse aufweist, 40 Wagen mit je 3 t Ladung ent-
halte und 305 bis 355 t wiege. Bei der North Eastern-Gesellschaft mit einem in
sich abgeschlossenen Bahnnetz war die durchschnittliche Beladung der Stiick-
giiterziige im Jahre 1902 nur 59 t, die der Wagen 2 t, so dall jeder Zug durch-
schnittlich 20 Wagen stark gewesen ist. Die geringe durchschnittliche Beladung
bei der North Eastern-Eisenbahn gegeniiber der London and North Western-
Kisenbahn erklirt sich daraus, daB bei der erstgenannten Bahn das gesamte
Bahnnetz mit allen Zweiglinien, bei der letztgenannten nur ihre Hauptlinie in
Betracht gezogen ist.

Die Giiter werden in England bei ihrer Beforderung in zwei Hauptklassen
geteilt :

1. Rollgiiter (carted goods), d. h. Giiter, die von der Bahngesellschaft mit
ihren Rollwagen zum Bahnhof gebracht und auf dem Ankunftsbahnhof
dem Empfinger durch bahneigene Rollwagen zugestellt werden ;

2. nicht an- und abgerollte Giiter (non carted goods), auch Giiter von Bahn-
hof zu Bahnhof (station to station goods) genannt, die vom Absender
angerollt, vom Empfinger abgerollt werden.

Im groflen und ganzen sind die Stiickgiiter alle Rollgiiter, die Rohgiiter
nicht an- und abgerollte Giiter, nur auf kleineren Stationen bildet es die Regel,
daB auch die Stiickgiiter vom Absender und Empfinger an- und abgerollt werden.
In gréoBeren Stidten werden die Giiter nicht immer unmittelbar durch den Roll-
fuhrmann von den Absendern abgeholt, sondern bisweilen auf den iiber die Stadt
zerstreuten Annahmestellen (receiving offices) in Empfang genommen. Dorthin
bringen die Versender die Giiter, die dann auf ihre Versandfihigkeit und die
Richtigkeit der vom Versender beigegebenen Aufgabescheine gepriift, bisweilen
auch gewogen und nach Stationen und Verkehrsrichtungen geordnet werden. Von
den Annahmestellen werden die Giiter nebst ihren Ausgabescheinen oder einer
Sammelliste (collecting sheet) dem Rollfuhrmann zur Besorgung nach dem Bahn-
hof iibergeben. Der Rollfuhrmann holt aber meistens die Giiter von dem Ver-
sender ab. bringt sie zur Annahmestelle und dann zum Bahnhof. Bei der An-
nahme der Giiter an den Annahmestellen und auf den Bahnhéfen sind mehrere
Gesetze nebst Ausfiihrungsbestimmungen zu beachten, die teilweise in den Amts-

riumen und Giiterschuppen sowie auf den Ladestellen 6ffentlich ausgehiingt sein
miissen.

Es sind dies:

1. das Frachtfiihrergesetz (The Carriers Act 1830);
2. das Viehversicherungsgesetz (Cattle Insurance Act);
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3. das Gesetz iiber den Durchgangsgiiterverkehr teils iiber Land, teils zur
See (The Transit of Goods, parthy by Land, parthy by Sea);

4. die Ausfithrungsbestimmungen iiber die Beférderung von Explosivstoffen
(The Bye Laws as to Explosives);

5. die Ausfithrungsbestimmungen iiber die Beférdernng von gefihrlichen
Giitern (The Bye Laws as to Dangerous Goods):

6. die allgemeinen Bestimmungen der betreffenden Eisenbahngesellschaft fiir
.den Giiterverkehr (The Companys (eneral Regulations for Carriage of
Goods) ;

7. die Tarife und Gebiithren der betreffenden Gesellschaft (The Companys
Rates, Tolls and Charges).

Das wichtigste Papier bei dem Versand von Giitern ist der vom Absender
zu unterzeichnende Aufgabeschein (consignment note); der gesetzlich erforderlich
ist. Der Aufgabeschein mull Aufschlufl iiber Zahl, Menge und Art der Giiter,
den Empfinger und den Absender geben. Ein einheitlicher Vordruck ist fiir den
Aufgabeschein nicht vorgeschrieben, die Versender benutzen daher meistens ihre
eigenen Vordrucke mit einem Namen, der in ihrem Aufgabebuch verbleibt und
auf dem der Rollfuhrmann den Empfang der Giiter bescheinigt. Die von den
Eisenbahngesellschaften gelieferten Vordrucke sind nicht beliebt wegen der vielen
Bestimmungen, die sie auf der Riickseite enthalten. Der Aufgabeschein begleitet
nicht das Gut wie ein Frachtbrief, sondern dient nur als Unterlage fiir die Aus-
fertigung der Frachtkarten (invoices) und bleibt daher auf dem Versandbahnhof.
Frachtbriefe im deutschen Sinne, die das Gut vom Absender bis zum Empfinger
begleiten, sind in England nicht iiblich.

Das Zihlen und Vergleichen der Giiter und die Verladung in die Eisenbahn-
wagen (checking and loading goods into railway waggons), sowie die Ausstellung
der Begleitscheine (Frachtkarten, invoices) wird anf drei verschiedene Weisen.
bewirkt :

1. nach den Aufgabescheinen (consignments notes);

nach den Adressen auf den Giitern;

nach einem gemischten Verfahren, teils nach den Aufgabescheinen, teils
nach den Adressen.

e 19

Nach dem Verfahren unter 1. werden die Giiter unter stetem Vergleichen
mit den Aufgabescheinen von den Rollwagen auf den Giiterboden entladen und
spiter auf dieselbe Weise in die Wagen geladen. Dann werden die Aufgabe-
scheine in die Giiterabfertigung oder einen Dienstraum auf dem Giiterboden
(shippers box) zur Ausfertigung der Begleitscheine (invoices) abgetragen. Bei der
Anwendung dieses Verfahrens auf griBeren Bahnhofen ist es wichtig, fiir jede
Sendung und jede Empfangsstation einen besonderen Aufgabeschein zu haben,
nicht bloB Sammellisten (collecting sheets), in denen die Giiter fiir den Rollfuhr-
mann zusammengestellt sind.

Wenn nach den Giiteradressen verladen und abgefertigt wird, ruft ein Giiter-
bodenarbeiter den Inhalt der Adressen beim Verwiegen oder Verladen aus, die
Begleitscheine (Frachtkarten, invoices) werden hiernach aufgestellt und spiter
nach den Aufgabescheinen und Sammellisten vervollstindigt.

Bei dem gemischten Verfahren, bei dem die Begleitscheine teils nach den
Aufgabescheinen, teils nach den Giiteradressen ausgefertigt werden, ist es wichtig,
daB der Abfertigungsbeamte in dem Augenblicke den Aufgabeschein in die Hand
bekommt, in dem das zugehérige Gut gewogen oder verladen wird.

Im einzelnen sind noch weitere Verschiedenheiten beim Verladen und Ab-
fertigen der Giiter vorhanden, die sich teils gewohnheitsmiBig herausgebildet
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haben, teils aus der verschiedenen Anordnung der Giiterschuppen sich ergeben.
Beispielsweise werden auf einigen Bahnhofen die Giiter bei der Verladung und
Abfertigung unmittelbar von den Rollfuhrwerken in die Eisenbahnwagen gekarrt,
auf anderen dagegen zuniichst in Haufen auf dem Giiterboden zusammengekarrt
und erst dann verladen. Die Giiterschuppen sind nicht immer den Bediirfnissen
des Verkehrs angepalt, was bei der einseitigen Ausbildung der englischen In-
genieure nicht zu verwundern ist. Ist keine starke Hand in der Verwaltung der
Eisenbahngesellschaft vorhanden, welche die verschiedenen Beamten zu einheit-
licher Arbeit zusammenbringt, so arbeitet bei der oben geschilderten lockeren
Organisation leicht jede Abteilung fiir sich darauf los, unbekiimmert um die
Ansichten und Bediirfnisse der anderen. Die einzelnen Verfahren bei der
Verladung und Abfertigung werden meistens nach den grifleren Stidten und
den Bezirken bezeichnet, in denen sie iiblich sind. So spricht man von einem
Manchester-, Birminghamer, Liverpooler, mehreren Londoner und dem Yorkshire-
Verfahren, wvon denen dann aber auch noch wieder einzelne Abarten vor-
kommen. Im ganzen kann man etwa 10 bis 12 verschiedene Verfahren in
Grolibritannien und Irland beobachten, von denen hier nur einige aufgefiihrt
werden sollen.

In Manchester werden die Giiter unmittelbar durch bahneigene Rollwagen
von den Absendern abgeholt. Jeder Rollwagen wird von einem erwachsenen
Kutscher und einem Jungen (nipper) begleitet. Der Kutscher oder der Junge
tragen alle Giiter in eine Sammelliste ein und heften die Aufgabescheine (con-
signment notes) an die Sammelliste. Auf dem Bahnhof angekommen, wird der
Rollwagen, der gewdhnlich leichter und beweglicher ist als die in Deutschland
iiblichen Wagen. riickwirts an die Giiterschuppenbiithne gedriickt, worauf der
Kutscher seine Papiere einem Giiterbodenvorarbeiter (checker) iibergibt. Die
Giiter werden in Gegenwart des Kutschers ausgerufen (,,called of‘) und gewogen,
auch werden die Papiere gepriift. Nach der Priifung (checking the boad off)
werden die Sammellisten nach den Abfertigungsriumen abgetragen. Das Ver-
wiegen findet unmittelbar nach dem Entladen aus dem Rollwagen statt, wobei
die Giiter mit einem Zettel (label) versehen werden, auf dem der Eisenbahnwagen
verzeichnet ist, in den sie geladen werden sollen. Dann findet sofort die Ver-
karrung an die Wagen statt, worauf ein Verlader (loader) mit zwei oder drei
Mann auf jeder Ladebiihne in die richtigen Wagen verladet. Ein Junge trigt
alle Giiter beim Verladen in eine Ladeliste (loading bill) ein, fiigt die Zeit der
Verladung, den Namen des Verladers und seinen eigenen hinzu. Wenn Ab-
weichungen bemerkt werden, wird der Inhalt des Wagens nochmais gepriift, wo-
durch dem Verladen in unrichtige Wagen vorgebeugt wird. Alle Aufgabescheine
werden tiglich mit den Sammellisten in Buchform zusammengeklebt und auf-
bewahrt, der Inhalt aller Begleitscheine wird tdglich in ein Buch iibertragen,
das in den nichsten Tagen zur Priiffung der Frachtberechnung, Erledigung des
Schriftwechsels, Herstellung von Ausziigen benutzt wird. Die Biicher werden
dann wochenweise zusammengebunden. Die leeren Wagen werden bei diesem
Verfahren zu Ziigen geordnet in die Giiterschuppen gebracht, so dafl die beladenen
Ziige ohne irgendwelche Rangierarbeiten unmittelbar aus den Schuppen abfahren
konnen. Einzelne Giiter fiir kleinere Stationen, die moglicherweise nicht zur
Bildung eines Stationswagens reichen, werden nach einer besonderen Biithne ge-
karrt und dort unter Obhut eines Arbeiters gestellt. Findet dieser, dafi die
Bildung von Stationswagen untunlich ist, so ladet er diese Giiter in Kurswagen.
Jedenfalls wird der ganze Giiterschuppen vor Einbruch der Nacht geriumt.

In Birmingham werden die Giiter gleichfalls mit wenigen Ausnahmen durch
bahneigene Rollwagen abgeholt. Jeder Wagen wird von einem Kutscher und



Giiterverkehr. 301

einem Buchfiithrer (look-carrier) begleitet, der allein fiir die Annahme und Be-
handlung der Giiter verantwortlich ist und sie in Rollkarten (carriage notes) ein-
trigt. Nach Ankunft auf dem Bahnhof gibt ein Giiterbodenvorarbeiter dem
Kutscher an, wohin er zur Entladung fahren soll. Wiihrend der Rollwagen dann
an eine Ladebiihne gedriickt wird, geht der Buchfiihrer nach den Abfertigungs-
rdumen und laflt sich seine Rollkarten mit fortlaufenden Nummern bezeichnen.
Hierauf iibergibt er sie einem Annahmearbeiter (receiving checker) und beginnt
mit dem Ausladen, Er ruft die Adressen, Bezeichnungen und Beschreibungen
der Giiter aus, der Annahmearbeiter vergleicht seine Angaben (calls off) mit den
Rollkarten. Die an demselben Tage abzusendenden Giiter werden dann an die
fiir jede Stationsreihe bestimmte, durch Tafeln bezeichnete Ladebiihne gekarrt.
Hierauf werden die Rollkarten nach den Abfertigungsriumen getragen, wo die
Begleitscheine angefertigt werden, jedoch unter Weglassung des vom Absender
angegebenen Gewichtes, das im Giiterschuppen nebst der Nummer des Wagens
von den Verladern eingetragen wird. Zu dem Zweck werden die Begleitscheine
in den Giiterschuppen abgetragen und zur endgiiltigen Fertigstellung wieder nach
den Abfertigungsriumen zuriickgebracht. Die Verlader sind fiir die richtige Be-
zettelung der Wagen, das vorschriftsmillige Aufbringen der Decken (tarpanlins)
und die richtige Eintragung der Wagennummern in ein Wagenbuch verantwort-
lich, das zur Anfertigung der fiir den Packmeister bestimmten Beférderungslisten
(road bills) dient. Die Wagen werden nach ihrer Beladung und Bezettelung
einem Schirrmeister iibergeben, der sie in die richtigen Ziige einstellen lif3t. Man
hilt darauf, dafl die Wagen gleich in passender Stationsfolge beladen werden,
um unnitiges Rangieren zu vermeiden. Fiir dieses Verfahren wird beansprucht,
dal} es Verschleppungen der Giiter und unrichtigen Gewichtsangaben der Absender
wirksam vorbeugt.

In London haben alle groBeren Eisenbahngesellschaften ihre eigenen Annahme-
stellen. Den Annahmestellen sind einspiinnige Rollwagen zugeteilt, welche die
Giiter von den Absendern abholen, nach der Annahmestelle bringen und von
dort den Bahnhifen zufithren. AuBerdem bringen die Absender selber Giiter zu
den Annahmestellen. Das Einsammeln der Giiter hirt an Wochentagen um 6 Uhr
auf, mit Ausnahme des Sonnabends, an dem nur bis 4 Uhr eingesammelt wird.
Der Rollwagen sammelt zum letztenmal am Tage auf der letzten Fahrt zum
Bahnhof. Die Aufgabescheine der Absender werden vom Rollkutscher zur An-
nahmestelle gebracht. Wenn nach Stationen getrennte Aufgabescheine beigegeben
sind, werden sie in Urschrift mit nach dem Bahnhof gesandt, wenn die Aufgabe-
scheine aber Giiter nach verschiedenen Stationen durcheinander enthalten, werden
Ausziige (extracts or slip notes) auf der Annahmestelle angefertigt und nach dem
Bahnhof gesandt, wihrend die Urschriften der Aufgabescheine auf der Annahme-
stelle zuriickbehalten werden. Die Rollwagen werden auf den Bahnhéfen riick-
wirts an die Ladebiihnen gedriickt, der Kutscher iibergibt die Aufgabescheine
einem Vorarbeiter, der sie auf die Ausladearbeiter verteilt. Diese vergleichen die
Giiter mit den Scheinen und wiegen sie, wenn die Gewichte noch nicht auf den
Annahmestellen eingetragen sind. Dann werden die Scheine in die Abfertigung
gebracht zur Herstellung von Ausziigen. Zu jeder Ausladerotte gehoren ein Lade-
meister (checker), Ausrufer (caller off) und drei Giiterbodenarbeiter (porters),
die die Giiter an die verschiedenen durch Tafeln bezeichneten Ladestellen zur
Einladung in die daselbst aufgestellten Stationswagen karren. Alle Giiter fiir
Birmingham, Manchester, Liverpool, Schottland und Irland werden auf den Lon-
doner Giiterbahnhifen gewdhnlich fiir sich anf einem besonderen Giiterboden be-
handelt. Das Einladen selbst wird wie folgt besorgt: die Aufgabescheine und
Ausziige werden dem Lademeister auf dem betreffenden Giiterboden gegeben, der
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sie mit den ihm zugekarrten Giitern vergleicht. Finden sich keine Unstimmig-
keiten, so wird eingeladen und Station und Wagennummer aufgeschrieben. Wenn
Aufgabescheine fehlen, die Giiter aber vollstindige Adressen haben, werden Hilfs-
scheine angefertigt. Jede Einladerotte besteht aus einem Lademeister, einem
Packer und einem Arbeiter, die Aufgabescheine werden von Zeit zu Zeit, gewihn-
lich nach Beladung eines Wagens, gesammelt und durch einen Boten in die Ab-
fertigungsrdume zur Hmstel}ung der Begleitscheine gebracht. Jeder Abfertigungs-
beamte numeriert seine Aufgabescheine fortlaufend und trigt die Numniern der
Aufgabescheine in die zugehorigen Begleitscheine ein. Die Begleitscheine werden
kopiert und dann mit dem Zuge abgesandt oder an die Wagen geheftet, in denen
die Giiter verladen sind.

Ahnliche Verfahren, mit oder ohne besondere Annahmestellen in den Stidten,
werden ferner in Liverpool und Yorkshire angewandt, auch kommen auller den
genannten Verfahren noch mehrere andere in London und Birmingham vor.

Auf dem Ankunftsbahnhof werden die Wagen baldigst an den Giiterschuppen
gestellt, die Decken von den offenen Wagen abgenommen, fremde Decken und
Bindemittel fiir sich zusammengelegt und bezeichnet. Dann werden die Beklebe-
zettel von den Wagen genommen und die Ausladearbeiten begonnen. Wie es
verschiedene Verfahren beim Versand der Giiter gibt, so auch beim Empfang.
Am gebriuchlichsten ist das nachstehende Verfahren. Nachdem die Begleitscheine
(invoices) in den Dienstriumen mit Eingangsnummern versehen sind, werden die
Frachtbetrige nachgepriift und Ablieferungsscheine (delivery notes) oder Ab-
lieferungslisten (delivery sheets) angefertigt. Die Ablieferungsscheine werden ins-
besondere angefertigt, wenn Geldbetrige zu erheben sind. Dann werden die
Begleitscheine zu den Lademeistern getragen, welche die Giiter nach den Scheinen
ausladen lassen (to check off). Wiihrend bei diesem Verfahren also unmittelbar
nach den Begleitscheinen entladen wird, hat man noch ein anderes Verfahren,
bei dem die Giiter zunichst in ein Eingangsbuch eingetragen werden, ohne dal
der Lademeister von den Begleitscheinen Kenntnis nimmt. In das Eingangsbuch
werden die Zeit der Entladung und die Nummer und Eigentumsmerkmale des
Wagens mit eingetragen. Das Eingangsbuch wird bei einigen Gesellschaften zur
Empfangsbestitigung benutzt, wenn der Empfinger die Giiter selbst vom Bahn-
hof abholt. Nach einem dritten Verfahren werden die Giiter zundchst in ein
Entladebuch eingetragen, dessen Blitter spiter an die Begleitscheine angeklebt
werden. nachdem die Eintragungen mit den Scheinen verglichen worden sind.

Nach dem Entladen werden die Giiter gewshnlich in folgende Gruppen an
besonderen Stellen zusammengelegt: Giiter, deren Empfinger sich melden wird
(till called for goods); Giiter, iiber die noch besonders verfiigt werden soll (,,wait
to order goods); Giiter, die vom Empfinger abgerollt werden; Uberladegiiter;
Giiter zur bahnamtlichen Abfuhr. Die letztgenannten Giiter werden gleich in
die Rollwagen geladen oder nach Bestellbezirken hingelegt. Das Einladen in die
Rollwagen erfolgt entweder nach den Begleitscheinen oder den Ablieferungsscheinen
oder den Ablieferungslisten. Die Eisenbahngesellschaften haben die groferen Stidte
gewohnlich in eine Anzahl von Bestellbezirken (delivery districts) geteilt. Wenn
ein Rollwagen fiir einen Bezirk beladen ist, verliit der Kutscher mit seinen
Papieren den Bahnhof zur Ablieferung der Giiter.

3. Paketverkehr,

Die englischen Eisenbahngesellschaften haben einen sehr bedeutenden Paket-
verkehr, den sie mit Personenziigen, besonderen Paketziigen oder Giiterziigen zu
Tarifsitzen abwickeln, die teilweise unter den Portosiitzen der Post bleiben.
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AuBerdem nehmen sie verschiedene Gegenstiinde zur Beforderung als Paket an.
die die Post nach ihrem Umfange und ihrer Verpackung zuriickweisen wiirde.
Auch ist das Hochstgewicht fiir Pakete bei den Eisenbahnen hoher als bei der
Post, die nur Pakete bis zu 10 Pfd., (4,54 kg) annimmt.

Verpflichtungen, wie sie unter anderen die deutsche Gesetzgebung den Eisen-
bahnen auferlegt hat, bestehen in England nicht in gleichem Umfange, so daf
der Paketverkehr der Eisenbahnen sich ungehindert entwickeln konnte. Begiin-
stigt wird er auch durch die beim Stiickgiiterverkehr schon erwihnte Neigung der
Hiindler, anstatt groBle Vorrite auf Lager zu halten, fortlaufend den Bedarf
durch Fernsprecher oder Telegraph bei GroBkaufleuten oder Zwischenhindlern
zu bestellen. Dies erklirt auch, daBl die Pakete an (lewicht abnehmen, an Zahl
zunehmen, wie die Stiickgiiter.

Der Paketverkehr ist als ein Stiickgutverkehr im kleinen anzusehen und tritt
zum Teil an die Stelle des festlindischen Eilgiiterverkehrs, den es in England
nicht gibt, weil der gewdhnliche Stiickgiiterverkehr in England im allgemeinen
ebenso schnell wie der festlindische Eilgiiterverkehr abgewickelt wird. Die
Tarife sind teilweise viel niedriger als bei der Post. Beispielsweise kann man
ein Paket von 21,8 kg Gewicht 48 km weit fiir 0,50 M. versenden; an die Post
wiirden hierfiir 4,20 M. zu zahlen sein, weil statt des einen 5 einzelne Pakete
gemacht werden miiiten. Auf gréBere Entfernungen nimmt der Unterschied in
den Sitzen zwar ab, bleibt aber immer ziemlich bedeutend. Auf kleinen Bahn-
hofen wird die Annahme und Ausgabe der Pakete im Fahrkartendienstraum be-
wirkt, auf mittleren Bahnhdfen ist ein besonderer Paketraum dafiir vorhanden,
auf groflen Bahnhéfen sind getrennte Paketannahmen und -ausgaben angelegt.
Die grolleren Paketriume sind gewohnlich mit einem langen Tisch fiir die An-
nahme der Pakete und mit Wandgestellen mit einzelnen Abteilungen zum Sor-
tieren nach Bestimmungsorten oder Verkehrsbezirken ausgeriistet. Gewdhnlich
wird eine Quittung bei der Aufgabe eines Paketes nicht erteilt, wenn der Ab-
sender nicht eine solche vorlegt, die nur zu unterschreiben ist. Fiir eingezahlte
Frachtbetrige wird stets eine Quittung verabfolgt. In der Paketannahme wirken
ein Beamter und ein Gepicktriger in der Weise zusammen, dall der Gepick-
triger die Adresse und das Gewicht ausruft, der Beamte sie nebst dem Namen
und der Adresse des Absenders in ein Annahmebuch eintriigt. Der Frachtbetrag
wird entweder auf der Abgangstation oder der Empfangstation mit farbigem Stift
auf dem Paket verzeichnet. Je nachdem die Fracht bei der Aufgabe bezahlt
wird oder vom Empfinger zu entrichten ist, wird ein Zettel von bestimmter
Farbe mit dem Worte , bezahlt’ (paid) oder ,zu bezahlen** (to pay) auf das Paket
geklebt., Frachtmarken werden selten verwandt; man glaubt in England, daf
ihre Verwendung zu Betriigereien fithren kann. Nach der Bezettelung wird das
Paket in ein Fach des Wandbehilters geworfen. Kurz vor dem Abgange jedes
Zuges nimmt der Gepicktriger die fir die betreffende Verkehrsrichtung be-
stimmten Pakete aus dem Wandgestell und legt sie nach Stationen zusammen,
dann ruft er wihrend des Einladens in die Paketkarre die Adressen aus, die ein
Beamter in die Begleitscheine (way bills) eintriigt, die der Sendung beigegeben
werden. Das Verladen erfolgt auf den Bahnsteigen in den Packwagen, wobei die
Begleitscheine alphabetisch nach Stationen geordnet dem Zugfiithrer iibergeben
werden und von diesem auf ihre Ubereinstimmung mit den iibergebenen Paketen
gepriift werden.

Bis zum Jahre 1891 war den Eisenbahngesellschaften freigestellt, die Pakete
nach Belieben mit Personen- oder Giiterziigen zu beférdern. Durch das Tarif-
gesetz von 1891 (Railways Rates and Charges Act of 1891) ist ihnen aber auf-
gegeben, gewisse Giiter mit Personenziigen zu befordern. Es sind dies: Milch,
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frische Butter, weicher Kiise, Rahm, Eier, Fische, Fleisch, Grayling, Hummer,
Austern, Lachs, Friichte und Gemiise aus Gewiichshiusern, Wild, Gefliigel,
Kaninchen, Eis.

Wenn die Pakete mit einem Personenzug beférdert werden, iibergibt der
Zugfiihrer unmittelbar nach dem Entladen des Gepiicks der Reisenden dem
Gepicktriger die Pakete, die dieser in eine Karre ladet. AuBerdem hiindigt er
dem Gepiicktriiger die Begleitscheine aus, die sofort nach dem Paketbiiro ab-
getragen werden, wo ihr Inhalt mit der Zahl und Bezeichnung der angekomme-
nen Pakete verglichen wird. Der Beamte legt die Pakete in ein Wandgestell,
das mit einzelnen Fichern nach Bestellbezirken versehen ist. Von dort werden
sie in Rollwagen geladen, wobei der Wagenfiihrer die Adressen ausruft, die ein
Beamter in einen Ablieferungsschein (delivery sheet) eintrigt, auf dem der Emp-
finger zu quittieren hat. Wenn angiingig, werden die Pakete wiihrend der Be-
forderung zu griBeren Stiickgiitern zusammengepackt. Die Post verwendet fiir
den Versand ihrer Pakete vielfach viereckige Korbe von 0,5 bis 0,6 qm Grund-
fliche im Geviert und 0.8 bis 0,9 m Héhe, die nach Art eines Briefbeutels mit
Leinen zugeschniirt und dann versiegelt werden.

Der Paketverkehr der englischen Eisenbahn erstreckt sich nicht nur auf die
Beforderung, sondern auch auf die Aufbewahrung der Pakete. Groflere Geschifte
senden die von ihren Kunden gekauften Waren nach den Paketriumen der Bahn-
héfe, wo der Kiiufer sie kurz vor Abgang seines Zuges gegen Ablieferung eines
Gutscheines empfangen kann. Der Kaufmann erhilt ein Buch, in das die Pakete
eingetragen werden und nach dem er monatlich fiir das Aufbewahren bezahlt.
Die Aufbewahrungsgebiihr ist gewohnlich 8,3 Pf. fiir jedes Paket.

Einen besonders grofien Paketverkehr hat die London and North Western-
Eisenbahn, die im Jahre 1902 12 Millionen Pakete mit Giiterziigen, auflerdem
noch viele Pakete mit Personenziigen beférdert hat.

In den Personenziigen werden namentlich Zeitungspakete und Pakete mit
leichtverderblichen Waren, wie Fleisch, Milch, Fische, Friichte befordert.

4. Verkehr mit leichtverderblichen Waren (perishables).

Leichtverderbliche Waren werden entweder als Stiickgiiter oder als Pakete
befordert, Wir wiihlen als Beispiel den Fischverkehr und den Milchverkehr, die
beide eine grofe Rolle in England spielen.

Der als unerschopflich zu bezeichnende Fischreichtum der Meere, die Grol-
britannien und Irland umgeben, und das stetige Zuriickweichen der englischen
Landwirtschaft vor der Industrie haben wesentlich dazu beigetragen, die englische
Hochseefischerei und die Einrichtungen der Eisenbahnen fiir die Beférderung von
Fischen zu vervollkommnen, um weiten Kreisen der englischen Bevolkerung an
Stelle der teuren Fleischkost gute Fischnahrung bieten zu kinnen. Alle gréferen
Eisenbahngesellschaften GroBbritanniens, deren Bahnnetze an passenden Stellen
die Kiiste beriihren, haben einen mehr oder minder grofien Fischverkehr von der
Kiiste nach den griBeren Binnenplitzen und Industriebezirken des Landes. So
die grofie Westbahn von Milford, Weymouth, Penzance, die London- und Nord-
westbahn von Holyhead nach London, die Grofie Ostbahn von Lowestoft nach
London und anderen Orten. Den bedeutendsten, von einem einzigen Hafenort
ausgehenden Fischverkehr hat die Great Central-Eisenbahn-Gesellschaft von Great
Grimsby nach London, Sheffield, Manchester, Liverpool und anderen grilieren
Stidten. Sie widmet diesem Verkehr besondere Sorgfalt und hat beispielsweise
neuerdings Wagen von 15t Tragfihigkeit fiir den Fischverkehr von Great Grimsby
nach London eingestellt, die einzig in ihrer Art in England sind und, wenn sie
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auch in ihrer jetzigen Bauart noch nicht als zweckmiBig bezeichnet werden kénnen,
doch wegen ihrer Neuheit Beachtung verdienen. Andere Mafiregeln, wie die Ein-
stellung schwerer Lokomotiven fiir den Fischverkehr und die stetige Verbesserung
der Dockanlagen in Great Grimsby, erscheinen geeignet, die Beforderung der Fische
fiir die Eisenbahnverwaltung nicht nur im einzelnen noch lohnender als bisher zu ge-
stalten, sondern auch den Absatz zu steigern, weil die Fische infolge der besseren
Beférderung in einem besonders guten Zustand auf den Markt gebracht werden.

Der an der Ostkiiste Englands belegene Hafenort Great Grimsby verdankt
seinen lebhaften Aufschwung in erster Linie der Hochseefischerei. Als im Jahre 1852
die ersten groflen Dockanlagen eréffnet wurden, zihlte der Ort nur 8600 Ein-
wohner in 960 Hiusern mit einem versteuerbaren jihrlichen Mietswert von
256000 M., wihrend die Einwohnerzahl jetzt 65000, die Hiuserzahl 13500 mit
einem versteuerbaren jihrlichen Mietswert von 5000000 M. betrigt. Im Jahre 1854
wurden nur 460 t Fische, im Jahre 1902 dagegen 168000 t versandt. Am 31. De-
zember 1902 betrug die Zahl der in Great Grimsby beheimateten griBeren Fisch-
dampfer 50, die der kleineren 424, die Zahl der Segler 47, so daf} im ganzen eine
Flotte von 521 Dampfern und Seglern dem Fischfang oblag; ihre Bemannnung
bestand aus 4773 Kopfen. Auller dem Fischverkehr hat Great Grimsby eine
Kohlenausfuhr von fast 2000000 t jihrlich. Eingefiihrt wird u. a. Holz, im
Jahre 1902 war es rund 350000 t.

Die Dockanlagen in Great Grimsby gehiren seit altersher der Manchester,
Sheffield und Lincolnshire-Eisenbahn, die anfangs der vierziger Jahre die damaligen
unbedeutenden Anlagen von einer Dockgesellschaft erwarb. Die Direktoren dieser
Bahngesellschaft waren es auch, die die giinstige Lage des Ortes fiir den See-
verkehr und als Fischereihafen erkannten und den Ausbau der Hafenanlagen be-
trieben. Die Manchester, Sheffield und Lincolnshire-Eisenbahn hat bekanntlich
vor einigen Jahren, als es ihr nach vielen Kimpfen gelungen war, ihr Bahnnetz
mit, London zu verbinden, den Namen Great Central-Bahngesellschaft angenom-
men, der daher nunmehr alle Dockanlagen in Great Grimsby gehiren. Durch
bedeutende Landankiufe hat diese Gesellschaft ihren Besitz in Great Grimsby nach
und nach so erweitert, dall sie dort die Alleinherrscherin ist und andere Unter-
nehmungen, die dort Geschift betreiben wollen, den erforderlichen Grund und
Boden von ihr pachten miissen.

Fir den Fischverkehr im Hafen von Great Grimsby sind zwei Docks mit
5ha 26 ar und 6ha 47 ar Wasserfliche bestimmt. Eine Zunge und fast die
ganze Westseite der beiden Docks sind mit Schuppen fiir den Fischverkehr ver-
sehen. Es sind dies an der Landseite offene, an der Kaiseite teilweise geschlossene
Schuppen mit einem Steinplattenfulboden, der ungefihr in Bodenhiohe der an
der Landseite vorfahrenden Eisenbahnwagen liegt. Zu der Ausriistung der Fisch-
docks gehiren ferner u. a. zwei Kohlenladevorrichtungen fiir die Bekohlung der
Fischdampfer, zwei Trockendocks und ein kleines Schwimmdock fiir die Aus-
besserung. Die Kais sind mit ausgedehnten Gleisanlagen ausgeriistet, namentlich
sind alle Schuppen fiir den Fischverkehr an der Landseite mit mehreren Gleisen
fiir die Bereitstellung, Beladung und Abfuhr der Fischwagen und Ziige versehen.
Im Hafen ist vor einigen Jahren eine grofle Eisfabrik erbaut worden, um die
ausgehenden Fischerfahrzeuge mit Eis versehen zu kénnen. Bis zur Erbauung
der Eisfabrik war man auf die etwas unsichere Eiszufuhr aus Norwegen an-
gewiesen. Die Fabrik liegt an den Fischdocks, so daB3 die Fischerfahrzeuge ihr
Eis unmittelbar aus der Fabrik mittels geeigneter Uberladevorrichtungen ent-
nehmen konnen. Die Leistungsfihigkeit der Fabrik ist 300t Eis tiiglich,

Der ganze Hafenbetrieb spielt sich, soweit der Fischverkehr in Frage kommt,
etwa folgendermafien ab. Die mehreren Gesellschaften gehérigen Fischdampfer
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bleiben so lange auf der See, bis sie ihre volle Ladung gefangen haben, was mit-
unter bis zu vier Wochen dauert, wiahrend die Segler ofter ein- und auslaufen.
Ein Teil der Fische wird von Zeit zu Zeit durch besondere Dampfer und Segler
von den auf hoher See verbleibenden Fischdampfern und Seglern abgeholt. Die
Fische werden entweder lebend auf dem Dampfer in einem unteren, vom See-
wasser durchflossenen Raum gehalten, oder getétet und auf Eis gelegt, oder ein-
gesalzen. Gegen 6 Uhr morgens beginnen die Fischerfahrzeuge in die Docks
einzulaufen, wo sie sich sofort an die Schuppenkais legen. Dann fingt das Aus-
laden an. Die auf Eis mitgebrachten Fische werden in Korben ausgeladen, die
groBeren Sorten auf dem Fullboden der Schuppen zur Besichtigung bereitgelegt,
die kleineren in Kérben und Kisten aufgestellt, Die lebenden Fische, — es sind
dies nur griofere Sorten — werden mit Netzen aus dem Schiffsraum hochgezogen,
mit einem Holzhammer oder einer Eisenstange getétet und dann mit Handkarren
ausgeladen und gleichfalls in Schuppen bereitgelegt. Nach den Angaben der
Dockbeamten in Great Grimsby nimmt der Versand lebender Fische mit der
Eisenbahn in England mehr und mehr ab und ist nur noch unbedeutend. Die
Beamten fassen die Hauptregeln, die bei einem zweckméflig eingerichteten Fisch-
verkehr zu beachten seien, iiberhaupt in die wenigen Worte zusammen: , Die
Fische unmittelbar vor dem Versand titen, sofort in Eis verpacken, schnell ein-
laden, beférdern und auf den Markt bringen®. Zum Versand kommen in Great
Grimsby u. a. Schollen, Kabliau, Seezungen, Weillfische, Heringe. Von letzteren
wird ein groBer Teil mit Schiffen in das Ausland verschickt.

Das Ausladen der Fische ist gegen 8 Uhr morgens beendet, dann liegen
lange Reihen in den Schuppen zum Verkauf bereit oder sind dort in Kérben
und Kisten aufgestellt und die Versteigerung beginnt. Die griBeren Fischhiindler
in London, Manchester, Liverpool und anderen bedeutenden Stidten haben ihre
eigenen Agenten in Grimsby, mit denen sie wihrend der Morgenstunden unaus-
gesetzt in telegraphischem Verkehr stehen. Sie lassen sich fortlaufend iiber den Gang
der Versteigerung berichten und geben Weisungen iiber die zu kaufenden Mengen
und Sorten von Fischen und die zu zahlenden Preise. Die Agenten sind von
einer Anzahl Arbeiter begleitet, die wiihrend der Versteigerung die gekauften
Fische in Kiibel packen und auf Handkarren zum Reinigen und Verpacken ab-
fahren. Nach der Versteigerung beginnt das Beladen der Eisenbahnziige. Schon
am frithen Morgen, spitestens aber wiihrend der Versteigerung der Fische, sind
die leeren Fischwagen auf die Schuppengleise gestellt worden. Die Kaischuppen
sind ein fiir allemal nach einzelnen Verkehrsrichtungen und Verkehrsbezirken ein-
geteilt, nach denen auch die leeren Ziige auf Stumpfgleisen im Hafenbahnhof in
Gruppen von Wagen ausrangiert werden. Die Leerwagengruppen werden an die
einzelnen Schuppenabteilungen geschoben, dort entweder gleich auf die Ladegleise
gebracht oder in Aufstellungsgleisen zur spiiteren Auswechslung gegen beladene
Wagen aufgestellt. Von den neuen 15t-Wagen hat die Great Central-Gesellschaft nur
eine geringe Zahl, die iibrigen Wagen haben nur eine Tragfihigkeit von 5—6 t.
An einzelnen Tagen, wie kurz vor Karfreitag, werden bis 400 beladene Wagen
in etwa 12 Sonderziigen und mit Personenziigen von Great Grimsby abgesandt.
Von den ilteren Wagen sind zwei Arten vorhanden.

1. Wagen fiir den Versand von gesalzenen Fischen in Kérben und Kisten oder von
sonstigen Fischen zweiter Sorte; es sind dies bedeckte Giiterwagen gewohnlicher Art.

2. Plattformwagen fiir den Versand von lebenden, d. h. lebend nach Great
Grimsby gebrachten und dort vor dem Versand getdteten Fischen (Fische erster
Sorte). Jeder Wagen ist mit einem abnehmbaren Holzbehilter mit drei oder vier
Abteilungen ausgeriistet, in dem die Fische auf Bis verpackt mit schnellfahrenden
Zigen verschickt werden.
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Die Verkehrsverhiltnisse zwischen Great Grimsby und groflen Stidten wie
London erscheinen fiir die Einfithrung von Wagen grofier Tragfihigkeit nicht un-
geeignet, weil der Verkehr sich in einer Richtung zwischen Endpunkten mit
geeigneten Ladevorrichtungen bewegt, die Ziige sowohl auf der Hin- als Riick-
fahrt geschlossen durchlaufen, Riickfracht nicht vorhanden ist, daher ein Sam-
meln von Giitern kaum in Frage kommt,

Die neuen 15 t-Wagen haben einen ZementfuBboden und Zinkbekleidungen
an den Winden, daher das sehr grofle Eigengewicht von 19.3 t bei 16,24 t Trag-
fihigkeit. Sie erscheinen daher nicht besonders zweckmifiig, wenn man bedenkt,
dalB} die kleinen 5 t-Wagen nur ein Eigengewicht von 5t haben, also bei der Be-
forderung von 15 t Fischen in kleinen Wagen nur 15 t, in grolen Wagen dagegen
19,3 t Eigengewicht zu schleppen ist.

Es hat sich auch herausgestellt, dall die gleiche Menge Fische bei der Ver-
wendung kleiner Wagen schneller ein- und ausgeladen werden kann, so dafl die
grollen Wagen in dieser Beziehung auch nicht gerade vorteilhaft sind. Anderer-
seits ist nicht abzustreiten, dall sie gewisse Vorteile fiir den Zugdienst und die
Unterhaltung besitzen: die Ziige werden bei gleicher Belastung kiirzer und kiénnen
wegen der besseren Bremseinrichtungen schneller gefahren werden ; die Unterhaltungs-
kosten eines Wagens von 15 t Tragfihigkeit sind kleiner als die dreier Wagen von 5 t.
Die Nachteile der 15 t-Wagen miissen aber wohl ihre Vorteile iiberwiegen, denn die
Great Central-Bahngesellschaft hat die Zahl dieser Wagen seit 1903 nicht vergréBert,
auch haben andere Eisenbahngesellschaften solche Wagen nicht eingefiihrt.

Bei dem Fischversand von Great Grimsby nach den grofieren englischen
Stidten, beispielsweise nach London, bildet es die Regel, dall die an einem Morgen
getoteten Fische am anderen Morgen friih auf dem Markt sein miissen, da die
Fischmirkte schon um 5 Uhr morgens beginnen, Die Great Central-Gesellschaft
fithrt tiiglich zwei, sehr hiufig aber drei bis vier besondere Durchgangsfischziige
von 20—30 Wagen nach London. Der erste Zug fihrt nachmittags 5'/, Uhr von
Great Grimsby ab und ist nachts 12,20 in London, legt also die 360 km in
6 Stunden 40 Minuten zuriick; durchschnittliche Geschwindigkeit 54 km/Std. Die
mit durchgehender Bremse ausgeriisteten Ziige, beispielsweise ein Zug von 12 Wagen
von je 15,24 t Tragfihigkeit und einem Bremswagen (Schaffnerwagen) am Schlul3,
fahren mit Geschwindigkeiten bis 80 km/Std. Sie wiegen rund 430 t und werden
von den neuen Giiterzuglokomotiven mit drei gekuppelten Achsen und fithrendem
Drehgestell gezogen, die mit Tender 106 t wiegen.

Das Ausladen der Fische in London wird in den Morgenstunden von 1—5 Uhr
bewirkt. Die auf Plattformwagen stehenden Behilter werden mit einem Bock-
kran auf Rollwagen geladen und auf die Mirkte gebracht., An die bedeckten
Fischwagen setzen die Rollwagen riickwirts heran, so dall das Uberladen der
Korbe, Kiibel und Kisten in einfachster Weise erfolgen kann. Die Eisenbahn-
verwaltung besorgt fast die ganze Abfuhr selbst, nur ein kleiner Teil der Fische
wird von den Empfingern abgeholt. Sie vermittelt auch einen ausgedehnten
Paketverkehr mit Privaten. Im Hafen von Great Grimsby ist eine Annahmestelle
fiir Pakete, wo die Agenten die im Auftrage von Privatleuten, Hotelbesitzern,
Klubs, Krankenhausverwaltungen usw. aufgekauften Fische ordnungsmillig ver-
packt aufgeben. Auf dem Giiterbahnhof Marylebone der Great Central-Bahn in
London sind morgens von 12—8 Uhr 9 Beamte allein mit der Frachtberechnung
und Ausfertigung der Papiere fiir die eingehenden Fischsendungen beschiftigt.
Ein Teil der Fische wird von der Great Central-Bahn in London anderen Bahnen,
namentlich den im Siiden von London belegenen, iibergeben.

Zweifellos konnten manche Kreise der Bevolkerung Grofibritanniens bei den
hohen Fleischpreisen sich nicht so gut ndhren, wie es der Fall ist, wenn die vor-

Fve
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ziiglich entwickelte Hochseefischerei im Verein mit dem wohlorganisierten Fisch-
handel und den Beférderungseinrichtungen der Eisenbahnen nicht fiir eine aus-
reichende Zufuhr guter Fische von der See nach den grollen Stidten und in die
Industriebezirke sorgte. Die ganze Angelegenheit entbehrt daher fiir GroBbri-
tannien nicht einer gewissen sozialpolitischen Bedeutung.

Besondere Sorgfalt widmen die englischen Eisenbahngesellschaften dem Milch-
verkehr nach den groflen Stidten wie London, Manchester, Liverpool, Glasgow
usw., weil die Milch wegen des groBen Verbrauches in diesen Stidten und des
teilweisen Fehlens landwirtschaftlicher Betriebe in ihrer unmittelbaren Umgebung
bisweilen auf sehr grofe Entfernungen zusammengeholt werden mufl. Beispiels-
weise wird nach London vereinzelt Milech auf 450 km Entfernung aus Cornwall
gebracht. Man rechnet in England durchschnittlich einen Milechverbrauch von
wiochentlich 10—12 Liter fiir eine Grofstadtfamilie. In GroB-London mit etwa
einer Million Familien und 6!/, Millionen Einwohner entfillt etwa 1°/, Liter wichent-
lich auf den Kopf der Bevilkerung.

Der Milchversand erfolgt in der Regel in Kannen, welche die Gestalt eines
groBen abgestumpften Kegels mit kleinerem Kegel zur Aufnahme des Deckels
haben. Die Eisenbahngesellschaften nehmen seit dem 1.Januar 1893 nur noch
neue Kannen von hichstens 17 Gallonen = 77 Liter Fassungsraum an, iltere grollere
Kannen diirfen aber aufgebraucht werden. Ferner unterliegt der Michversand
folgenden Bestimmungen:

1. Jede Kanne mufB eine deutliche Adresse auf einer hilzernen oder metallenen
Begleittafel tragen.

2. Der Deckel mufl ordnungsmiifiig befestigt sein.

3. Die Kannen miissen leserlich mit dem Namen der Station gestempelt sein,
von der sie voll abgesandt werden.

4. Auf jeder Kanne mull auBlen ihr Fassungsraum vermerkt sein, innen mulfl
sie Fiillungstriche fiir 4 Gallonen = rd. 18 Liter und fiir jede folgende Gallone—=4.5 Liter
bis zum vollen Inhalt zeigen. Versiegelte Kannen miissen auBen mit ihrem Eigen-
gewicht bezeichnet sein.

5. Die Eisenbahngesellschaften besorgen weder Anfuhr noch Abfuhr.

6. Absender und Empfinger miissen beim Ein- und Ausladen helfen, wenn
die Milch auf ihre Gefahr befordert wird.

7. Die Bahnbeamten sind befugt, jede Kanne wihrend der Beforderung zu
#finen und erforderlichenfalls fiir eine angemessene Zeit von der Weiterbeforderung
auszuschlieBen, um den Inhalt festzustellen,

8. Der Absender muB jeder Sendung eine von ihm unterschriebene Fracht-
karte beigeben, aus der die Menge, der Name des Empfingers und die Empfang-
station hervorgehen.

9. Zwei verschiedene Frachtsitze werden angewandt, einer fiir die Beforderung
auf Gefahr der Gesellschaft nach den Bedingungen fiir den Versand leichtverderb-
licher Waren mit Personenziigen, ein anderer fiir die Befirderung auf Gefahr des
Absenders mit AusschluB der Fille, in denen eine grobe Nachlissigkeit der Bahn-
bediensteten nachweisbar ist. Die Riickbeforderung der leeren Kannen erfolgt
kostenfrei.

10. Die Fracht muB im voraus bezahlt werden.

Die Beforderung der Milch erfolgt mit Personenziigen in den Schafinerwagen,
mit besonderen Milchwagen in Personenziigen oder mit eigenen Milchziigen, ver-
einzelt auch mit Giiterziigen. Die Milchwagen der Great Western-Bahngesellschaft,
die einen groBen Milchverkehr in den zahlreichen von ihren Linien durchschnittenen
landwirtschaftlichen Gegenden hat, sind fiir 60—70 Kannen gebaut, die neben-
einander auf dem FuBboden stehen. Sie sind in der Regel dreiachsig und haben
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einen durchbrochenen Wagenkasten, dessen Wiinde aus wagerechten Dielen mit
grofleren Fugen bestehen, drei Tiiren an jeder Langseite, Trittbrefter in zwei ver-
schiedenen Hohen. Auf dem Endbahnhof Paddington der Great Western-Eisen-
bahngesellschaft kommen an Wochentagen zwei besondere Milchziige 11°7 morgens
und 11°2 abends an, die an eigenen Milchrampen entladen werden, wihrend die
mit Personenziigen ankommende Milch auch an den Bahnsteigen entladen wird.
Die vereinzelt mit Giiterziigen ankommenden Milchwagen werden ebenfalls an die
Milchrampe gesetzt. Der 11°7 morgens ankommende Milchzug beginnt in Swindon
(125 km von London), der 11** abends ankommende in Chippenham (150 km von
London), in beide werden auf verschiedenen Unterwegstationen noch weitere Milch-
wagen eingestellt. Ein gemischter Giiter- und Milchzug kommt nachts 2°° aus
Reading (58 km von London). Bis Reading fihrt er als reiner Giiterzug, dann
werden bis London Milchwagen eingestellt. Im ganzen bringt die Great Western-
Eisenbahn 1,8—2 Millionen Liter Milch nach London, d.i. etwa !/, des ganzen
Verbrauches von GroB-London. Der grifite Teil kommt aus den Grafschaften
Berkshire (30—130 km von London) und Wiltshire (110—160 km von London),
ein anderer Teil aus der Gegend von Shrewsbury (200—250 km von London), in-
dessen beriihrt die Great Western-Eisenbahngesellschaft mit ihren Linien noch
viele andere ackerbautreibende Bezirke, die sich an der Milchversorgung Londons
beteiligen, von denen einige 400—450 km von London entfernt sind.

Die Great Northern-Eisenbahngesellschaft beférdert Milch aus Bezirken, die bis
235 km von London entfernt sind. Sie hat im Jahre 1905 neue vierachsige Milchwagen
gebaut, die in der Mitte eine Schafinerabteilung, an jedem Ende eine Milchabteilung fiir
je 44 Kannen enthalten. Die Milch wird auch von dieser Gesellschaft in beson-
deren Milchziigen oder in den Personenziigen befordert. Der grifite Teil der Zu-
fuhr nach London findet in den friilhen Morgenstunden nach dem Endbahnhof
Kings Cross statt, wo die Milch an besonderen Rampen entladen wird.

Auch die Midland-Eisenbahngesellschaft hat einen erheblichen Milchverkehr,
der an iiberdachten Rampen neben dem Giiterbahnhof Somerstown abgewickelt
wird.

5. Viehverkehr.

Fiir den Viehverkehr gelten die allgemeinen Bestimmungen des Eisenbahn-
und Kanalgesetzes von 1388, nach dem die Eisenbahngesellschaften fiir Vieh ohne
Wertangabe im Falle des Verlustes hiichstens zu zahlen haben: fiir ein Pferd rd.
1000 M., fiir ein Stiick Hornvieh rd. 300 M., fiir ein Schaf oder Schwein rd. 40 M.
Hat das Vieh einen hoheren Wert, den der Versender bei der Aufgabe angegeben
hat, so ist eine Zuschlaggebiihr zu zahlen. Fiir die Entseuchung der Viehwagen
ist das Viehseuchengesetz von 1878 (The contagions diseases Act 1878, Animals)
mafgebend, das den Reichsriiten (Privy Councils) von England, Schottland und
Irland die Herausgabe von Sondervorschriften iiberlifit. Derartige Sondervor-
schriften sind fiir England in der Verfiigung des Geheimen Rats (Privy Council
Order) vom 15. Dez. 1879, fiir Irland vom 31. Mirz 1880, fiir Schottland in der
Verfiigung , The Animals Order* 1884 enthalten. Diese Verfiigungen setzen u. a.
fest, dall jeder Eisenbahnwagen, in dem ein Tier beférdert worden ist, vor der
Aufnahme des néchsten Tieres griindlich gereinigt und entseucht werden muf}
Die Art, wie dies auszufiihren ist, wird in den Verfiigungen angegeben, ferner
wird bestimmt, wie Rampen, Kifige und Viehbuchten zu reinigen und zu ent-
seuchen sind.

Die Beforderung des Viehes findet auf Viehbeforderungsschein (cattle ticket)
statt, der Namen und Wohnung des Absenders und Empfingers, die Wagen-
nummer, Anzahl und Beschreibung des Viehes, ob halbe oder ganze Wagenladung,
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Frachtsatz und Frachtbetrag enthalten und vom Abfertigungsbeamten unter-
schrieben sein muB. Einige Gesellschaften lassen einen besonderen Viehbegleit-
schein (cattle way bill) fiir den Packmeister ausfertigen, bei dem die Stiickzahl
fiir jeden Wagen angegeben ist, wihrend andere es dem Packmeister iiberlassen,
die Nummer des Wagens in sein Wagenverzeichnis (waggon-road-bill) einzutragen.
Geht das Vieh auf eine fremde Bahn iiber, so erhilt der Packmeister den Vieh-
begleitschein meistens in doppelter Ausfertigung, um das eine Exemplar auf der
Ubergangstation an die fremde Bahn abzuliefern. Die Wagen selbst werden ent-
sprechend bezettelt. Wenn ein Begleiter mit dem Vieh reist, erhilt er die Be-
forderungsscheine, sonst werden sie dem Packmeister ausgehindigt. Die Befor-
derung wird gewdhnlich unter der Bedingung iibernommen, daf} der Absender das
Vieh verladen, der Empfinger es entladen liflt. Die Viehwagen werden meistens
an den SchluB des Zuges gestellt, damit moglichst wenig Verschubbewegungen zu
machen sind.

6. Massengiiterverkehr.

Der englische Massengiiterverkehr macht etwa ?/, des gesamten Giiterverkehrs
aus und bewegt sich namentlich aus den Kohlen- und Industriebezirken von
Wales, Derbyshire, Nottinghamshire, Yorhshire, Lancashire, Cheshire, Durham,
Northumberland, Lanarkshire in Schottland von und nach der Kiiste und nach
den groflen Stidten, wie London, Birmingham, Manchester, Liverpool, Glasgow
usw. Die hauptsiichlichst gefahrenen Massengiiter sind Kohlen und Erze. Die
Kohlen werden entweder zur Ausfuhr in die Hifen gebracht oder fiir industrielle
und hiusliche Zwecke iiber das ganze Land verteilt, wobei sie namentlich aus den
Grubenbezirken in die groBen Stidte versandt werden. So ist beispielsweise der
Kohlenverkehr zwischen den mittelenglischen Kohlenbezirken und London ein
ganz bedeutender, wiihrend aus Wales, Durham und Northumberland viele Kohlen
iiberseeisch versandt werden. Wegen der verhiltnismifig niedrigen Frachtsitze
und der geringen' Beforderungsweite sind die Einnahmen aus dem Rohgiiter-
verkehr nicht so hoch, wie man nach seinem Umfange annehmen sollte; denn bei
einem Umfange von ¥/, des ganzen Giiterverkehrs betragen sie nur wenig mehr
als 3/, der Gesamteinnahme aus dem Giiterverkehr. Gleichwohl wirft der Massen-
giiterverkehr wegen seiner Stetigkeit, der einfachen Zusammensetzung und Durch-
fithrung der Ziige sowie der verhiltnismifig guten Ausnutzung der Tragfihigkeit
der Wagen einen guten Reingewinn ab und wird von den englischen Bahnver-
waltungen sehr gepflegt. Man schiitzt das durchschnittliche tote Gewicht der
englischen Massengiiterziige auf 40°/, des Zuggewichtes. Der normale Wagen von
8—10 Tonnen Tragfihigkeit hat 39°/, totes Gewicht, wiihrend die preuflischen
15 t-Wagen nur 32—35°/, haben. Es wird also offenbar in England viel Loko-
motivkraft zur Beférderung des toten Gewichtes verbraucht. Aber auch die Unter-
haltungskosten der kleinen Wagen sind sehr hoch, weil sie meistens aus Holz ge-
baut sind und verhiltnismiBig viel Material in den Zug-, StoB- und Laufvor-
richtungen fiihren, die am ersten Beschiidigungen ausgesetzt sind. Unter diesen
Umstéinden ist es erklirlich, wenn die seit mehreren Jahren im Gange befindlichen
Bestrebungen zur VergroBerung der Tragfihigkeit der englischen Giiterwagen und
Verbesserung des Verhiltnisses zwischen Tragfihigkeit und Eigengewicht sich ins-
besondere auf die Wagen fiir den Massengiiterverkehr erstrecken, wihrend bei
den Wagen fiir den Stiickgiiterverkehr solche Bestrebungen weniger im Gange
sind. In England ist auch eine grofie Zahl von Fachleuten davon iiberzeugt,
daB man durch eine Umgestaltung der Wagen fiir den Massengiiterverkehr den
Eisenbahnbetrieb vorteilhafter einrichten und wegen der Verkiirzung der Ziige an
baulichen Anlagen, wie Nebengleisen, sparen kinnte. Diesen Fachleuten sind auch
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die Erfolge der Nordamerikaner mit der Einfithrung groBer Wagen meistens aus
eigener Anschauung bekannt; gleichwohl kann von einer allgemeinen Erhéhung der
Tragfihigkeit der Giiterwagen noch nicht die Rede sein.

Die Vorbedingung fiir die Verwendung groller Wagen (d. i. von mindestens
20 t Tragfihigkeit) im Massengiiterverkehr und aus solchen Wagen zusammen-
gesetzter schwerer Ziige sind im allgemeinen stetige Verkehrsbeziehungen. Die
Wagen kiénnen mit Vorteil nur fiir bestimmte Giiter, namentlich Kohlen und
Erze auf einzelnen ausgewiihlten Strecken, oder innerhalb bestimmter Bahngebiete
verkehren. Man mul zwar einzelne Leerliufe mit in den Kauf nelmen kénnen —
so groBen Nutzen miissen sie abwerfen —, die Beladung darf aber auch keine
zu schlechte sein, denn sonst wiirde unter Umstdnden das Verhiiltnis zwischen
Eigengewicht und Nutzlast ungiinstiger sein als bei kleinen Wagen, wie schon
bei der Besprechung des Stiickgiiterverkehrs angefithrt wurde. Es erscheint aber
nicht angiingig, die groBlen Wagen auf weite Entfernungen von Station zu Station
zu schicken, um ihnen Ladung zuzufiihren.

Die genannte Vorbedingung stetiger Verkehrsbeziehungen im Rohgiiterverkehr
ist nun in GroBbritannien auf einzelnen Strecken vorhanden, so dall die Ein-
fiihrung groBer Wagen vorteilhaft sein miiite. Wenn man der Sache aber niher
tritt, ergeben sich erhebliche Schwierigkeiten. Zunidchst ist der Wunsch der
Hindler und Gewerbetreibenden gar nicht allgemein auf die Einfiihrung grofier
Wagen gerichtet, weil der englische Binnenhandel vielfach Kleinhandel ist, wie
schon beim Stiickgiiterverkehr erértert worden ist, die Héndler daher nur kleine
Mengen von Rohgiitern auf einmal beziehen und keinen groBlen Wagen fiillen
kiénnen. England hatte in einzelnen dichtbevilkerten Gegenden schon vor der
Herstellung von Eisenbahnen einen bedeutenden Verkehr auf seinen vorziiglichen
LandstraBen, dem die Eisenbahnen sich teilweise anpassen muliten. Der Kohlen-
hiindler, der bis dahin sein Gut mit eigenem Frachtfuhrwerk erhalten hatte, er-
blickte anfinglich in dem Eisenbahnwagen nur einen Ersatz fiir das Stralen-
fuhrwerk und wollte womdglich seinen eigenen Wagen mit geringer Trag-
fihigkeit haben, um seiner Gewohnheit, nur kleine Mengen von Kohlen auf ein-
mal zu bestellen, treu bleiben zu koénnen und von den Eisenbahnen und
Mitbewerbern mdoglichst unabhédngig zu sein. Das fithrte zur Einstellung von
kleinen Wagen und Privatgiiterwagen, deren grofe Zahl noch heute fiir das eng-
lische Eisenbahnwesen bezeichnend ist. Die Gewohnheit der Kohlenhiindler. nur
kleine Kohlenmengen auf einmal zu bestellen, hat sich aber nicht nur behauptet,
gsondern sogar immer mehr ausgebreitet, was der Einfiilhrung von Wagen mit
groBer Tragfiahigkeit entschieden hinderlich ist. Ebenso hinderlich ist die groBe
Zahl von Privatwagen. Von den 1060000 englischen Giiterwagen sollen etwa
40 bis 45°/, im Privatbesitz sein und sich auf etwa 4000 verschiedene Eigen-
tiimer verteilen. Am liebsten méchte man in manchen Eisenbahnkreisen die Zahl
der Privatwagen ganz erheblich einschrinken, weil auler ihrer geringen Trag-
fahigkeit und mangelhaften Beschaffenheit auch in Betracht kommt, dafi sie dem
Eigentiimer immer wieder zugefiihrt werden miissen und daher viele Leerliufe
verursachen. Auch macht ihre Behandlung (Verteilung auf die Ladestellen der
Eigentiimer, Abholen und Einstellen in die Ziige) grofie Kosten. Anderseits
scheut man sich, die Eigentiimer der Privatwagen mit Riicksicht auf ihre geschaft-
lichen Beziehungen zn den Eisenbahnverwaltungen scharf anzufassen, zumal die
letzteren an dem jetzigen Zustande nicht ganz schuldlos sind, indem sie frither
die Herstellung von Privatwagen geradezu begiinstigt oder verlangt haben, um
ihr Anlagekapital niedriger zu halten und ihre Verwaltung zu vereinfachen. Eine
Handhabe, derartige Forderungen durchzusetzen, bot ihnen das Frachtfiihrergesetz
von 1830 (Carriers Law 1830), nach dem die Eisenbahngesellschaften nicht ver-
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pflichtet sind, Kohlen ohne weiteres zu befordern, sondern gewisse Bedingungen
stellen konnen, wie Hergabe der Wagen durch die Verfrachter. Ferner ist zu
bedenken, daB} die Rohgiitertarife vielfach unter der Voraussetzung der Benutzung
von Privatwagen gebildet werden. Die Midland-Gesellschaft hat Anfang der
neunziger Jahre den Versuch gemacht, die zu ihrem Bezirk gehorigen Privatwagen
aufzukaufen, jedoch ohne Erfolg, weil die mit ihr in Wettbewerb tretenden Gesell-
schaften nicht das gleiche taten und die Wageneigentiimer daher wieder neue
Wagen anschafften. Die Kleinhiindler benutzen die Eisenbahnwagen gern als
Kohlenmagazin, solange sie kein Standgeld zu bezahlen brauchen, mit desgen Er-
hebung die Eisenbahngesellschaften aber wegen des Wettbewerbes es nicht be-
sonders eilig zu haben pflegen. Aus diesem Grunde will der Kleinhindler keine
grofen Wagen. Ein sehr grofles Hindernis fiir die VergroBerung der Tragfihigkeit
der Massengiiterwagen liegt ferner in den Kohlenverladevorrichtungen der Hifen;
auch die Zechenanlagen eignen sich nicht immer zur Beladung groBier Wagen.
Wihrend in den Hifen der Ostkiiste Englands Kohlenverladevorrichtungen vor-
handen sind, die grole Wagen entladen konnen, gibt es in den Hiifen der West-
kiiste viele Kohlenverladevorrichtungen, die hierfiir ungeeignet sind und giinzlich
umgebaut werden miilten. Mdoglich wire dies schon, denn die Amerikaner be-
sitzen Uberladevorrichtungen fiir ihre grofien Wagen, und auch in England sind
neuerdings Kohlenverladevorrichtungen hergestellt, die Wagen von 20 t Trag-
fihigkeit entladen konnen, aber die Kosten wiirden auBerordentlich hoch sein.
Zu der Anderung der Kohlenverladevorrichtungen in den Hiifen treten als weitere
Schwierigkeiten die Einfithrung stiarkerer Kuppelungen und durchgehender Bremsen,
um Zugtrennungen tunlichst zu vermeiden oder die Einfiihrung selbsttitiger Mittel-
kuppelungen, um das Zusammenstellen der Ziige und ihre Durchfiihrung durch
Bahnkriimmungen zu erleichtern. Dies sind aber Fragen von so grofier finanzieller
Tragweite, dal man in Eisenbahnkreisen ihre Losung nicht allzu eifrig betreibt.

Wer soll nun bei diesen verwickelten Verhiltnissen die Kosten der Einfiithrung
groler Wagen tragen? Die Anschlulinhaber, Wageneigentiimer, Besitzer von
Ladevorrichtungen (industrielle Werke, Zechen, Dockgesellschaften) wollen nur
mit umfangreicheren Anderungen vorgehen, wenn ihnen vorher Zusicherungen auf
Schadloshaltung gemacht werden. Das kinnten die Eisenbahngesellschaften allen-
falls durch Zusicherung von Tariferméfigungen tun, weil durch die Einfiihrung
grofler Wagen an Betriebskosten gespart werden wiirde. Mit TarifermidfBigungen
gind die Eisenbahngesellschaften aber sehr vorsichtig, um ihre ohnehin nicht be-
sonders glinzende Lage nicht noch mehr zu verschlechtern, zumal die Hohe der
durch eine allgemeine Einfithrung grofler Wagen entstehenden Ersparnisse sich
im voraus kaum feststellen lilt. Eine Zeitlang war man in Eisenbahnkreisen
iiberhaupt der Ansicht, die Eigentiimer von Privatwagen, die AnschluBlinhaber
und die Besitzer von Ladevorrichtungen miiliten vereint die Sache allein in die
Hand nehmen, zulassen wolle man die groflen Wagen schon. Hierzu ist es nun
aber nicht gekommen, sondern die Eisenbahngesellschaften haben sich doch seit
mehreren Jahren bequemt, versuchsweise grofle Wagen einzustellen, Insbesondere
hat die fortschrittliche North Eastern-Eisenbahngesellschaft seit etwa sieben Jahren
eine Anzahl von groflen Wagen laufen. Diese Gesellschaft ist bei der Behand-
lung der ganzen Frage insofern in einer giinstigen Lage, als in ihrem Bezirk
wenig Privatwagen verkehren und die Kohlenverladevorrichtungen in den Héfen
sich vielfach ohne Anderungen zum Entladen grofler Wagen eignen. Wihrend
man frither auf vierachsige Wagen von 30 bis 40 t Tragfihigkeit losging, scheint
man in den letzten Jahren mehr und mehr einzusehen, dal} der gewdhnliche zwei-
achsige Wagen mit wenig mehr als 20 t Tragfihigkeit der geeignetste ist. Der
North Eastern-Eisenbahngesellschaft sind dann die meisten anderen Gesellschaften
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mit der versuchsweisen Einfiithrung grofier Wagen gefolgt. Namentlich hat man
groflere Wagen als bisher fiir die Beforderung der eigenen Lokomotivkohlen ver-
wandt, weil man hierbei am unabhiingigsten von fremden Ladeeinrichtungen und
Eigentiimern von Privatwagen ist. Auch hier scheint sich der gewéhnliche 20 t-
Wagen am besten zu bewihren. Das Bestreben der Eisenbahngesellschaften ist
aber nicht allein auf Einfiihrung von Wagen mit 20 t oder mehr Tragfihigkeit
gerichtet, sondern man fiithrt auch 12 und 15 t-Wagen ein, was gleichfalls gegen-
iiber den bisherigen 8 bis 10 t-Wagen oder den noch kleineren Wagen einen er-
heblichen Fortschritt bedeutet. Insbesondere geht man mit einer solchen geringeren
Erhohung der Tragfihigkeit vor, wenn dabei die Ladevorrichtungen weiter benutzt
werden kinnen. Im Bezirk der Taff Vale-Gesellschaft beispielsweise, die einen
groBen Kohlenverkehr in Wales hat, der sich von den Zechen nach den Ausfuhr-
hiifen Cardiff, Penarth, Barry und Newport bewegt, ligen die Verhiltnisse fiir
die Einfiihrung grofler Wagen wegen dieser stetigen Verkehrsbeziehungen sehr
giinstig, wenn die Kohlenverladevorrichtungen der Hifen fiir die Behandlung
grofier Wagen gebaut wiiren. Die Gesellschaft hat nur sehr wenig eigene Wagen,
es verkehren fast nur Privatwagen auf ihrem Bahnnetz, bisweilen 25000 bis
30000 Stiick bei nur 200 km Bahnlinge. Die Tragfiihigkeit dieser Wagen ist 10 t,
das Eigengewicht 6%/, t, die Kohlenverladevorrichtungen sind nur fiir 20 t Gewicht
gebaut, so dall nur 3'/; t fiir die Erhohung des Bruttogewichtes der Wagen bleibt,
man also nicht wesentlich héher als 13 t Tragfihigkeit gehen konnte.

Im Gegensatz zu den Stiickgiitern werden die Massengiiter gewdhnlich vom
Absender angefahren, vom Empfinger abgefahren, so daB8 die Bahn nur die Be-
forderung von Bahnhof zu Bahnhof iibernimmt (station to station goods).

Die Abfertigung der Massengiiter ist der der Stiickgiiter im allgemeinen
gleich, indessen werden die Frachtkarten (invoices) vielfach nicht auf dem Ver-
sandbahnhof, sondern in den Amtszimmern des Distriktgiiterverwalters oder eines
besonderen fiir den Verkehr mit Wagenladungsgiitern beauftragten Beamten
(mineral managers) ausgefertigt. In diesem Falle iibergibt der Versender den
Aufgabeschein (consignment note) in mehreren Ausfertigungen dem Versandbahn-
hof, der eine davon dem erwiihnten Beamten zur Aufstellung und Ubersendung
der Frachtkarte an den Empfangsbahnhof iibermittelt. Der Zugfiihrer erhilt
keine Begleitpapiere, er fiihrt in seinem Fahrbericht nur die Gesamtzahl der
Wagen ohne Nummerangabe. Die Wagennummern werden nur von den Versand-,
Empfangs- und Ubergabebahnhéfen aufgeschrieben. Die Wagen selbst erhalten
einen Begleitzettel, der an einer Seite aufgenagelt oder in einen besonderen Biigel
gesteckt wird und den Namen des Absenders, des Versand- und Empfangsbahn-
hofes, der Entladestelle des Empfiingers oder dessen volle Adresse enthilt. Der
Riicklauf der Privatwagen wird durch iuBere Aufschrift geregelt, die gewdhnlich
eine bestimmte Verladestelle oder einen Sammelbahnhof angibt, auf dem der
Eigentiimer wieder iiber den Wagen verfiigen will. Letzteres ist gewdéhnlich bei
Hiéndlerwagen oder Kohlenwagen der Fall, die einer Grubengesellschaft mit ver-
schiedenen Zechen gehiren und als einheitlicher Wagenpark benutzt werden. Um
iiber diese Wagen auf den Sammelbahnhéfen zweckentsprechend verfiigen zu
konnen, schicken die Eigentiimer der Privatwagen sogenannte Wagenjiger (wagon
hunters) aus, die Zutritt zu den Bahnhifen haben und sie nach Wagen durch-
suchen, Fiir die Verteilung und Zufiihrung der Privatwagen bestehen besondere
Wagenimter, die ortliche Uberwachung des Wagendienstes wird gewohnlich durch
besondere Inspektoren besorgt, die genau abgegrenzte Bezirke zu iiberwachen
haben. Bei der Regelung des Wagenumlaufs findet der Fernsprecher ausgedehnte
Verwendung. Die Wagenimter ‘sind gewdhnlich durch Fernsprecher mit den
Bahnhéfen, Zechen und den Inspektoren verbunden. Besonders schwierig ist die
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Wagenverteilung in den Bezirken, die Kohlenausfuhrhiifen zu bedienen haben,
weil einerseits das Beladen im voraus tunlichst vermieden werden soll, andererseits
die Ankunftzeit der Schiffe nicht genau bekannt ist und trotzdem ihre Beladung
schnell vorgenommen werden muf. Teilweise sind die Wagenimter zur Bewilti-
gung dieser Schwierigkeiten im Sommer bei regem Schiffsverkehr Tag und Nacht
gedffnet. Auch wird nach Méglichkeit dafiir gesorgt, daB die Zechen bei Beginn
der Schicht leere Wagen fiir etwa ®/, der Tagesforderung haben. Sie liefern dann
entweder geschlossene Ziige fiir die einzelnen Schiffe oder iiberlassen der Bahn-
verwaltung die Verteilung auf die Schiffe, wenn nur eine Kohlensorte verschifft
wird. Auller den Privatwagen sind auch bahneigene Wagen bisweilen bestimmten
Bezirken zugeteilt, wie bei der North Eastern-Gesellschaft. Dann wird zwar in
jedem Bezirk fiir sich verteilt, aber durch gegenseitiges Benehmen nach Bedarf
ein Ausgleich zwischen den Bezirken bewirkt.

Die Wagenausnutzung im Rohgiiterverkehr ist in England bei vielen un-
nétigen Leerliufen und den schwierigen Betriebsverhiltnissen auf den Sammel-
und Verteilungsbahnhfen meistens nicht giinstig, am schlechtesten ist sie in den
Bezirken mit regem Wettbewerb. Von den Zechen zwischen Nottingham und
Sheffield machen die Wagen monatlich nur 2—3 Reisen auf groBere Entfernungen
bis 200 km. Wenn nach dem 200 km entfernten London wéchentlich eine und
nach den 100—120 km entfernten Hifen Hull, Grimsby, Boston usw. wichentlich
zwei Reisen gemacht werden, gilt dies als sehr giinstig. Bei der Great Northern-
Gesellschaft rechnet man durchschnittlich einen zehntiigigen Wagenumschlag. Bei
den schottischen Bahnen werden nach etwa 40 km entfernten Hifen wochentlich
zwei, bei Beladung nach dem Binnenlande eine Reise in der Woche gerechnet.
In Durham und Northumberland bringt man es bei durchschnittlich 50 km Ent-
fernung auf 1,3 Reisen in der Woche. Eine groBe Zechengesellschaft bei Wigan
in Lancashire hat etwa vier Reisen im Monat auf 130—150 km fiir ihre Wagen
festgestellt. Die Eigentiimer forschen gewdhnlich erst nach dem Verbleib der
Wagen, wenn sie auf solche Entfernungen linger als eine Woche ausbleiben.



D. Nebengeschiifte der Eisenbahngesellschaften.
a) Allgemeines.

Die englischen Eisenbahngesellschaften betreiben eine Reihe von Neben-
geschiiften, von denen in erster Linie die Seeschiffahrt, der Hafenbetrieb, das
Fuhrwesen fiir die An- und Abfuhr der Giiter, die Kanalschiffahrt und das Hotel-
wesen zu nennen sind. Wenn man sich dies vergegenwiirtigt, erkennt man noch
mehr, als aus den fritheren Bemerkungen iiber die Organisation hervorgeht, wie
verschieden eine englische Eisenbahngesellschaft von einer festlindischen Eisen-
bahnbehirde ist. Um ein Bild von der Geschiftsfilhrung einer grofien englischen
Eisenbahngesellschaft zu bekommen, mufl man sich eine festlindische Eisenbahn-
behirde mit einer Spediteurfirma, einer Rhederei, einer Hafenverwaltung und
einem Hotelunternehmen vereinigt denken. Wir konnen hier nicht auf alle diese
verschiedenen Betriebe eingehen, die mit dem Eisenbahnwesen teilweise nur lose
zusammenhiingen, sondern miissen uns darauf beschrinken, die Seeschiffahrt und
das Hotelwesen kurz zu besprechen.

b) Die Seeschiffahrt der englischen Eisenbahngesellschaften.

Schon frithzeitig gewann man die Uberzeugung, dal} Dampferlinien in den
Hinden von Eisenbahnen sowohl kaufminnisch und wirtschaftlich begriindet und
ebenso im offentlichen Tnteresse seien; es konnen hierdurch piinktliche Anschliisse
an die aus allen Richtungen den Hifen zustrebenden Bahnziige erzielt und der
Verkehr im Inselreiche selbst gleichwie mit den Nachbarlindern wesentlich ge-
fordert werden. Die Erfahrung lehrte, daf Schiffahrtslinien zum iiberwiegenden
Teil mit gutem Erfolg betrieben werden, und die Meinung ist heute eine wohl-
begriindete, daB GroBbritanniens Gedeihen und Wohlfahrt zumeist den vortreff-
lichen und wirksamen Verkehrsmitteln zu Land und Wasser sowie seinen Ver-
bindungen mit den Nachbarlindern zu danken sei.

Die ersten Dampfboote liefen 1843 zwischen Folkestone und Boulogne im
Anschluf an die Ziige der South Hastern. Eine der frithesten Parlamentsakte
(1845) verlieh der Manchester, Sheffield and Lincolnshirebahn die Konzession zum
Betriebe von Fihrbooten zwischen New Holland und Hull auf dem Humber. Auf
Grund einer ilteren (1864) und der neuen Akte (1899), die eine Reihe fest-
lindischer Hafen von St. Petersburg bis Gent umfaBten, richtete ihre Rechts-
nachfolgerin, die heutige Great Central Railway, die Linien zwischen ihrem groflen
Fischereihafen Grimsby und dem Festlande ein. Die London and South Western-
bahn erhielt 1848 die Genehmigung, Dampferlinien zwischen den Hifen South-
ampton, Portsmouth, Gosport, ‘Lymington, Poole, Wymouth und dem franzosischen
Hafen Le Havre, den Kanalinseln und den anliegenden Hifen der franzosischen
Kiiste einzurichten und durch 14 Jahre zu betreiben. Im selben Jahre (1848)
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wurde der Chester and Holyhead Railway, jetzt London and North Western, die
Konzession fiir eine Dampferlinie zwischen Holyhead und Dublin, Howth und
Kingstown vom 1. Januar 1849 ab auf 14 Jahre verlichen; die London and North
Western wurde im Verein mit der ,.Improved Postal and Passenger Communi-
cation” zwischen England und Irland, dann der Chester and Holyhead Railway
Co. und der ,,City of Dublin Steam Packet Co.“ 1855 ermichtigt, Dampfer fiir
die Befirderung von Post und Personen zwischen Holyhead und Kingstown oder
Howth bis 31. Dezember 1871 einzustellen. Eine spiitere Akte (1864) erteilte der
London and North Western die Befugnis, mit mehreren irischen Bahngesellschaften
und der Dublin Packet Co. behufs Ubernahme und Beférderung des Verkehrs
zwischen den Hifen Dublin, Kingstown., Dundalk, Greenore, Carlingford sowie
Holyhead in Verbindung zu treten. Die Ermiichtigungen wurden der London and
North Western von Zeit zu Zeit erweitert. und 1898 fiir Holyhead, Dublin, Howth,
Kingstown, Greenore und die Carlingbucht als stindige erkliirt.

Die South Eastern and Chatham errichtete 1853 Dampferlinien zwischen
Dover, Folkestone, sowie Calais und Boulogne. Die Konzession wurde spiiter
zuriickgezogen und 1861 wieder erneuert. Im Jahre 1860 wurden der London,
Chatham and Dover Co. eine Schiffslinie zwischen Dover und dem Festlande,
1862 der London Brighton and South Coast eine solche zwischen New Haven
und Dieppe und 1864 zwischen Littlehampton und gewissen franzisischen Hiifen
konzessioniert.

Auf Grund der Akte von 1863 errichtete die Great Eastern einen Dampfer-
dienst zwischen Harwich, Vlissingen, Rotterdam und Antwerpen; vier Jahre spiter
wurde die Ermichtigung auf den Verkehr zwischen Harwich, Harlingen, Geeste-
miinde und in den letzten Jahren auf Hoek van Holland und Zeebriigge aus-
gedehnt; sie beabsichtigt im laufenden Jahre beim Parlament um die Ermiich-
tigung fiir einen Dienst zwischen Harwich und Amsterdam, sowie 36 (u. a. auch
skandinavischen) Héifen nachzusuchen. Die Great Western besitzt seit 1871 weit-
gehende Konzessionen fiir Dampferlinien von ihren Hiifen, sowie von Milford
Haven und Waterford nach Cork, endlich zwischen Fishguard und Rosslare.

Die Lancashire and Yorkshire Railway besitzt seit 37 Jahren in Gemeinschaft
mit der London and North Western eine Konzession fiir den Schiffahrtsdienst
zwischen Fleetwood und Belfast, die 1892 auf die Insel Man, dann die Strecke
Fleetwood—Dublin und 1903 im Verein mit der London and North Western auf
Fleetwood—Londonderry ausgedehnt wurde. Die Lancashire Railway ist die ein-
zige Bahngesellschaft, die von Liverpool aus eine Dampferlinie einrichten durfte;
sie sicherte sich 1902 trotz heftiger Gegnerschaft die parlamentarische Genehmigung
fiir die Linien von Liverpool und Fleetwood nach Drogheda, um den Viehverkehr
der irischen Grafschaft Meath in ihre Hinde zu bekommen. Die Gesellschaft
besitzt die groBte Dampferflotte im Vereinigten Konigreich; 24 Schiffe versehen
allein den Dienst zwischen Goole, Rotterdam, Amsterdam, Antwerpen, Briigge,
Kopenhagen, Diinkirchen, Gent und Hamburg.

Auf Grund der Akte von 1900 richtete die North Eastern einen Dienst
zwischen Hull, Rotterdam, Amsterdam und Harlingen ein, und dem Beispiel der
Lancashire Railway folgend suchte sie um die Konzession fiir eine Reihe fest-
lindischer Hiifen an, die sie auch 1905 erhielt. Im Verein mit der Lancashire-
bahn besitzt die North Eastern die Konzession fiir Dampferlinien zwischen Hull
und Zeebriigge, dem Norden Englands und Belgien, Im verflossenen Jahre rich-
tete sie gemeinschaftlich mit der Hull and Netherlands Steamship Co. einen neuen
Dienst zwischen Hull und Rotterdam ein.

Die Midland Railway erhielt 1902 die Ermichtigung zur Errichtung von
Linien zwischen Heysham, Belfast, Larne, Londonderry und der Insel Man, sowie
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zwischen Barrow in Furness, Belfast und Man, dann 1906 die Hull and Barnesley
Railway fiir einen Dampferdienst zwischen Hull und einer Reihe festlindischer
Hiifen.

Mehrere schottische und kleinere englische Eisenbahnen besitzen Konzessionen
fiir eine Anzahl von Linien auf dem Clyde und dem Humber?)

¢) Das Hotelwesen der englischen Eisenbahngesellsehaften.
1. Allgemeines.

Die Eisenbahngesellschaften pflegen in unmittelbarer Verbindung mit ihren
groferen Bahnhofen Gasthofe zu errichten und fiir eigene Rechnung zu verwalten,
in denen Reisende gutes, preiswertes Unterkommen finden koénnen. Wenn man
Bahnlinien und Gasthife derselben Verwaltung benutzt, hat diese Einrichtung
den Vorteil, dal} keine Kosten und Zeitverluste durch die Gepickbeférderung und
die Fahrten zwischen entfernt liegenden Gasthtfen und den Bahnhéfen entstehen,
weil die Eisenbahnverwaltungen das Gepick ihrer eigenen Reisenden kostenlos
zwischen den Gasthofen und den Ziigen zu beférdern pflegen und die Gasthofe
bequem zu Ful} erreichbar sind. Auf den Endbahnhifen der grolleren Stidte
pllegt der Gasthof Teile des Quergebidudes oder der Langseiten einzunehmen, oder
in einem besonderen Vorgebiude zu liegen, und bietet dem Architekten hiufig
die einzige Gelegenheit, das diirftige Architekturbild der englischen Bahnhofsbhauten
etwas zu verbessern. In anderen Fillen, namentlich wenn es sich um Durch-
gangsbahnhéfe in gréferen und mittleren Stidten handelt, wird der Gasthof von
den eigentlichen Bahnhofshauten losgelost in unmittelbarer Nihe der Bahnhife
errichtet und durch iiberdachte Fuliwege, Tunnel, Briicken oder in anderer Weise
mit den Bahnsteigen und Fahrkartenhallen verbunden. In solchen Fiillen lassen
sich in der Regel besonders zweckmiilige und schone Gasthofbauten auffithren,
wie der spiiter zu beschreibende neue Gasthof der Nord-Britischen Eisenbahn-
gesellschaft in Edinburg und das neue Hotel der Midland-Eisenbahngesellschaft
in Manchester. Die englischen Eisenbahngesellschaften erblicken in gut eingerich-
teten und geleiteten Gasthiofen ein Mittel, ihren Bahnlinien Reisende zuzufiihren;
der Gasthofbetrieb mag daher an sich nicht immer lohnend sein, kann aber im
Wetthewerb mit anderen Bahnen als Reklamemittel einen Nutzen abwerfen.

Allgemein ist iiber Gasthofbauten in England zu bemerken, dall mehr behag-
lich ausgestattete, allen Reisenden zugingliche Riume verlangt werden als auf
dem Festlande, weil der Englinder es liebt, sich hiuslich in seinem Gasthof ein-
zurichten, anstatt wie der festlindische Reisende den Gasthof mehr als Schlaf-
stelle zu betrachten und seine Mahlzeiten in Gastwirtschaften einzunehmen. Das
Gasthofleben des Englinders wird stark beeinflulit durch den Sinn fiir Hauslich-
keit und Familienleben, der neben der Vorliebe fiir Spiele im Freien ein Grund-
pfeiler der moralischen Stiirke des englischen Volkes ist. Ein im Gasthofbau
erfahrener englischer Architekt hat fiir das Entwerfen groBier Gasthofbauten in
England nachstehende Regeln aufgestellt, die einen Uberblick iiber die an solche
Bauten gestellten Anforderungen geben. 1. Der GrundriB muB3 einfach und iiber-
sichtlich sein, unter Anordnung gerader, heller Ginge und leicht auffindbarer
Treppen und Aufziige. 2. Nach der Ankunft mull der Reisende bald das Ver-
waltungszimmer des Gasthofes erreichen kénnen, um Zimmer auszusuchen, zu
denen er ohne Umwege gefiihrt werden kann. 3. Vom Verwaltungszimmer des
Gasthofes aus miissen die Haupt-Aus- und Einginge zu iibersehen sein, damit
jeder Gast unter Aufsicht ist. 4. Die dffentlichen Réume miissen tunlichst so

1y Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1908, 8. 262.
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gelegt werden, dafl man von ihnen eine gute Aussicht auf belebte StraBen, schine
Plitze, Giirten oder Landschaften hat. Ferner miissen sie fiir die Benutzung mog-
lichst bequem liegen, ohne daf} Giste durch ihre Benutzung gestirt werden. Bei-
spielsweise sollen Rauch- und Billardzimmer zwar leicht erreichbar sein, aber doch
etwas abseits liegen, damit Damen und ruhebediirftige Personen nicht durch ihre
Benutzung belistigt werden. Desgleichen miissen Kinderzimmer so gelegt werden.
dal} ihre Insassen empfindlichen Personen nicht listig fallen. 5. Die Kiiche muB
groll, hell und gut gelifftet sein und so liegen, daB von ihr aus alle EB- und
Wohnzimmer leicht erreichbar sind. 6. Alle Verwaltungsriume sollen iibersicht-
lich um die Kiiche gruppiert werden, um von dort aus den ganzen Betrieb leiten
und die An- und Auslieferung von Waren und die Verabfolgung von Speisen und
Getrinken beaufsichtigen zu kinnen. 7. Der Bau muf} so geplant werden, daB
der Betrieb mit moglichst wenig Bedienung gefithrt werden kann. Es empfiehlt
sich daher die Herstellung von zentralen Dampferzeugungs- und Maschinenanlagen,
die verschiedenen Zwecken, wie Kochen, Heizen, Liiften, Waschen, Beleuch-
tung usw. gleichzeitig dienen und in denen alle Heizstoffe tunlichst ausgenutzt
werden, 8. Die Schlafzimmer sollen von verschiedener GriBe sein, je nachdem
sie fiir eine oder zwei Personen bestimmt sind. Als beste Form hat sich ein
lingliches Rechteck bewihrt. 9. In den Hauptgeschossen sollen einige reicher
ausgestattete Wohn- und Schlafzimmer mit Badezimmer fiir besonders anspruchs-
volle: Giiste angelegt werden. 10. GroBer Wert muB darauf gelegt werden, daB
in allen Wohn- und Schlafzimmern und offentlichen Riumen die Giste schnell
bedient werden kinnen, da langsame und nachlissige Bedienung stets unangenehm
empfunden wird. 11. Eine Haupt-Einnahmequelle sind die Schlafzimmer, es
empfiehlt sich daher, sie namentlich in den oberen Geschossen in miglichst grofler
Zahl anzoordnen. 12. Es mull eine hinreichende Zahl von leicht auffindbaren
hellen Aborten, Baderiumen und offentlichen Waschriumen vorhanden sein.
13. Alle mit dem Gasthofbetrieb verbundenen Nebengeschiifte, wie Backen,
Waschen usw. sollen tunlichst auf dem Gasthofgrundstiick besorgt werden kénnen.
14. Mit jedem groflen Gasthof sollen eine Gastwirtschaft und Trinkraum (bar)
verbunden werden. 15. Jeder grifBere Gasthof muB Geschiifts-, Verkaufs- und
Lagerriume fiir den Wein- und Spirituosenhandel haben. 16, Die Riume fiir die
Unterbringung und Bekostigung der Bedienung miissen hinreichend grofi, hell
und freundlich sein und mit Badegelegenheit versehen werden, um eine gute Be-
dienung an den Gasthof zu fesseln.

2. Das Nordbritische Bahnhofshotel in Edinburg.

Edinburg ist ein wichtiger Verkehrsmittelpunkt fiir den Personenverkehr
zwischen England und Schottland und wird jihrlich von vielen Reisenden besucht.
Den Eisenbahnverkehr in Edinburg beherrscht die Nordbritische Bahngesellschaft
(North-British Railway Company), deren Bahnnetz iiber die Firth of Forth- Briicke
mit dem nérdlichen Schottland, iiber Glasgow mit dem schottischen Seengebiet
verbunden ist. Mit der Nordostbahn und der Grofien Nordbahn zusammen be-
treibt die Nordbritische Bahn die sogenannte Ostkiistenlinie nach London (Kings
Cross), mit der Midland-Bahn zusammen die Waverley-Linie zwischen London
(St. Pancras), Mittelengland und Schottland. Ein kleinerer Teil des Edinburger
Verkehrs entfillt auf die Caledonian-Bahn, die iiber Carlisle und Glasgow mit der
London- und Nordwestbahn die sogenannte Westkiistenlinie zwischen London
(Euston) und Schottland betreibt.

Die Nordbritische Bahngesellschaft hat Ende der neunziger Jahre ihren Haupt-
bahnhof Waverley-Station in Edinburg mit einem Kostenaufwande von fast
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30 Millionen Mark betrichtlich erweitert und zu einem groflartigen Inselbahnhof
mit. zwei Zwischenbahnsteigen fiir Durchgangs- und Vorortziige und zehn Zungen-
bahnsteigen fiir Ortsziige ausgestattet (S.108). Der ganze Bahnhof liegt in einem
tiefen Einschnitt und wird von zwei breiten Fahrstralen und zwei Fullwegen auf
Briicken schienenfrei gekreuzt. Am Rande des Bahneinschnitts und mit den Bahn-
steigen, Fahrkartenhallen und Warteriumen durch Aufziige und die eine Ful-
gingerbriicke verbunden, liegt an Princes-Street, der priichtigen Hauptstralie
Edinburgs, der im Oktober 1902 erifinete groBe Gasthof der Bahngesellschaft
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(Fig. 134). Der fiir den Gasthofbau verfiighbare voll ausgenutzte Bauplatz war
58 m lang und 55 m breit und lag etwa 20 m iiber Schienenoberkante des Bahn-
hofs. Die Hoéhenverhiiltnisse fiithrten dazu, von den zehn Stockwerken des Ge-
biiudes sechs iiber und vier unter Strafenhihe anzulegen. Der Grundrifl (Fig. 349
und 350) ist so angeordnet, daBl die Aufenthalts-, Wohn- und Schlafrinme der
oberen Stockwerke sich um einen inneren Lichthof von 21,30 m im Geviert
gruppieren, wodurch eine gute Beleuchtung und Liiftung aller Riume und Treppen
gewihrleistet ist. Die Kiiche mit ihren Nebenriumen liegt in dem in Stralen-
héhe angeordneten Erdgeschof und dem unmittelbar darunter liegenden Unter-
geschoB. Das ErdgeschoB hat einen Eingang von der HauptstraBe, der in eine
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Eingangshalle von 16 m Linge, 8 m Breite und 6,70 m Hohe fiihrt, an die sich
die Treppenhalle von 14 m Linge und 9,10 m Breite anschlieBt. Die Bin-
gangshalle ist an einer Seite mit einem kiinstlerisch ausgebildeten Kamin, an
der gegeniiberliegenden Seite mit einer Ruhebank versehen; in der Niithe des Ein-
gangs sind die Pfortnerbude, Brief-, Fernsprecher- und Paketriume angeordnet.
An der Eingangshalle befinden sich ferner ein Verwaltungszimmer und eine Kleider-
ablage. Von der Eingangshalle fiihren einige Stufen zu einem in den Lichthof
eingebauten, mit einem Glasdom iiberdachten Palmenhof von 15 m im Geviert,
der als Erholungsraum und Empfangsraum fiir Besucher der Giiste gedacht ist.

Bricke

Norrk

Princes=8tr Fig. 350.
b — Aufziige, ¢— Haupttreppe.

Die Westseite des Gebiiudes wird in StraBenhihe von dem 34 m langen,
10,70 m breiten und 6,10 m hohen Hauptspeisesaal eingenommen. AnschlieBend
an diesen Hauptspeisesaal ist ein kleinerer Speisesaal fiir Privatgesellschaften an-
geordnet, der auch als Ballsaal dienen kann. 1In der Nihe dieser beiden Speise-
sile liegt die obere Kiiche und in der Mitte der Siidfront ein 12,80 m langes,
6,40 m breites Lese- und Schreibzimmer. An der StraBenfront sind ein 22 m
langer und 8,30 m breiter Salon, Verwaltungsriume und Liiden, sowie ein dffent-
licher Schenkraum angeordnet. Die ganze Ostfront wird von Liden eingenommen.,
In dem unmittelbar unter StraBenhthe belegenen GeschoB sind ein Rauchzimmer,
zwei Billardzimmer, ein amerikanischer Schenkraum (american bar) sowie ein
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Schreibzimmer und Ausstellungsriume fiir Geschiftsreisende untergebracht. Fir
die mit der Kisenbahn ankommenden Reisenden ist in Héhe der Verbindungs-
briicke mit der Station eine besondere Ankunfts- und Gepickhalle im zweiten
+eschoB unter Straflenhiohe angelegt, an der ein zweites Verwaltungszimmer liegt.
[n der Ankunftshalle sind elektrische Anfziige fiir Personen und Gepick vor-
gesehen, die zu den oberen (ieschossen hinauffiihren. Die Ankunftshalle ist sehr
gerdumig, da in ihr wiihrend der Reisezeit viele Giste zusammenkommen und
mitunter 30—40 Gepickkarren halten, um Gepick an die Aufziige zu bringen.
Unter der Halle liegt ein Aufbewahrungsraum fiir Gepiick, das vorliufig beiseite
gelegt werden soll.

Die vier Stockwerke iiber dem StraBlengescholl stimmen in ihrer Grundrif3-
anordnung ziemlich iiberein, indem die simtlichen Riume zu beiden Seiten eines
Ganges um den inneren Lichthof und an den vier AuBlenfronten gruppiert sind.
Der Gang ist mit den AuBenfronten gleichlaufend und erweitert sich in den
vier Ecken zu achteckigen Hallen. Das erste Stockwerk iiber dem Straflen-
geschoB enthiilt an der Westfront eine Flucht von Gffentlichen Ridumen, die als
Musikzimmer, Salons und Speisezimmer benutzt werden kénnen. In der Mitte
der Nord- und Siidfronten liegen griofiere Salons und Wohnzimmer fiir ein-
zelne anspruchsvolle Reisende. Die iibrigen drei Obergeschosse sind in ihrer
GrundriBanordnung gleich und enthalten ausschlieBlich Schlafzimmer, Baderiume
und Nebenriume (Fig. 350). Die Gesamtzahl der Réume in dem Gasthof ist 700,
wovon mehr als 300 Schlafzimmer sind. — Das Gebidude ist von der Stralie bis
zum Dach 30,50 m, bis zur Spitze des Glockenturmes 59,50 m hoch. Das Stralien-
geschoB liegt 16 m iiber dem Waverley-Bahnhof. Mit Riicksicht darauf, daf} der
Gasthof in einer Gegend liegt, wo die alten und neuen Stadtteile Edinburgs an-
einanderstoBen, ist fiir die AuBenarchitektur ein Stil gewihlt, der unter freier
Anwendung von Renaissanceformen den Ubergang von der altschottischen Bau-
weise Alt-Edinburgs zu der strengen klassischen Bauweise Neu-Edinburgs ver-
mittelt. Der Bau ist nach den Plinen des verstorbenen Edinburger Architekten
W. Hamilton Beattie von der Firma Scott & Beattie mit einem Kostenaufwande
von etwa 10 Millionen Mark (ohne Grunderwerbskosten) ausgefiihrt worden.

3. Das Midland-Eisenbahnhotel in Manchester,

Manchester, die bedeutendste Fabrikstadt Englands und der Mittelpunkt des
englischen Baumwollhandels, hat einen lebhaften Eisenbahnverkehr mit allen Teilen
von GroBbritannien. Besonders wichtig ist der Verkehr mit London und dem
siidlichen und mittleren England, um den sich friiher
die London und North Western-, Great Northern-,
Midland- und Great Western-Bahngesellschaft ge-
stritten haben, denen neuerdings noch ein Mit- — '
bewerber in der Great Central-Bahngesellschaft ent- ffg;.jg‘,’,’= 5 iiand &
standen ist. Die Midland-Bahn ist nicht in der “

= o
o= J?}ad

Lage, Manchester mit ihren Personenziigen auf Moty = 2
eigenem Bahnkorper zu erreichen, sie mull ihre Ziige §
vielmehr {iber die von ihr gemeinschaftlich mit der =
(ireat Central- und Cireat Northern-Bahn betriebe- Fig. 351

nen sogenannten Cheshire Committee-Linien leiten,

auf denen sie den Endbahnhof Central-Station erreicht. Gegeniiber der Central-
Station hat die Midland-Bahngesellschaft, die bekanntlich stets sehr unternehmend
gewesen ist und zu wiederholten Malen eine fithrende Rolle im englischen Eisenbahn-
wesen gespielt hat, ihren eigenen Gasthof mit einem Kostenaufwande von etwa
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9.5 Millionen Mark (einschlieBlich Bauplatzkosten) auf einem von vier Straflen be-
grenzten Bauplatz von 8100 qm Fliche errichtet (Fig. 351). Der Gasthof ist durch
einen iiberdachten Pfad mit der Station verbunden. der Haupteingang befindet
sich aber auf der von der Station abgewandten Seite, an ejner HauptstraBe (Peter
Street). Hier ist im ErdgeschoB eine eingebaute Vorfahrt angelegt, von der man
nacheinander in eine Empfangshalle, zu dem Verwaltungszimmer, den Aufziigen,
einem achteckigen Innenhof und zu der Haupttreppe gelangt (Fig. 352). Im Erd.
gescholl sind ferner ein reich ausgestatteter Speisesaal, ein Lese- und Schreib-
7 0 w 20 agm

bbb don o T

it — Speisesaal g = Post w. Telegraph m — Aufscher s = Restaurant

b — Anrichte I = Gepiickanfzug n — Biifett t = Lese-u. Schreibzimmer
¢ = Damen i = Gepickraum o — Offentliches Restaurant 1w -— Festsaal

@ Hotelbureau  j — Wintergarten p — Damenteezimmer v — Herren

¢ = Innenhof k = Empfangshalle ¢ — Rauch- u.Schankzimmer 1w — Kleider

{ = Fernsprecher [ — Terrasse r— Franzisisch. Restaurant 2z — Raum fiir Handeltreib,

zimmer, ein grofler und ein kleiner Festsaal mit Nebenriumen, ein Rauch- und
Schenkzimmer mit american bar, ein franzisisches Restaurant, ein Raum fiir
Handeltreibende, ein Damen-Teezimmer, eine iffentliche Gastwirtschaft (grill room)
und ein Wintergarten angelegt. Neben dem Verwaltungszimmer sind eine Post-
und Telegraphendienststelle und eine Bank- und Wechselstube eingerichtet. Im
KellergeschoB liegen u. a. die Kiichenriiume, Billardzimmer und eine deutsche Gast-
wirtschaft. Tm ersten Stock sind Riume fiir Privatfestlichkeiten und fiir beson-
ders anspruchsvolle Reisende angeordnet, bestehend aus einem Ballsaal, Speisesaal,
Salon, Wohnzimmer und Schreibzimmer,
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Die oberen Stockwerke enthalten vorwiegend Schlafzimmer, die zu beiden
Seiten eines mit den Auflenwinden gleichlaufenden Ganges an den vier Frontseiten
und einem inneren Lichthof liegen (Fig. 353). AuBerdem sind einige Zimmer zu
beiden Seiten eines den Lichthof durchschneidenden Ganges angeordnet. Auf dem
Dache ist ein Garten mit Ruheplitzen und Kaffeetischen angelegt, von dem man
eine gute Aussicht auf die Stadt und ihre Umgebung hat. Im ganzen sind etwa
600 Zimmer vorhanden, ferner sehr reichliche Nebenriume, beispielsweise 100 Bider.
Der Gasthof ist in der Weise gebaut, dall die tragenden Teile ein Stahlgerippe
bilden, das von massiven Bauteilen umschlossen wird. Auf etwa 8 m Hdihe vom
StraBenpflaster sind die Fronten aus rotem Aberdeen-Granit aufgebaut, in den
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Fig. 353,
a@— Anrichte /- Gepickaufzug ¢ Damen d— Herren

Obergeschossen ist ein ausgedehnter Gebrauch von glasierten Terrakottasteinen
{1560 cbm) und Majolika gemacht worden, um das Geb#iude tunlichst vor den
iiblen Einwirkungen der raucherfiillten Luft von Manchester zu schiitzen. Diese
schlechte Luft wird von dem Innern des Gebiiudes bis zu einem gewissen Grade
dadurch ferngehalten, dall mit den Liiftungseinrichtungen Luftfilter aus Leinen
und Koks verbunden sind, durch die die in das Gebdude einstromende Luft ge-
reinigt wird.

Der Gasthof ist nach den Plinen des Architekten Charles Trubshaw der
Midland-Bahngesellschaft hergestellt, der mit dem Gasthofdirektor W. Towle der
Bahngesellschaft alle grofferen Gasthofe in Europa und Amerika besichtigt hatte.
bevor er an die Aufstellung des Entwurfes ging.
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