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Ich habe die bisherige Entwicklung zeigen und auf  einige
der grundlegenden Fragen unsers durchaus noch im  Keime
befindlichen Rechtszweiges hinweisen und insbesondere  darlegen
wollen, wie in den letzten Jahren die deutsche Rechtswissen-
schaft und Gesetzgebung, trotz aller Schwierigkeiten, die ihr die
Abschniirungsversuche der Verbandsmichte bereiten, ihren Blick Fir
das rechtlich Notwendige sich nicht hat triben lassen, wie sie klar
und vorbildlich das Erstrebenswerte erstrebt und das Erreichbare er-
reicht hat. Das deutsche Luftrecht beginnt, ein bunter und bliten-
reicher Ast am Baume der deutschen Rechiswissenschaft zu werden.
Aber gerade das Luftrecht bedarf, — und das sei de lege fe-
renda noch hinzugefiigt —, trotzdem auch fiir es, wie fiir alle Kultur-
giiter und ihre Entwicklung, das Nationale Ausgangspunkt und Wur-
zel bleiben muf, in vielen Stiicken letzten Endes einer Regelung,
die, iiber die Landesgrenzen hinausgehend, das Internationale zum
Ziel nimmt. Dic Ucberzeugung, dall der ,ewige Frieden ein Traum,
und micht einmal ein schiner” ist, darf uns nicht hindern, soweit
nationale Rechtsgiiter nicht enfgegenstechen, eine immer gréfiere An-
niherung der Kulturvilker trotz aller Schranken der Gegenwart an-
zustreben, und wie ein Weltwechselrecht und Weltscheckrecht in
den Anfingen bereits geschaffen wurde, so bleibt es durchaus ein
erstrebenswertes Ziel, auch das Luftrecht allmihlich in internationale
Bahnen zu lenken, d. h. da, wo nationale Bedenken nicht entgegen-
stehen, an die Schaffung eines Weltluftrechts zu gehen. Der Weg
von den Scherzen Jean Pauls iiber die Vorschlige Felix Dahns bis zum
deutschen Luftverkehrsgesetz vom 1. August 1922 war iber ein Jahr-
hundert lang; wird die Zeitspanne gzwischen dem heutigen Zustand
und einem Weltrecht kilrzer sein?
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Wirtschaftlich-technische Grundziige fiir
eisenbahnbetriebliche Anlagen von groBen
Verladestellen des Postpaketdienstes.
Von Oberragierungsrat Prof. Dr. Ing. Hans Schwaighofer, Manchen.

a) Ueberblick.

y Nad'! cinem kurzen Hinweis auf neuere Allgemein-Bestrebungen,
die Be!nelbsfuhruug im Postdienste der GroBstidte technisch und
wirtschaftlich hochwertig zu gestalten, wird die Frage der Zweck-
miBigkeit der Errichtung von Postladebahnhéfen im besonderen her-
vorgehoben, Einige Erorlerungen iiber die Regelung des gewdhn-
lichen Postpaketdienstes im Bahnhofsverkehr sowie Hinweise auf die
bei Posibahnhifen hauptsichlich in Betracht kommenden technischen
Merkmale und wirtschaftlichen Wirkungen bilden den Inhalt der da-
rauffolgenden Abschnitte des Aufsatzes.

1) Vorbemerkung.

. Um die Leistungsfihigkeit der Betriebe zu erhihen, werden heute
fiir die zahlreichen Beférderungsprobleme der Post ganz erstklassige
Losungen angewandt; man trachtel Zeit- und Krafiminima im ge-
sarntufn Arbeitsprozess zu erreichen. Mit dem geringsten  Personal-
und Sachaufwand sucht heute die Postverwaltung den Verkehr rei-
bungslos abzuwickeln sowie das in den Anlagen festgelegte Kapital
hochsiméglich nutzbar zu machen.

. Die Schwierigkeit der Ueberwachung des Personals und die Unmég-
lichkeit der Anwendung des Akkordlohnes in den meisten Dienstzweigen
der Post filhren immer mehr dazu, durch Férderanlagen mit Kraftbe-
tricb oder durch sonstige Mechanisicrungen tunlichst die Handarbeit
auf das Beschicken maschinenmiBliger Einrichtungen zu beschrinken,
sowie auf die Entgegennahme der Pakete, Briefbeutel usw. an den
Ziclpunkten des Transportes. Die Arbeitsleistung muB zwangs-
liufig durch den von den Helfern bedienten mechanischen Fér-
derern_bestimmt werden, um die Betriebsfilhrung vorteilhaft zu re-
geln. Diese Mechanisierungen sind nicht nur in neueren Postimtern,
Telegraphen- und Fernsprechanstalten durchgefithrt, sondern auch in
den eisenbahnbetrieblichen Anlagen des Postverladedienstes. Infolge
der heutigen Trennung des Giiter- und Personenverkehrs, durch den
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Neubau eigener Personen-, Giiter und Abstellbahnhéfe, ferner durch Er-
weiterung und verkehrstechnische Meuordnung der Personenbahnhife
erfuhren in den letzten Jahrzehnten die Eisenbahnanlagen zahlreicher
Stidte weseniliche Aenderungen, die auf das Postverladegeschiift gro-
Ben Einflub ausiibten. Die Wahl des bahnbetrieblichen Abgabe- und
A I rtes der Post lungen, die Art der Ausriistung der Postlade-
bahnhiife u. dergl. sind mafgebend fir den Grad der ZweckmiBigkeit, der
Vereinfachung und Verbilligung des Lade- und Entladegeschiftes der
Postsendungen. Diese gelangten frither fast ausschlieflich auf den
Personen- oder Gepiackbahnsteigen zum Ein- und Ausladen bezw.
zum Austausch. Bei der heutigen Zunshme des Postdienstes und in
Anbetracht der vorerwihnten bahnhoftechnischen Umgestaltungen ist
jene urspriingliche Geschiftsabwicklung vielfach durch ecigene Post-
verladestellen ersetzt worden; besondere Beférderungsanlagen auf den
Personenbahnhifen, wie 2z B, Tunnels oder Stegbriicken, Gepiackauf-
ziige, eigene Postgleise und abg lerte Postbahnsteige innerhalb
der Personenbahnhdfe genfigen haufig nicht mehr, so daBl fiir das aus-
schlieBliche “Einladen und Ausladen der Postpickereien mehr oder
weniger umfangreiche, von den Personen- und Giiterbahnhéfen &rt-
lich getrennte Postverladestellen mit eigenen TEisenbahn-
gleisen und mit besonderen Bahnsteigen hergestellt wurden; sie dienen
zum Erleichtern des Aufstellens der fiir den Postbetrieb bendtigten
Einzel-Eisenbahnfahrzeuge und der Postsonderziige, welche tunlichst
ohne den Umweg iiber Personen- oder Giterbahnhéfe zu nehmen,
zu- und abgeleitet werden. Im deutschen Reiche sind z. Z. rund 50
Postladebahnhéfe mit fast 30 km Ladegleisen und mit rund 80000
qm Bahnsteigfliche vorhanden. In diesen Anlagen ist einschlieBlich
Grunderwerb, Baukosten des bahntechnischen Teiles, der Packkammer-
gebiiude, Maschinen usf. ein Kapital von mehr als Millionen Gold-
mark festgelegt. Hinsichtlich der Anordnung der Gleise und Bahn-
steige bezw. der Verbindung mit den Packkammern sowic mit den
Personen- und Giiterbahnhéfen oder mit den allgemeinen Abstell-
bahnhdfen der Eisenbahn usw. bestehen bei den einzelnen Ausfithrun-
gen, entsprechend den rilichen Verhiiltnissen, den Verkehrsanspriichen
ete. groBe Unterschiede, auf die im nachfolgenden Abschnitt 111 kurz
aufmerksam gemacht sei.

2) Regelung des gewdhnlichen Postpaketdienstes
in Postbahnhdfen.

Der Betriebsvorgang im Postverladegeschiift ist im wesentlichen
folgender: Die innerhalb einer Stadt bei den verschiedenen Postimtern
eingelieferten Pakete werden in der Regel dem Bahnhofe mit Strafien-
bahnen, Elekiromobilen, Benzinkraftwagen, Pferdefuhrwerken und
dergl. in fahrplanmiBigen Sammeltransporten zugefihrt. Im  Falle
der Verwendung gerdumiger StraBenbahnwagen oder Autos wer-
den dabei jetzt hiufig vollbeladene Postkarren der Aufgabepostan-
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stalten an die Bahnpostversandabteilung weitergeleitet. Bei der Ab-
gangspackkammer (Post Istelle) des Bahnhofes miissen nun die
Pakete ausgeladen und auf besondere Hinterstellungsplitzen verteilt
werden, entsprechend den in Betracht kommenden Eisenbahnkursen.
Bei neueren Anlagen setzt bei diesen Auslade- und Verteilungsvor-
gingen die Fordertechnik insofern betriebsvereinfachend ein, als durch
Anordnung von Farderbiindern, Fahrrinnen, Férderrohren, Brett- oder
Gurt-Transporteuren,  Elektroposten, Kreistransporteuren, Elektro-
Rohrposten,  Vertikal- und  Schrigaufziigen, Rutschen, Vertei-
lungskegel, Rollbahnen usw. die Pakete beim Ausladen aus den
Stadt-Giiterposten sofort in endgiltige Transportwege gelenkt werden.
Dadurch wird wiederholtes Indiehandnehmen der Pakefe usw. niit den
hiermit verbundenen Arbeits- und Zeitverlusten, Abminderungen der
Verkehrssicherheit usf. vermieden; es werden die vom ausladenden
Beamten abgefiihrten Pakete ohne Dagzwischentreten weiterer Hilfs-
krifte stetig weiterbeftirdert, bis die Sendungen im Gepickstande
der fiir die zugehérigen Eisenbahnzwecke in Frage kommenden Pack-
kammerabteilung der P Istelle des Bahng postamtes etc. ein-
treffen, oder sogar etwa im bereitgestellten Bahnpostwagen, Sackwagen
und dergl. selbst miinden. Wenn letzteres ausgeschlossen ‘ist, werden
nach erfolgter Anfahrt der Eisenbahnwagen die Pakete in Handkarren,
zu den Bahngleisen gebracht sei es handbetrieblich, sei es durch elek-
trische Schlepper (unter Z nfassung von je 3 — 5 Postkarren
cinem Schlepperzug) und in die Fahrzeuge iibergeladen; statt
der geschlossenen Konstruktionen von Handkarren, werden neuerdings
in zweckmifBiger Weise sogen. Hubtransportwagen (mit beweglicher
Verbindung von Untergestell und Wagenkasten)!) verwendet, iiber-
wiegend fur Beférderung durch Posthelfer, vereinzelt fiir elektrische
Zugmittel (Akkumulator und Motor).

1) Die Hubkarren, aus einem falirbaren Gestell mit beweglichem Oberrahmen
bestehend, gestatten durch Senken der Wagendeichsel den Wagenrahmen zu heben
bezw. durch Hochfiihren der Deichsel den Rahmen zu senken. Die Pakete wor-
den in Einséitzen (Plattiormen, Ladegestellen u. dergl.) gelagert, die mit FiiBen ver-
schen sind, unter welche bedarfsweise das Hubkarrengestell geschoben
wird, Bel Anwendung dieser Hubkarren ist fiir Zwischenlager ein wiederholtes
Aus- und Abladen der einzelnen Pakete vermieden, und damit sind unniitze
Personal-Ausgaben, Verlangsamungen im Betriebe und Beschédigungen aus-
geschallel.  Schmale Gange, Kurven, Aufziige und dicibesekle Stapelrdume
sind mit diesen Hubtransportwagen ohne Schwierigheit zu befahren. Bei ihnen
sind die Ansc {f i i auf ein M I bgedriickt
als auch fiir groBe Betriebsabteilungen einige wenige Fahrzeuge fiir cine griifere
Anzall von Plattformen geniigen. Filr die einzelnen Bahnpostkurse kénnen
Plattform-Grupplerungen die Paketkammerstinde In groben Lagerriumen selbst
bilden, sodaBl also deren starres Unterteilen (durch eingezfiunte Kabinen usw.) auf
die Hinterstellung der Wertpakete beschrankt bleiben diirfte. Das bel der Ober-
postdirektion Miinchen g te System |, Schildkrite” der A 1
Fabrik ,Ernst Wagner' (in Reutlingen) ist nach folgenden Abmessungen
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Die mit Bahnpostwagen und Sackwagen von auswirts im Be-
stimmungs- oder Durchgangsbahnhofe ankommenden Pakete werden
auf den Bahnsteigen in Handkarren verstaut oder unmittelbar auf
Rollbahnen, Fordergurten, Paketrutschen u. s. w. gelegt; dabei wird
nach Méglichkeit schon eine Vorverteilung (Grobsorticrung) der Pakete
nach gewissen Gruppen von Zustellbezirken vorgenommen. Vor allem
miissen die lediglich fiir den Durchgangsverkehr bestimmien Pakete
in besondere Handkarren, Hubtransporteinsitze oder mechanische
Transporteure eingelegt und tunlichst nach den Anschlufi-Bahngleisen
beftirdert werden. Die in den Ankunftspackkammer-Hallen tref-
fenden Pakete werden in letzteren einer weitergehenden Verteilung
nach einzelnen Packkammerstinden des Zustelldienstes unterworfen,
vorausgesetzi, da die am Bahnsteig vorgenommene Sortierung fiir das
Abfahren der Pakete vom Postladebahnhof, z. B. zur Ueberfiihrung in
die Stadtzustellimter nicht ausreicht bezw. falls mit den Postladebahnhé-
fen mehrere unmittelbare Zustellbezirke verbunden sind. Von den Zu-
stellkabinen etc. aus missen die Pakete in die Pferdefuhrwerke,
StraBenbahnen oder Kraftfahrzeuge gebracht werden, wobei ebenfalls
Fordergurte, Rollbahnen, Kettenbahnen oder dergl. Verwendung finten,
insoweit nicht die Uebergabe dadurch beschleunigt ist, daB man fiir jede
Packkammer unmittelbaren und kurzen Ausgang zu den Halteplitzen der
Giiterposten (Pferdefuhrwerke, StraBenbahnen, Kraftfahrzeuge ete,) vor-
sieht. Wenn man die fiir den Bestimmungsort in Betracht kommenden
Pakete zu den Halteplitzen der Giiterposten verbringen kann, ohne
Benutzung irgendwelcher Zwischenstation, Umladung u. s. w., und
wenn man die in einem Postladebahnhof eintreffenden Durchgangs-
Paketsendungen sogleich von einem Bahnpostwagen zum anderen zu
schaffen vermag, sei es durch Verwendung von Handkarren, Hub-
transportwagen u. s. f, sei es durch mechanische Fordermittel, so ist
dem Grundsatze einfachster, billigster und schleunigster Betriebsab-
wicklung am vorteilhaftesten entsprochen.

gestellt: Hubtransportwagen filr 750 kg. Tragkraft, passend fir Plattformgrdbe

720 mal 1400 mm, Wagenuntergestell 570 mal 1250 mm, Hinterraddurchmesser
250 mm, Li 11 {durch 150 mm, Wagenhiihe bis zur Oberkante 303
mm, mit seitlichen Stitzridern und Ausfiihrung mit Priizisionskugellagern (in
den Hinterridern und in der Lenkrolle). Ferner portwagen mit 1000 kg.
Tragkraft, passend fiir Plattformgribe 1000 mal 2000 mm, Wagenuntergestell
B0 mal 1800 mm, Hintereaddurchmesser 350 mm, Lenkrollenraddurchmesser 200
mm Wagenhihe bis zur Oberkante 4505 mm, mit seitlichen Stiitzradern und
mit Priizisionskugellagern (in den Hinterrddern und in der Lenkrolle.)

Die Plattformen fiir den erstbezeichneten Wagentyp sind mit elnem 750
mm hohen festen Aufsatz und einer Verstirkung mit Winkeleisen und elner zur
Halite abklapy Sei 1 her, Die Lad lle der zwelterwi
Ausfilhrung besitzen einen 650 mm hohen,, festen Aufsatz, dessen Ecken mib
Winkeleisen verstirkt sind. Die 1 dieses Aufsat: ist lls zur
Hiilfte abklappbar.
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Zum Schiusse sei noch’ bemerkt, daB ‘die Postladebahnhife fast
fiberall nur dem Pickereiverkehr dienen; die Briefpost wird
zum Vermeiden von Zeitverlusten meist an den Personenbahnhdfen
ausgetauscht, die ibrigens fiir die Aufgabe dringen d er Pakete
auch beim Bestehen eigener Postladebahnhife benutzi zu werden
pflegen, um verspiitete Sendungen noch erledigen zu kdnnen.?)

Bei allen versiegelten Wertpaketen, sowie bei Geldbriefbeuteln
ist die personliche Uebergabe jedes einzelnen Paketes bezw. jedes
Geldbriefbeutels von Hand zu Hand (auf Grund des Ladezettels)
erforderlich, dagegen erfolgt fiir unversiegelte Wertpakete meist
nur eine summarische Verabreichung der Pakete, eben-
falls mit Ladezetteln. Fiir alle Wertpakete, die mit Ladezettel
iibergeben werden, sowie fiir Geldbriefbeutel sind wegen der teil-
weise erschwerten Ueberwachbarkeit des Transportes (insbes. auf
lingeren Beférderungsstrecken) mechanische Transportmittel kaum
anwendbar. Einschreibpakete und versiegelte Wertpakete unter 100 M.
Wertangabe werden wie gewdhnliche Pakete behandelt und kinnen
daher ohne weiteres durch Férderbiinder, Rollbahnen u. s. w. in die
Packkammerhallen eingerollt bezw. aus letzteren abgefiihrt werden.
Fiir similiche Wertpakete iiber 100 M. sowie fiir Geldbriefbeutel
sind in den Packkammerhallen sowohl des Ankunfts- als auch des Ab-
gangsverkehrs abgeschlossene Riume erforderlich; auch den Aus-
landspaketen sind wegen der Zollbehandlung getrennte Lagerungen in
den Packkammern des Ankunftsverkehrs zuzuweisen. Die im Orte
aufgegebenen Auslandspakete sowie die Durchgangs-Pakete, fir wel-
che der Postladebahnhof, das Paketpostamt eines Eisenbahnknoten-
punktes u. 5. w. sog. Auswechselungspostanstalt ist, miissen wegen
der Zollbehandlung, wegen der Portoverrechnung u. s. w. in beson-
deren Dienstabteilungen der Packl hallen hinterstellt werden,
Fiir Nachnahmesendungen sowie fiir unversiegelte Wertpakete unter
100 M. und fiir Einschreibpakete werden meist nur Sonderungen der -

1) In den P gen der und g Personen=-
zlige werden in der Regel die Briefposk die Geldbri die Wert-
pakete | lich der legel Wertpakete unter 100 Mark), auBerdem
vielfach die Eilpakete, und insoweit nicht Eil- oder Schneliziige zur Verfilgung
stehen, auch die dri fen Pakete befdrdert; die gewdhnlichen Pakete finden
hlerbel ebenfalls Aufnnhme, wenn nicht fiir weitere Strecken gréBere Sammel-

gen in Sackwagen vor hen sind. I Eil- oder Schnellziige in
Betracht kommen, werden in deren Bahnp agen die obenbezeich Posten

lich der g Pakete und meist such der Wertpakete befirdert.

In die Sackwagen werden fiberwiegend die gewdhnlichen Pakete und zwar
fiir gréiBere Entfernungen, desgl. die ungesiegelten Wertpakete unter 100 Marlk,
dle eingeschriebenen Pakete und teilweise auch Eilpakete eingelagert.

Die Sackwagen verkehren teils in einfachen oder hleunigten Per
gen, teils in Giter- oder Eilgiterziigen.
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Paketkarten, nicht aber der Pakete selbst vorgenommen, sodaB hierfir
getrennte Packkammern weder anf der Abgangs- noch auf der An-
kunftsseite der Postladebahnhofe, der Paketpostimter ete. einge-
richtet zu werden brauchen.

Eilsendungen erhalten vielfachi nur in den Ankunftspakethallen,
dringende Pakete dagegen wegen des hierfiir erforderlichen beschleunig-
ten Transportes und Eilzustelldienstes sowohl in den Abgangs- als auch
in den Ankunfts-Pakethallen eigene Lagerungen. Fiir Eilsendungen
und dringende Pakete werden selbstverstindlich mechanische
Fortbewegungsmittel in erster Linie angewendet, um rascheste Be-
handlung dieser mit erhohten Gebiihren belegten Pakete zu erreichen.
Man ersieht aus dieser flichtigen Zergliederung des Paketdienstes,
dafl nicht nur fiir die zahlenmaBig in der Regel weit iiberwiegenden
gewidhnlichen Sendungen (chne Wertangabe oder sonstige Son-
derbehandlung) geeignete Transporteinrichtungen zu schaffen sind,
sondern daB auch fir cine grofie Menge von Einzelregelungen spar-
same und betriebserleichternde Lésungen des posttechnischen Problems
getroffen werden milssen?) Eine Erbrierung der hierfiir einschligigen
MafBnahmen diirfte den Rahmen dieses Aufsatzes itherschreiten.

3) Technische Merkmale fiir die Anlage von Post-
bahnhéfen; wirtschaftliche Wirkungen der verschie-
denenbaulichenundbetrieblichen MaBnalmen

Je nach der Verwendung von Schiebebiihnen, Drehscheiben oder
von Weichenbetriebs-Systemen zum Rangieren der Bahnpost- und
Sackwagen ergeben sich von einander abweichende Lisungen in der
Anlage von Postladebahnhdfen, ferner je nach den OréBenverhilt-
nissen und Gruppierungen der Ladegleise und Bahnsteige (Anordnung
kurzer oder lingerer Oleisstuizen in Kamm-, Sige-, Bischel-, Trapez-,
Staffel- ete. Form, Einrichtung schmaler oder breiter Bahnsteige usf. Wei-
tere Bauarten sind je nach der Lage der Ladegleise und Bahnsteige zu den
Ankunfts- und Abgangs-Packkammern bezw. je nach deren GrundriBan-
ordnung usf. bedingt. Die Zusammenfassung oder Sonderung der Post-
Riumlichkeiten, einerseits fiir den Absendeverkehr andererseits fir die an-
kommenden Pakete, und schlieBlich die Eingliederung der Postladean-
lagen in das gesamte Bahnhofsgebiet, hierbei vor allen Dingen der Zu-
sammenhang des Postladebahnhofes mit dem allgemeinen Abstellbahnhof
der Eisenbahnverwaltung (unter Beriicksichtigung der einschligigen tech-
nischen Eingelheiten hinsichtlich der Gleisanschliisse an das allge-
meine Eisenbahnnetz) fithren zu weiteren Unterscheidungsmerkmalen.

®) In mehreren deutschen GroBstiidten machen im Jahresdurchschnitt die
gewdhnlichen Paketpostsendungen rd. 70—80 9 des gesamien Post-
paketd des Ortes aus,
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Wenn die Bahnpostwagen einzeln abgehen oder ankommen, er-
weisen sich kurze Uleise fir das Postverladegeschift in der
Regel zweckmiBig. Ueberwiegt dagegen das Beladen und Entladen
mehrerer, zu einem Eisenbahnzug ngefafiter Wagen, insbe-
sondere von Postsonderziigen, so sind lingere Ladegleise und
Bahnsteige notwendig. Unter Umstinden verlangen die Verkehrs-
bediirfnisse nicht nur kurze sondern auch lange Ladegleise neben-
einander. Bei Benutzung mechanis cher Transporteure, z B,
von Férdergurien, Rollbahnen (mit zerlegbaren Elementen) usf. er-
weisen sich lange, unmittelbar nebeneinander liegende Gleise meist
als giinstiger als Kurzgleisanlagen. Die sigeformige Entwicklung der
Gileise, sei es in einseitiger, sei es in doppelseitiger Ausbildung
(mit getrennten Anschliissen fiir den Ankunfts- bezw. Abgangsverkehr)
findet sich bei Postladeanlagen sehr hiiufig; sie gestattet bei Ein-
richtung von Kreuzweichen raschen Austausch der Wagen ohne um-
fangreiche Rangierbewegungen. Bei trapezfdrmigen Anlagen, welche
man cbenfalls mit Vorteil fiir Postzwecke wihlt, werden die Gleise
und Bahnsteige um so kiirzer, je weiter sic vom HauptanschiuB-
gleis entfernt liegen; diese Unterschiede in der Gleislinge geben die
Maoglichkeit zweckmiBiger Differenzierung, insofern einzeln zu be-
fordernde Bahnpostwagen bezw. zusammenhingende Wagengruppen
z. B. fir zusammengehérige Reihen von Sackwagen, fiir Teile von
ostsonderzilgen usw.) bei den kurzen bezw. bei der lingeren Cleisen
aufgestellt werden. Mit langer Kammform lassen sich zuweilen die
sige- oder staffelfrmigen Gebilde unschwer vereinigen. Die Breite
der Bahnsteige bemiBt sich nach den GriBenverhilinissen der Hand-
karren, nach der Anzahl der hintereinander aufstellbaren Bahnpost-
oder Sackwagen und nach der VerkehrsgroBe, unter Umstinden nach
der Art der mechanischen Fordermittel, ferner nach dem Dienstbe-
trieb, insbesondere nach der Zweckmilbigkeit oder Undurchfihrbar-
keit umfassenderer Sortiervornahmen unmittelbar am Eisenbahnwagen
usf. Wenn es nicht moglich ist, die Gleise in die Packkammer-Halle
unmittelbar hineinzufiihren, werden die Ladebal ige mit einig

Ladegleisen wenigstens an eine Lingsflucht oder zu beiden Seciten
der Packkammer-Hallen gelegt. Verschiebegleise zum Umgruppieren
der auf den Ladegleisen aufzustellenden Wagen oder zum Verteilen
etwa gleichzeitig am Postladebahnhof eintreffender Bahnpost- und
Sackwagen auf die einzelnen Ladegleise bezw. zum Einsammeln der
zu gleichen Zeitpunkten abgehenden Wagen, die zuniichst auf ver-
schiedene Gleisen verteilt sind (sogen. Ausgiehgleise usf.), sind in
der Regel nur bei sehr grolien Postverladestellen erforderlich,
desgl. besondere Hinterstellungsgleise fiir leere Bahnpostwagen, oder
zu ihrem Reinigen usw. Solche Sonder-Gleise kommen vielfach nur
in Betracht, wenn die Postverladestellen von den allgemeinen Ab-
stellbahnhéfen der Eisenbahnverwaltung sich in groBerer Entfernung
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befinden. Gieise zum Zufithren bezw, zur Abholung der Bahnpost-
und Sackwagen aus dem Bereiche der Personen- bezw. Abstellbahn-
héfe der Eisenbahnverwaltung ergéinzen bei getrennter Anordnung der
einzelnen Bahnhofsgruppen die Postladeanlagen. Entscheidend fiir die
Bemessung der Verlade- und Belade-Einrichtungen ist, wie schon
betont, neben der Frage der Verfilgbarkeit Giber den Grundrif und
iiber sonstige oOrfliche Verhiltnisse vor allem, das Ausmafi des Ver-
kehrsumfanges, also beispielsweise die Zahl der tiglich abgehenden
bezw. ankommenden und auszuladenden Beutel, Sicke, Pakete usw.
und zwar ist dieser Verkehr grundsitzlich in die in der Stadt auf-
gelieferten bezw. von auswirts fiir den Ort selbst bestimmten Sen-
dungen und in den Durchgangsdienst zu scheiden. ¢)

Letzterer verlangt besondere MaBnahmen der Férdertechnik, je nach-
dem die auvszufauschenden Transitsendungen unmittelbar mit anschlie-
Benden Eisenbahnkursen befordert werden konnen, oder (ihnlich den
Ortspaketen) zunidchst in den Packkammerhallen des Postbahnhofes
cte. hinterstelit bezw mit StraBenbahnen, Pierdefuhrwerken, Kraft-

fahrzeugen u. dergl. nach anderen Bahnhéfen der gleichen Stadt
befordert werden milssen. ®)

Entsprechend dem Verkehrsumfang und der Transportrichfung
ergibt sich einerseits die Zahl der tiglich beladenen und entladenen
Bahnpostwagen, welche in die einfachen bezw. beschleunigten Per-
sonen- und die Eil- bezw. Schnellziige eingestellt werden, um nicht
nur den Versand zwischen den Endpunkten groBer Strecken, sondern
auch fiir die Ablieferung an "Zwischenorte der verschiedenen Bahn-
linien zu dienen. Andererseits bestimmen die Fordermengen und
Transportwege die Zahl der figlich beladenen und entladenen Sack-
wagen, welche weiter abliegenden Endstationen (von grofieren
Stidten aus) die Pakete etc. zuleiten und in  der Regel mit
Giiterziigen oder Eilgiterziigen zur Befdrderung gelangen. Hiernach
und je nach der Zahl der taglich be- und entladenen Post-Pferdefuhr-
werke, Stralenbahnen, Kraftfahrzeuge usw., sowie nach MaBgabe
des zeitlichen Verlaufes der Betriebsabwicklung, unter be-
sonderer Beriicksichtigung der Spitzenbelas tungen, ferner je
nach der GrundriBart, Fordertechnik ete. der Postladeanlagen, der

) Von der Gesamtzashl der tiglich ein- und ausgeladenen Pakete entfallen
auf den Durchgangsdienst in Berlin rd. 1/,,, in Miinchen rd, 1/;, In Hamburg etwa
die Halfte, in Leipzig und in Dresden fast ¥/, in Kéin a. Rh. Breslau und
Frankfurt a. M. 4, und dariiber,

*) So beslehen z. B. zwischen den Berliner Postverladestellen keine

den Ei ver fiir i Pakethefdrderungen im
Transitdienste. Daher milssen {n Berlin die henden Dureh k

durch die sog. Stadt-Giiterposten zwischen den einzel Verl

werden.

Packkammern etc. berechnet sichi die Ausdehnung und bestimmt sich
die Ausgestaltung der Postbahnhife,?)

Wenn in diesen der Ankunfts- und Abgangsverkehr zusammen-
hiingend angeordnet werden kann, sind bahn- uqd postfuchmsch
in der Regel groBere Vorteile gewihrleistet, als bei Bahnhoistrenn-
ungen fiir die eintreffenden und fir die abgehenden Posten. Bei ge-
meinsamen Anlagen fiir die wechselnden Zwecke des Postverkehrs
kénnen die baulichen und die betricblichen Vorkehrungen bestens aus-
geniitzt werden, das ganze Lade- und Entladegeschiift und vor allem
die Abwicklung des Transitdienstes erweist sich als billiger und
cinfacher, als bel ortlicher Scheidung des Abgangs- und des An-
kunftsverkehrs. Vorteilhaft fiir das Unterbringen der Abgangs-
und Ankunfispaketkammern sind stets gestreckte Grundrisse mit
zahlreichen Ladetiiren und mit langen Laderampen, welche annihernd
in der Hihe des FuBbodens der StraBenfahrzeuge gelegt, und fir
den Abgangsverkehr tunlichst mit breiten niedrigen Fenstern (Lade-
lucken) versehen sind, um die Pakete, welche mciﬂ_ in _I'Iandkarr_eu
ibergeladen werden, sogleich nach den Stinden fir die verschie-
denen Eisenbahnsirecken durch Steigbénder, Rutschen, Rollbahnen, Brett-
Transporteure, Pendelbecherwerke, (Konveyor), Elektropasten usw. wei-
terzubeférdern. Soweit irgend méglich, mub dieses un_mlllcllbarc Vcrtm[en
der Pakete (die Grob- oder besser sogar eine Feinsortierung) gleich
von der Laderampe aus durchgefithrt werden, die gegen Wind und Wet-
ter gut gedeckt sein miibie. Es erfolgt dieses Aufteilen tunlichst nach
Lagerstitten, die ctwa zwischen beweglichen Lattenwanden vorzuschen
sind und welche bedarfsweise in ihren Abstinden verindert werden kon-
nen, (Anordnungen z. B. in Ficherform hinter cinzelne Ladelucken,
Ladetiiren usw., oder in Gruppen unter Verwendung einer grofieren
oder kleineren Anzahl von Plattformen fiir Hubtransportkarren etc.?)

¢ Vieltach ist die Auflicferung der Pakete in den spiten Nadudnilm‘g‘;s-

stunden am griifiten, sodaB hierbel der A gsverkehr de.r D;*:olr te

y en die Zahl der von suswilrts anke akete ]
:Lbea‘gr[leg!:‘lo‘:gocgn?ul1den am groBten ist. Die zeilliche _\_."sl.‘r.l:clﬁedmlhuil _wnrde
es oft gestatten, die Postgleise und ; nach der griBeren
dieser beiden Verkehrsarten und nicht nach der Summe dieser Verkehrsmengen
(sei es im Tagesdurchschnitt, sei es im stilndlichen Maximum) zu bemessen, Tm
Hinblick auf spitere Verkehrszunahmen oder auf kilnftige \-’emeinghungen r.l.“
Verkehrszeiten tzm|.1ﬁv=hltl es slcl:diedu‘cjt;. die Ausdeh d?iresp;r B
i 2 , sondern die
:LT‘Z:%%‘:.?WP gsmagl i fablich Im Auge zu behalten, insoweit
geschlos sene Einri gen fir den f f und Ffiir "daln Absende-
verkehr in Betracht gezogen werden missen und nicht etwa aus ur_lhchen Erwd-
gungen oder aus eisenbahnbetrieblichen Grilnden auf alle Fille eine Trennung
des Ab und des ! kehrs gesehen werden mul.

%) Eine suBergewdhnliche MaBnahme Ist die auf dem Paketbahnhofe der
American Express Comp. in New York getroffene Ve r}e!le rkegelan-
ordnung. Aul jenem Bahnhof wird sowohl die Abfertigung ?nkummender
als auch gbgehender Pakete und Frachigiiter vorgenommen. Die Abfertigung und
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Um den Machteil langgestreckier Fardergurle oder Rollbahn-
systeme und dergl, niimlich der durch sie gegebenen Hemmung in
der Bewegungsireiheit (fir den Karren- und Personenverkehr inner-
halb der Packkammern bezw. in der Verschiet g der Ausnitzung
der Riume) zu begegnen, werden oft transportable Fordergurte oder
Rollbahnen bevorzugt, allenfalls auch Elektro- oder Ketten- bezw.
Seil-Schwebebahnen u. dergl, welche an der Decke angebracht sind,

Die Errichtung eines Postladebahnhofes bringt miitunter nicht
mur Vorteile, sondern auch und zwar insbesondere bei groBer
Entfernung von den Hauptpersonenbahnhéfen manche Nachteile
in postbetrieblicher und in wirtschaftlicher Hinsicht. Es ist daher
grundsitzlich zu bewirken, daB die Postverladestellen in nichster
Nihe von Personenbahnhéfen errichtet bezw. mit letzteren vereinigt
werden. Jst dies nicht erreichbar, so gelangen die im Personenbahnhof
ankommenden Ziige verhiltnismiBig spit zum Entladen der Posten,
und es miissen die fir die abgehenden Zige bestimmien Bahnposten
unangemessen frih zum Beladen bereit gestellt werden. Dies hat
ein Vorverlegen der SchluBzeiten fiir den Abtransport und eine Ver-
pitung der Zustellung fiir die anko Sendungen zur Folge.
Unter Umstinden sind damit auch ein Mehrbedarf an Bahnpostwagen,
eine Erhiihung der Dienstzeit fiir die Beamten bezw. gewisse Personal-
mehrungen verbunden. Je niher die Verladestellen dem Personen-
bahnhofe liegen, umso schneller, billiger und piinktlicher vollzicht
sich das einschligige Beforderungsgeschift. Der unmittelbare Post-

sachenaustausch mit etwa durchlaufenden Bahnpostwagen und das Be-

laden abgehender Bahnpostwagen noch nach deren erfolgter Ein-

das Verladen der in New York eingelleferten Pakete ist von dem Entladegeschift

der mit den Eisenbahnziig L I Pakete streng getrennt.
P

Die mit den S q I werden an
der Laderampe des New Yorker Postbahnhofs auf ein Forderband gelegt, das
ouf ein in das ObergeschoB filhrendes Steigband milndet. Am Ende dieses
Steigbandes rollen die Pakete auf eine Rutsche und von dieser aul einen kegel-
formigen, sich stindig drehenden Tisch, der am Rande mit einer Aulfangleiste
versehen ist. Nach den A von Postt Hasten in der Zeit-
schrilt Férdertechnik (15 12 1914, 5. 266) sind um den Kegel kon-
zentrisch In einem gréBeren Abstand die Verteilungsficher eingebaut, die
nach aublen genelgt und dementsprechend zu einem Kegelstumpf vereinigt sind.
In dem Raum zwischen dem Vertellerkegel und dem Vertellergestell werden die
Pakete gewogen, bezeichnet und sortiert, Die zum Transport ferligen Pakete wer-
den alsdann vom duBeren Umfange des kreisfarmigen Sortierfachwerkes in klelne
Handwagen verladen und auf Bricken iiber die finf Ladegleise des Paketbahn-
hofes gefahren, Hier werden die Pakete auf Rutschen ausgeladen, die auf die
Bahnsteige minden, Die schweren, nicht mit der Post, sondern mit Giiterzilgen
der Buhn abzusendenden Pakete blelben im ErdgeschoB der Packkammer nund
werden nach dem Wiegen an der Rampe verteilt. Alsdann werden sie teils mit
g;; I'dlg.:_\f, feils mit elekinisch beweglen Bahnsleigwagen zu den Ladegeleisen
ir
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stellung in die Ziige ist bei riumlicher Zusammenfassung der Post-
ladeanlagen mit den Personenbahnhdfen erleichtert Auf Kopi-
bahnhofen ordnet man bei solchen Zentralisationen regelmibBig
die Postverladestellen seitlich der Personen-Empfangsgebaude an |
und achtet darauf, daB sie in den fir den allgemeinen Eisenbahn-
verkehr dienenden Abstellbahnhifen eingruppiert sind. Um zahlrei-
chen, durch Unterfilhrungen allerdings teilweise vermeidbaren Gleis-
kreuzungen zu entgehen, werden in sehr Fruﬂen Kopfbahnhifen
und inshesondere beim Richtungsbetrieb auch getrennte Verladestellen
beiderseits des Personen-Empfangsgebiudes vorgesehen. Selbstver-
stindlich milssen alsdann geeignete Postbefdrderungsanlagen (wic z. B.
Tunncls, Stegbriicken, Gepickaufziige, Rollbahnen, Scilbahnen, Ket-
tentransporteure usw.) rasche, bequeme und betriebsékonomisch ein
wandfreie Verbindungen liefern. Bei Bahnhofen mit durchlaufen-
den Gleisen missen die Postverladestellen ebenfalls unweit dem
Empfangsgebiude angeordnet werden, sei es scitlich des letzteren,
sei es gegeniiberliegend. Gelingt es nicht, die Postladeanlagen in
nichster Nihe des Personenbahnhofes zu bauen, so sind stets reich-
liche Schienenwege herzustellen, um die Bahnpost- und Sackwagen
mit dem allgemeinen Abstellbahnhof bezw. mit den ‘Abfahrts- und An-
kunftsgleisen des betr. Personenbahnhofes in eisenbahn- und posthe-
trieblich giinstiger Weise iberfihren zu konnen. Je weiter die Post-
verladestellen vom Stadtinnern, insbesondere von den Hauptgeschiifts-
vierteln entfernt sind, um so groBere Strecken miissen von den Pferde-
fuhrwerken, StraBenbahnen, Kraftfahrzeugen usw. zurlickgelegt werden,
Dabei sind nicht nur die Nutzfahrien (mit beladenen Wagen), sondern
auch die Leerwege zu beriicksichtigen, ferner die Verbindungen zu
den Ladestellen der Elektromobile, zu den Hinterstellungsraumen der
StraBenfahrzeuge usf. Der Aktionsradius der Elektromobile muB dem-
entsprechend bemessen werden, und insoweit dies nicht moglich ist,
muB das Transportverfahren fiir den Paket-Zustell- und Abholdienst
auf andere Betriebsmittel (StraBenbahn- oder Benzinautomobil-Ver-
wendung etc.) sowie allenfalls auf die Benutzung von Unterstationen
usw. eingestellt werden. In einigen Stidten wird eine Trennung des
Postladedienstes in der Weise vorgenommen, dab nur das Beladen und
Entladen der Sackwagen im Postladebahnhof erfolgt, dagegen die
Bahnpostwagen unmittelbar am Personenbahnhof bedient werden, wie
dies fiir die Brief- und Géldpost die Regel bildel. Inwieweit diese
verschiedenen postbetrieblichen MaBnahmen vom Standpunkt der
Wirtschaftlichkeit zu rechtfertigen sind, hidngt von dem Zahlenverhiilt-
nis der fiir die Beforderung in Betracht kommenden Sendungen, von
der orilichen Lage des Postladebahnhofes, von der Rangiermoglichkeit
u. dergl. ab. Das Gelindeerfordernis der Postverladestellen
und der Bedarf an Ladegleisen richtet sich einerseits nach dem posta-
lischen Verkehrsumfang und andererseits von der Rangiertechnik, also
je nach der Benutzung von Schiebebithnen, Drehscheiben oder von
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Weichen, ferner nach der Art der Gleisanordnung usw. Grolfier Gelinde-
bedart ist u. a. bei staffel- und sigeformigen Gruppierungen gegeben,*)
wenn nur verhiiltnismiiBig kurze Gleisstrecken nutzbar gemacht werden
kénnen, oder diec Weichen sehr spitz sind bezw. recht weit auseinander-
gezogen werden missen. Doppelweichen in biischelfirmigen Gleis-
anlegen erweisen sich als raumékonomischer.

Rangiertechnisch wird dem Weichenbetrieb im all-
gemeinen der Vorzug gegeben, obwohl das Umsetzen von Eisenbahn-
wagen zwischen nebeneinanderliegenden, durch Weichen verbun-
denen Gleisen manche Umwege bedingt. Die Weichenverbindung
erlaubt, daB gleichzeitig groBe Gruppen ;{\lsmnnmngckuF-
pelter Wagen iibergeleitet werden konnen. Bei Anordnung von meh-
reren kurzen Gleisen, ferner bei Einbau von Weichen an beiden
Gleisenden, bei FEinschaltung doppelter  Kreuzweichen und  dergl
lassen sich beim Weichensystem manche betriebliche Erleichterungen
und Beschleunigungen erzielen. Mit den zahlreichen Aenderungen
in der Bauweise der Verkehrsmittel und den grofien Unterschieden im
VerkehrsausmaBe vermag man dasWeichen s ystem zweckméBiger
in Einklang zu bringen, als dies bei Schiebebiihnen und Drehscheiben
der Fall ist. Mit diesen Anordnungen lassen sich lediglich Eisen-
bahnfahrzeuge solcher Lingenbegrenzung bewegen, die mit den Ab-
messungen des Verschiebemittels vollstindig tibereinstimmen. Schie-
bebithnen und Drehscheiben stehen ferner an Betriebssicherheit den
Weichenverbindungen nach; Storungen bei Schiebebithnen und Dreh-
scheiben sind iiberdies weniger rasch behebbar, als unter sonst glei-
chen Umstinden etwaige Fehler einzelner Weichen., Jn wirtschafi-
licher Hinsicht erweist sich der Weichenbetrieb bei den in Deutschland
bestehenden Postladeanlagen als billiger, als die Verwendung von
Schiebebithnen und Drehscheiben. Fiir jede Wagenverschiebung ergibt
sich cin diesbeziigl. Kostenverhiltnis von etwa 3 :4:6, wobei nicht

%) Nach einer Zusammenstellung von Oberpostrat Raddatz im HArchiv
fir Post und Telegraphie” (Berlin, 1016, S, 108) treffen bei verschiedenen
deutschen Postladebahnhiifen auf elnen laufenden Meter Ladeglels bei
Ver jung von Schi il oder D it rd, 91/,—113/s qm, da-
gegen beim Weichenbetrieb ungefidhr 895—10,9 qm Gesamtfliche. Dabei ist
for ittell i ler li Gleise ein Abstand von 4 m zu Grunde
gelegt (gemessen von Gleismitle zu G ferner ist i d zwel-
seltige Benutzbarkeit der i geset In A der hiuflg ge-
prouchten vierachsigen Behnpostwagen von 187 m Linge hat Raddatz filr Schie-

i L mit Ladeglei pro Einzelwngen eine Gesamfbreite von
40 m bezw. pro Doppelwagen eine solche von 60 m angenommen. Es werden
dabel auf die Schiebebiltnen selbst und den Splelraum fiir ihre Beweglichkeit
20 m sowie fir die W finde nebst | ichhung und Prell je 20
und %) m gerechnet. Raddatz hat fir seine Berechnungen welterhln ange-
nommen, daB Ladegleise mit mehr als zwel Wagenstanden fiir jebehil
anlagen nicht in Frage kommen, weil sonst ibr Zweck sehr beeintrichtigt wird.

43

nur die Bedienung, der technische Unterhalt und die Aufwendungen
fiir den Krattverbrauch, sondern auch ‘die anteiligen Befrige zur
Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten der Verbindungseinrichiun-
gen beriicksichtigt sind. Die Durchschnittskosten der Verschiebung
eines Wapgens hangen nicht nur vom gesamten Verkehrsumiang und
von den Verkehrsschwankungen sondern auch von der technischen
Durchfithrung des Rangierdienstes und von der baulichen Ausgestaltung
der Gesamteinrichtungen ab®). Es sei nur an die ZweckmibBigkeit
einer Verwendung der in den letzten Jahren schr verbreiteten Akku-
mulatoren-Lokomotive efinnert, welche bei gleicher Leistung oft nur
cinhalb bis dreiviertel soviel Energie, wie die Dampflokomotive be-
nitigt. Die Akumulatoren-Lokomotive erfillt ihre Betriebsaufgabe sehr
zuverlissig, kann jeden vorhandenen Schienenstrang befahren, weil
sie keiner elektrischen Zuleitung bedarf und bietet zudem fir Elek-
trizititswerke erwinschte Belastungsausgleiche. Die Bedienungs-Ein-
fachheit, die grofie KraftiuBerung beim Anfahren, die Gerduschlosig-
keit der Fahrt, die stindige Fahrbereitschaft, der Nichtaufwand von
Energie wihrend der Betriebspausen, das Fehlen jeder Rauch- und
RuBentwicklung, die Sauberkeit im Betrieb usw. sind beachienswerte
Vorteile der Akkumulatoren-Lokomotive!?),

Auch die Beniitzung des Einachsschleppers (des sogen. elekiri-
schen Pferdes) scheint im Rangierbetrieb usw. technisch und wirt-
schaftlich vielversprechend zu werden, Auf AnschluBgleisen, wo nur

') Raddatz hat 1916 ausgerechnet, daB bel der Postverladestelle Berlin,
Lehrterbahnhof, und zwar mit Drehscheibenbetriecb die Gesamtkosten
des Beladens der Bahnpostwagen mit durchschnittlich 680 Pa-
keten pro Wagen sich auf rd. 18 Mark belaufen; beim Schlesischen Bahn-
bof in Berlin mit Weichenb b und bel fihr 850 Paketen pro Wagen
auf ungefihr 22 Mark und bel der Postverladestelle Kéln Gladbacherwald mit
ungefiht 660 Pakete pro Wagen aul schitzungsweise 23 Mark. Eine Verallge-
melnerung dieser filr 1916 gegoltenen Kostensdtze ist natiirlich ausgeschlossen,
well die i Verhilltni in den i Orten, die
Art der i der L und B die Anor agli
der Packlk 1 und E itze usw, die von Fall zu Fall auf
besondere Grundlagen stellt.

1) Man verglelche Heft 35 und 34 der elektrotechnischen Zeltschrift 1923 und
die Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1923, Band 47, Nr. 1

His Ausfilhrungsbeispiele von regelspurigen Akkumulatoren-Verschie-
helokomotiven selen erwiihnt:

Maschine der A, E. G. Berlin, Batterie: 92 Zellen, Type XII ] 100, Kapazitit
110 K. W.St. 3stdg. Stundenzugkraft: 2000 kg bei einer Geschwindig-
keit von 8 km/Std. Arbeitsvermigen: etwa 3150 ton-km.

Ferner Moschine der S, 5. W, Berlin. Batterie: 160 Zellen, Type IV ] 221
Kepazitdt 199 K. W, St 3stdg. Stundenzugkraft: 3300 kg bei einer Ge-
schwindigkeit von 8,6 km/Std. Arbeitsvermdgen: etwa 4100 ton-km.

AuBerdem Maschine der A. E. G. Berlin, 160 Zellen, Type VI ] 150, Kapazitat
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kurze Ziige oder cinzelne Wagen zu beférdern sind, erweisen sicli
schwere Lokomotiven groBer Leistung als unékonomisch, weil fiir den
fragl. Verschiebedienst nur geringe Zugkrifte erforderlich sind, Wenn
ferner bei beengter Gleisanlage, welche die Verwendung von Loko-
motiven allenfalls erschwert, teils menschliche teils tierische Arbeits-
kraft zum Rangieren verwendet wird,, so erhiht diese Art des Ver-
schiebedienstes ganz unproduktiv die Transportkosten, abgesehen von
den betrieblichen Umstindlichkeiten eines solchen Verfahrens. Der
Einachsschlepper hat die angedeuteten Nachteile behoben; er zieht
oder driickt in der Ebene ungefihr 5—7 Wagen, Lift sich rasch van
cinem zum anderen Gleis iiberfilhren ohne zeitraubende Rangier-
bewegungen vorzunchmen, ist leicht bedienbar und beansprucht bei
angestrengtem Betrieb eine tigliche Ladung von ungefihr 4—7 K.W.5td.
Strom (fiir 40 Elemente der Groboberflachenbatterie). )

(e

138 K. W.5td. 3stdg. Stundenzugkraft: 3800 kg bel einer Geschwindighelt
von 8 km/Std. HArbeitsvermigen: etwa 4100 ton-km.

Weiterhin Maschine der A. E. G. Berlin. Batterie: 240 Zellen, Type VI J 100,
Hopozitit 96 H.W.St 3stdg. Swndenzugkraft: 2570 kg bel einer Ge-
schwindigkeit von 83 km/Std. Hrbeltsvermigen: etwa 2750 ton-km.

Maschine der S. S. W. Berlin. Batterie: 80 Zellen, Type I | 100, Kepezitit
24 K. W, Std. 3stdg. Stundenzugkraft: 480 kg bel einer Geschwindigkeit
von 96 km/Std. Arbeitsverméigen etwa 690 ton-km.

Maschine der Gutehoffnungshiitte Batterie: 50 Zellen, Type IV ] 100,
Kapazitit 32 K. W.St. 3stdg. Arbeitsvermigen: etwa 900 ton-km, Trag-
tahigkeit: 10 t,

Maschine der A. E. G. Be Batterie 160 Zellen, Type IV ] 150, Hapazitit
96 H.W.5td. 3stdg. Stundenzughraft: 3800 kg bei einer Geschwindigkeit
von 8 km/Std. (Batterie) bezw. 13,7 km/Std. (Oberleitung). Arbeltsver-
miigen: elwa 2750 ton-km (Batt.)

Maschine der S. 5. W. Berlin. Batlerie: 98 Zellen, Type VII ] 100, Kapazitat
68,5 K. W. Std. 3sidg, Stundenzugkraft: 2100 kg bel einer Geschwindigkelt
von 9,5 km/5td, (Batterle) beaw. 12 km/Std, (Oberleitung) Arbelisvermigen:
etwa 1770 ton-km. (Batterie),

) Die Hauptbestandteile des Elnachsschle ppers sind ein kriiftiges
Fahrgestell, welches zuglelch die f Batterie die Dif-
ferenzialachse mil dem Antrich und dem eingebauten Motor. Eine Doppeldeich-
sel dient zum Lenken des Fahrzeuges. Nichst des Fiihrers befindet sich das
Stewerrad zum Regeln der Geschwindigl Die Fahrg igheit betrigt
I—1Y/y m pro Sekunde, das Gewicht des Schleppers beziffert sich auf 1500—
1800 kg, die Leistung des Antriebmotors auf ungefihr 3/,P S, Die Zugkraft
an den Radern belduft sich aul rd. 250 kg, kann aber je nach der Adhiision
zwischen Gummirddern und Fahrwagen bis zw 750 Hg. gesteigert werden,
Forth gsmigli it von Ei Ziigen bis 100 Tonnen Bruttolast.
(Vgl. Zeilschrift des Verelns deutscher |ngenmieure, 1925, Band 67, Nr, 1).

Literatur:

Raddatz Postladeanlagen ouf Bahnh&fen im Reichs-Post-
geblete. Postarchiv 1911, 5. 561 und 1916, S. 69 ete. und S. 101 etc,
Postladeanlagen auf Bahnhdfen im deutschen Reichs-Postgebiet,
Zeltung des Vereins deutsch Eisen! ltung ‘Berlin (Okt. bis Dez.)
1916, S. 996,

Postbahnhofsverke hr in Deutschland. Monatsschrift filr deut-
sche Beamte. Berlin. (Okt. bis Dez) 1016, S, 44,

Kasten Elektrische Betriebe auf Postbahnhéfen Elekiro-
technische Zeitschrift, Berlin (Jan, bis Marz) 1915, S. 37, S0.

Bau einer Postbahnanlage In London (unterirdische elekirische
Bahn zur Beférderung der Post zwi den Lond, 5 il Zeitung des
Vereins Eisenb ver Berlin, (Okt. bis Dez.) 1916, 5. 188,
Neue Post. Berlin, (Okt. bis Dez.) 1916, S, 193, Zeitschrift fiir Post und Tele-
grephie. Wien, (Okt. bis Dez.) 1916 S. 347,

Richter. Die Postverladestelle in K&ln-Deutz Postarchiv,
1914, §. 10 und 5. 301.

W. Cauer. Personenbahnh&fe Grundsitze fiber dle Gestaltung groBer
Anlagen. Berlin. Verlag von [Jullus Springer, 1913,

Berg. Die Postverladestelle am Hauptbahnho! in Leip~
zlg. Postarchiv, 1912, S, 589,

im Postverkehr
hr. Post-Verladestellen und

Kasten. Die technischen Einrichtungen
ketverkeh

L Teil. Die technischen Einrichtungen im P
Post-Bahnhiife. Verlag W. Maser, Be 1912,

Dr. ing. Oder. Verschubdienst Handbuch des Eisenbahnwesens,
1. Band. Zugbefirderung. Berlin. 1908, §, 777,

Dr. ing. Oder. Der Elsenbahnbau Handbuch der Ingenieurwissen-
schaften. IV, Band. Anordoung der Babnhife. Zweite Abtellung. GroBe Perso-

bahnhtfe und B: fsanlag bstellbahnt Eilgut- und Postanlagen.
Regeln fiir die Anordnung der Gleise und Weichen. Lelpzig und Berlin, Verlag
von Wilhelm Engelmann, 1914.

Diederich: Der Postbahnhof im neuen Postgebiude am
P'y-Bahnhof in New York Postarchiv, 1911, 5. 387,

Goedtke von Adlersberg. Die Postanlagen auf dem Zen-
tralbahnhof in Hamburg. Postarchlv, 1905, $. 97,

Abstellbahnhife (B iife fiir den kehr) von Dr. ing.
Oder und Dr, ing. O. Blum, Berlin, 1904, Verlag von Wilhelm Ernst
und Sohn (Groplus'sche Buch- und Kunsthandlung).
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Geh. Baurat, Berlin: von Barries, Regi gs= und Baurat, H ; Barkhau-
sen, Prof. an der Techn. Hochschule, H: . Wiesbaden, G. W. Hreidels
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Verlag, 1897, II. Bend: Der Eisenbahnbau der Gegenwarl; dritter Abschnitt:
Bahnhofs-Anlagen.

Das duutschc Etscnbﬂhnwcsen der Gegenwart von Staals-
minister Geheimrat Hoff, St Kumbler und Ministerialdirektor Anger,
Berlin, 1925, (Verlag von Reimar Holbing, Berlin) Bd. I, S. 101 und Bd. II,
5. 296 fI.

Dr. ing. Schwalghofer. Rohrpost-Fernanlagen. (Pneumati-
sche Stadtrohrposten). Ein Beltrag zur Nationaltkonomie und Technik des
Gmlendlvurkehn (Miinchen, \-"Er]ug von Piloty und Loehle 1916), insbes. die
itte iiber Electro-Rohrposten®, Farderbander®,  Fiihrerlose Electro-Unter-
grundbahnen” efe.
Dr. ing. Schwaighofer. iiber , Mechanisierungen des Post-
betriebes usl." In den Zeltschriften Fordertechnik und Frachiverkehr sowie
Telegraphenpraxis, 1924 (im Druck befindlich).
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VERKEHRS-RUNDSCHAU
X

Prof. Dr. RICH. HENNIG-DUSSELDORF, z. Zt. Berlin.
Die zwischenstaatlichen Verkehrsvertrige.

Seit einer Reihe von Jahren schon war ich bestrebt, zum Vorlesungsge-
brauch elne Zusammenstellung der wichtigsten Staatsvertrige ouf dem Ge-
biete des Verkehrswesens zu ermiglichen. Die Arbeit war ungewdhnlich schwie-
rig und milhsam, da umfassende Vorarbelten zu diesem Thema nicht vor-
handen und nur hier und da einzelne Sonderkapitel des groBen Gebietes leld-
lich zusammenhiingend bearbeitet worden sind,

Der m. W. einzige bisherige Versuch dieser Art von tabellarischer Zu-

der gs noch stark lickenhaft geblieben ist, stammt
von Bernhard Harms und findet sich in seinem schinen Werk ,Volks~
wirtschaft umd Weltwirtschaft” (Jena 1912)

Grundsatzlich sind, um das Material nicht allzu umfangreich zu gestalten
und Gberhaupt einer Bewiltigung zuginglich zu machen, nur solche internationa-
len Verkehrsvertriige nufgenommen worden, an denen mehr als 2 Staaten
beteiligt waren. Lediglich fiir die Binnenschiffahrt wurden, da hier besondere
Verhiltnisse vorliegen, auch dicienigen Verfrage beriicksichligt, die nur zwischen
2 Stasten abgeschipssen wurden, ebenso beziiglich weniger ganz susnehmend
wichtiger andrer Abmachungen.

Wo bel Vertrigen, die von langdauernder Gilitigkeit waren, ein merk-
licher Unterschied bestand zwischen der Zahl der urspriinglich vertragschlieBenden
und der spéter insgesamt beteiligten Staaten, ist die ‘ersle in Klammern (—) ge-
setzt worden,

I: Eisenbahnwesen.

Datem und Ort o B

der Vereinbarung tlg:;:r

Art der Vereinbarang

Bau der Main-Neckar-Bahn . . { ég z:&fff:;:‘;lg::‘ s h“c
Bau der Berlin-Hamburger Bahn 8. November 1841 Berlin .
Bau der Thiringer Bahn . . ., .| 10. April 1844 Berlin
1, St. Qotthard-Abkommen o «| 16. Oktober 1809 Bern
Einheitlichkeit der Giitert arlfe auf den deutschen
Eisenbahnen . . . . .| 12. Febroar 1877 Berlin .
12, Juni 1877 Luzern . ]
Ergiinzungen zum 1. St Qotthard-Abkommen 5. Sepl. 1577 Odschenen
{ 12. Marz 1878 Bern . |
Entwurl eines Ve!lmgs hbe! internat. Taril-
wesen . 4, Juni 1878 Bern
International T il um! Errichlung eines
Eisenbahn-Zentralamis . 7 .1 10, Oktober 1881 Eern
Vereinheiilichung der Spurwellen und der l:clm
Bahneinriehtungen. . . . ., .| 17. Juli 1886 Bern




