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'I. Signale und Lokomotivfuhrer

. Die Slcherung der Strecke “hat eine ausreichende Ver-
vollkommnung erreicht, die Weiterentwickelung betrifit haupt-
siichlich die' Beziehung * zwischen den Lokomotivfiihrern und
Signalen, die bei der Erérterung der Schuld an Unfallen meist
im Vordergrunde stehen; denn sie sind auch bei der besten

Ausstattung der Strecke und der Ba.hnhdfe malsgebend fiir die |

Sicherheit der Fahrt.

) In diesem Punkte weist aber die deutsche Slgnalordnung, S. 0.,

noch Mingel auf, wie aus der grofsen Zahl der dieses Gebiet
behandelnden Aufsitze im Schrlfttume hervorgeht Dem Eisen-
bahnfachmanne bietet sich eine lohnende Aufgabe im Aufsuchen
" der schwacben Stellen der S.0. nach den Verdffentlichungen.
- Die Vorschlage, Erfindungen und Versuche zur Verbesserung
des Signalwesens haben meist das Ziel, dem Lokomotivfihrer
seinen verantwortungsvollen Dlenst in der Beachtung der Signale
bei der, Zugfahrt zu erleichtern und Irrtimer auszuschliefsen,

als Mittel zur Einschr inkung der Unfille, bei denen der Loko- |

motivfahrer semen Zug nicht rechtzeltlg gebremst hat “oder
bremsen konnte.

Auch dieser Aufsatz verfolgt dieses Ziel; er behandelt die
Haupt- und Vor-Signale in ihrer unmittelbaren Beziehung' zum:

Lokomotivfihrer und beruht auf elgnen Beobachtungen des
Verfassers.

Vorschlige zur Anderung .der S.O. erwecken stets das
Bedegken, ob sie nicht beziiglich des Lokomotivfiihrers. neue
Gefahren enthalten.
in Fleisch und Blut ibergegangen. Die unvermittelte Ein-
fﬁhrung geanderter, vielleicht gegensitzlicher ~Bestimmungen
oder Zeichen bedeutet daher einen plétzlichen Eingriff in seine
0'elstlge Welt und blldet ‘bei seiner schweren Verantwortung
an smh ‘cine Betriebsgefahr; die einen Vergleich mit dem durch
die \Ieuerungen zu erzielenden Gewinne an- Sicherheit heraus-
fordert. Darin liegt wohl der Grund far die Zurﬁckhaitung
" der Elsenbahnverwaltungen gegenuber ‘den’ vielen Anregungen,
die seit Jahrzehnten von" Fachmﬁ,nnern in den Zeitschriften
gege_ben sind. Vorschlb.ge»zu,Anderungen der S. 0. miissen der
Bedingung geniigen, sich weitgehend an das Bestehende anzu-
lehnen, und die etwa notigen neuen Signale ‘sollten -mit- dem
Gewohnten in leicht falslichem Zusammenhange stehen. Daraus |
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Dem’ Fithrer ist die bestehende Ordnung‘

| senkrecht aber einander.

1 und aus den vorhegenden Arbeiten ergeben sich folgende
Leltsatze

IL . Leitsétze. -

Die Klarheit und Eindeutigkeit der Slgnalzelchen darf
durch Anderungen nicht . beeintrachtigt werden,. Neuerungen
erfallen ihren Zweck nur, _Wenn sxe d1e alten Slgnalbllder hlerm
noch iibertreffen. , . . :

Bedeutung und. Zusammenhang der Slgnalbllder milssen
folgenchtlg entwickelt sein.”

Die wichtigsten bisher tiblichen Slgnalblldel dﬁrfen durch
Anderungen keme verdnderte Bedeutung erhalten.

Die Slgnalbllder als -Tages- und Nacht-Zeichen miissen

Nebel und Dampf, darf keine gefahrbringende Deutung zulassen.

Haupt- und Vor-Signale miissen in allen Signalbildern tags
und nachts auch von der Riickseite deutlich zu unterschexden‘
sein, um Verwechselungen auszuschhefsen i

Erloschen von Lichtern und Stdrungen im Getrxebe, wie
Drahtbruch und Stromuntérbrechung,
bringenden Signalbilder herbeifithren, also vor.allem mcht »Halt« -
‘in »Frei« oder »Langsam« verwandeln. : :

Das Vorsignal als Vorbereitung auf das Hauptsignal mufs.
zu jedem Signalbilde am Hauptsignale ein entsprechendes
Signalbild zelgen, auch zu »Frele Fahrt mit Ablenkung« am'
HauptSIgnaIe o

1L Vorschlhgc u Anderungen. ’

In Textabb. 1 bis 6 smd die Signalbilder fir. die- aus -
eigener Erfahrung und den Leltsatzen entwwkelten Vorschlage
dargestellt. .

~IIE, A) Ha.upts‘igna.le (Tex_tabb 1 bis 3).: )
~ Die Haﬁptsignale sind Mastsignale mit Flageln der bisher
iblichen Bauart: Der wagerechte Flﬁgel gibt »Halt«, der :
unter 45° anfwarts genchtete »Freie’ Fahrt« :
' A)l »Halt«' »

Das Slgnalblld »Halt« (Textabb 1) besteht tags ausv ,
"zwei wagerechten Fliigeln,, nachts aus zwei roten Lxchtetn :
Dleses w1cht1gste Slgnal bleibt: also
~in seinen Zeichen bestehen, nur hat das’ Bild durch die Ver-
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schnell und leicht aufzufassen sein, Verschlelerung, wie durch -

durfen keine gefahr- . -

. doppelung eine Verstarkung erfahren, deren welterer Zweck" K
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spliter crbrtert wird. Besondere Wichtighkeit wird der genan
senkrechten Lage der beiden roten Lichtpunkte tiber eipander
beigelegt. Die nur fir Hauptsignale verwendete senkrechte
Lichtreihe bietet ein hervorragendes Mittel, die Sichtbarkeit
: zu erhéhen und das Auf-
. finden des Signalbildes
bei schwieriger Sicht und
unter verwirrenden
Mengen von - Lichtern,
. wie in Bahnhofen, zu er-
leichtern. So hebt sich
das Signal »Freie Fahrt
mit Ablenkung« mit
seinen zwei’ oder drei
grinen Lichtern senk-
recht iber einander mit
unzweifelhafter Deutlich-

Abb. 1. Abb‘. 2.

_ Abb. 3.
Havp? -- '

ab, sclbst wenn noch
andere griine Lichter zu-
gleich im Gesichtfelde
erscheirien, . auch das
.weilse Ricklicht dieses
Signalbildes, die senk-
techte Reihe von Stern-
_ lichtern und das volle
weifse Riucklicht fir
»Halt« sind gut auf-
findbar. Mehrere Lichter
in wagerechter Anord-
nung treten wemger hervor, weil sie sich unter Umstanden fiir
den Beschauer decken, und weil die Lichter eines Bahnhofes
“an sich neben einander geordnet sind.
. In der senkrechten Lichtreihe, die fiir die Signalbilder
der vorliegenden Vorschlage ausschliefslich verwendet wird, ist
der Abstand der Lichtpunkte fiar die Fernsichtbarkeit des
Signalbildes bestimmend. Nach den Versuchen von Gebrider

M

Signale

Abb. 4. Abb. 5. Abb. 6.

Chappe flielsen Lichter gleicher Farbe in ein Bild zusammen,

wenn der Abstand unter ein Tausendstel der Sehweite sinkt,
also mufs die Teilung mindestens 1 m fir 1 km Sehweite betragen.
Das Geliande verhindert oft weite Sichtbarkeit des Hauptsignales
von der Strecke aus, fir solche Signale konnte also eine kleinere
Teilung gewahlt werden, doch verlangt. die Einheitlichkeit, dals
allein die grifste verlangte Sichtweite allen Signalen zu Grunde
gelegt wird, damit der Lokomotivfihrer in einer bestimmten
Entfernung vom Signale immer dasselbe Bild vor Augen hat.
. Letztere Bedingung gilt allgemein far alle Signalzeichen.
.Sollte eine der beiden Lampen des Nachtsignales »Halt«
erloschen, so verbleibt noch ein nicht zu mifsdeutendes rotes
Licht, ebenso, wenn der Fithrer unter ungiinstigen Umstanden
“nur ein Licht, oder tags nur einen Flagel sicht; er weils dann,
-dafs er ein - gestortes Signalbild vor sich hat, - das rote Licht
oder der wagerechte Fltgel veranlafst ihn zum Halten.
Bild mlt nur einem roten Lichte ist mach dem Verldschen
werschwunden D1e vorhevenden Vorschlage verwerfen daher den
_ cm7e]nen Llchtpunkt als vollstﬁ,ndlges Nachtsignal grundsatzlich.

keit von allén anderen.

Ein | .

- der Folgerlchtlgkelt

A)2. »Freie Fahrt fir ein abzweigendes Gleis.«
Tags erscheint ein unter 45° aufwirts gerichteter Flugel, -

nachts eim Paar griiner Lichtpunkte iiber einander (Textabb. 2).

A) 3. »Freie Fahrt fiur das durchgehende Gleis.«
Tags - erscheinen’ zwei schrig aufwirts gerichtete Fligel,
nachts drei griane Lichtpunkte senkrecht éiber einander (Textabb.3).

Gegeniiber Textabb. 2 verstarkt Textabb. 3 den Gedanken
»Freie Fahrte, wodurch bei dem Fahrer die bezweckte Uber-
legung sicher ausgelost wird, dafs er nun »ganz frei« ist. Die
hierin liegende Sinnfilligkeit und Folgerichtigkeit wird dem -
in der Ausbildung begriffenen Fahrbeamten das Einprigen der
Hauptsignale erleichtern, -aufserdem wird die schnelle Auffassung'
der Signalbilder in aul‘sergewbhnhchen Fallen des Betriebes
gefordert. In der bestehenden S.0. erscheint es als Mangel
dafs ein Arm und ein griines Licht
»Freie Fahrte . bedeuten, die verstarkte Anordnung mit zwei
Fligeln und zwei grinen Lichtern aber »Eingeschrinkte freie
Fahrt<. Richter*) auflsert sich hieriiber: »Das Hauptsignal
bedarf einer Anderung, weil es einfach-grin fir unbedingte

und grin-grin for bedingte Fahrterlaubms vors1eht wahrend

es umgekehrt sein mifstec.

- Gegen den Vorschlag bedeutet zwar jetzt ein zwelﬂugellges
Hauptsignal mit schrag aufwirts gerichteten Fliigeln » Ablenkung«;
es ist jedoch anzunehmen, dafs die neue Ordnung, die in der
Verdoppelung den Zustand »Ganz frei« angibt, auch den alten
Lokomotivfihrern alshald geliufig werden wiirde, nicht allein
wegen der bessern Folgerichtigkeit des Sinnes der Hauptsignal-

“bilder, sondern auch weil das zweifligelige Signal »Ganz freie

Fahrt«, das den Regelzustand der Strecke anzeigt, haufig, das
einfligelige fir »Ablenkunge« als Ausnalme aber seltener
erscheinen wird. ' :

Wird dem Lokomotivfihrer ausnahmeweise der Blick auf
das Signalbild »Freie Fahrt« (Textabb. 3) verlegt, so kann -er -
das beeintrachtigte Bild nicht als ein solches auffassen das
ihm den Zustand der Strecke giinstiger erscheinen lafst als er
wirklich ist, es konnte ihn hochstens zur »Langsamfahrt« ver-
anlassen, wahrend »Freie Fahrt« vorliegt. Dasselbe “gilt fir
das Erloschen einer Lampe. Nach der bestehenden S. 0. konnen
solche Storungen dem Fihrer »Freie Fahrtc vortauschen, wenn
»Ablenkung« am Signale steht.

Bei diesem Vorschlage bleibt das Bedenken,

da[‘s der

‘Lokomotivfihrer das Signal Textabb. 2. aus der Bedeutdng

»Frei « in » Ablenkung« umzulernen hat, doch kann dies beseitigt
werden, indem auch das Signal Textabb. 2 .zwei schrig -auf-
wirts ge’richtete‘ Flugel erbalt. Dann milste - aber das Signal -
Textabb. 3 fir »Ganz freie Fahrt« dureh drei schragé Fliigel
gegeben werden. Die Neuordnung hitte dann far die drei
Hauptsignale im Ganzen geschlossenere Bildung, jedem Tages-
fligel wiirde dann ein Licht nachts entsprechen. Aus wirt-
schaftlichen Griinden wird. aber hierauf verzichtet und fir
»Ablenkung« nur ein Fligel gewﬁhli, weil sohst_ jedes Block- . '
sigaal, fiir das » Ablenkung« nicht in Frage kommt, fir »Freie
Falittz mit einem dritten Flagel ausgeriistet werden miilste,
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" lofe das Vorsignal zum Ausfahrsignale mit dem Einfahrsignale

der nun erspart wird. Das Blocksignal braucht nur »Halt« i
und »Frei« durch je zwei Fliigel anzuzeigen. =

Das eben betonte Bedenken gegen. das Umlernen des
Fihrers gab Veranlassung, auch fir »Halt« zwei 'wagerechte
Fligel statt eines anzuordnen, denn so wird es dem Fiihrer
-leichter gemacht, sich an die neue Bédeutung des einen schrigen
Fligels zu gewohnen, da er in den weitaus hiufigsten Fallen
ein zweifligeliges Bild als »Halt« oder »Frei« vor Augen hat,
ihm das Signal »Ablenkung« mit nur einem Fligel also um
so mehr als Ausnahme auffallt. Der Sicherheit halber wirde -
man bei Einfihrung der Vorschlige zweckmalsig zunéchst alle |
_vorhandenen einfliigeligen Signale mit einem zweiten Fligel
ausriisten, um dann’ iberall glelchzemg die neuen Zeichen
geben zu konnen. .

Nach der bestehenden S 0. kann das Slgnal » Ablenkung <«

am Hauptsignale auf zweifache Welse mit zwei oder mit drei
schrigen Fligeln gegeben werden, Fir den Fihrer ist es aber
einfacher, wenn »Ablenkung< nur durch ein einziges Signalbild
angezeigt wird. TFar ihn geniigt ‘der damit gegebene Befehl,
_die Geschwindigkeit des Zuges fiir die Fahrt durch Weichen
zu mindern, der im Bahnhofe zu durchfahrende Weg kommt
zungchst weniger fir ihn .in Frage. ~Auch die T.V. stellen
in dieser 'Beziehung keine weitergehenden Anforderungen an
die’S. 0., die entsprechende Stelle des § 144 lautet: »Es wird
empfohlen, mit dem Hauptsignale auch anzuzeigen, ob die
Fahrt. in der Hauptrichtung, Geraden, oder in der Ablenkung
von der Hauptrichtung erfolgt.» Versuche, dem -Fithrer bei-
der Einfahrt in einen verzweigten Bahnhof den Schienenweg
- am Maste des Einfahrsignales durch. Gleisnummern bekannt zu
gebén, sind mehrfach angestellt, Jedoch Wurde keme befriedigende
Losung der Aufgabe erzielt *), :
' Grofsére Bedeutung fir die Betriebsicherheit hat die !
Forderung, - dafs den Bediensteten des.Bahnhofes, besonders den
Verschiebemannschaften, durch Signale angezeigt wird, welchen
Weg der Zug, fur den »Freic gegeben ist, nehmen soll; diesen
Zweck verfolgen die Wegesignale. Fir sie ist die Fernsicht-
barkeit von der Lokomotive aus ohne Bedeutung, im Gegenteile
verlangen die Eindeutigkeit und der Ausschluls des Verwechselns
- mit Hauptsignalen, dafs Wegesignale nicht als hohe Maste mit
Fligeln, sondern in auffallend anderer, ihrem Hauptzwecke fiir
die Bediensteten entsprechender Art gestaltet werden.

Mehrfach ist der Vorschlag- gemacht, far grofsere Bahn-

an einem Maste 'zu vereinigen. Vom Standpankte des Loko-
motivfihrers erscheint es aber bedenklich, mehrere Befehle
zugleich an derselben Stelle zu geben, da die damit verbundene
~ Gedankenarbeit den Fihrer verwirren -kann, besonders wenn
ihm nur ein kurzer Blick auf die gegebenen Zeichen moglich

ist. Sicherer ist der Grundsatz, an einer Stelle nur ein bestimmtes | -

Zeichen zu geben, den ‘weitern Befehl aber durch gewissen
~ Abstand ortlich davon zu_trennem, "zumal sich jedes Signal in
aufsergewohnlichen Fallen immer noch éndern. kann, der Fiihrer
es daher beobachten mufs, bis er an ‘ihm vorbei gefahren ist**).

i

1904, *) Zeitung des Vereines deutscher Elsenbahnverwaltungen_,
S. 61,

**) Martens, Leltung des Vereines deutscher Elsenbahnvex |
waltungen 1910, Nr. 55, 901 .
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‘mit Kreuz als Merkzeichen.

X Verwechselungen aus.

III. B) Vorsignale (Textabb 4 bls 6).
Da die Vorsignale von vorn undhinten gesehen durchaus

von den Hauptsignalen abstechen missen, so diirfen ‘Fligel: und:
senkrechte Lichtreihen fur Vorsignale nicht verwendet werden,
auch ist die Hohe der Masté entschieden niedriger zu wahlenj

da der. Lokomotivfuhrer an das Vormgnal etwa in. Augenhohe

gewohnt ist, soll man diese Hohe beibehalten. Gemals dem
Ublichen wahreén' die Vorschlige auch den Grundsatz: Dem. -
Hauptsignale der Flugel, dem Vorsignale die- Scheibe. - Mit
Riicksicht auf die grofse Bedeutung der Lichtpunktreihe ver-
meidet der Vorschlag. auch fir - das Vomgnal den einzelnen
Lichtpunkt als vollstandiges Nachtzeichen, er entspricht hierin:
dem bestehenden Zustande, denn-seit der Neugestaltung von 1910
zeigen die Vorsignale eine ‘schrag rechts aufsteigende Reihe
aus zwei Lichtern, die sich ebenso einwandfrei bewéhrt- hat,
wic die zugleich ‘eingefithrte, schwarz umrahmte, weifse Tafel
Beides behalten die Vorschlige
bei, vereinigen aber weitergehend das Merkzeichen, das sich

"jetzt am TFulse des Signalmastes befindet, oder im gewisser

Entfernung vor dem -eigentlichen Vorsignale in Schlenenhbhe
aufgestellt ist, inniger mit diesem, indem es unmlttelbar unter

“der Scheibe fest mit dem Maste verbunden wird.

B) 1. Vorbereltung auf »Halt< am Haupts1gna,1e

(Textabb. 4)*). A

 Fur dieses Slgnalblld erscheinen “tags uber dem Melk-

zeichen zwei runde Scheiben iiber einander, nachts die durch

zwei gelbe Lampen gebildete schrig rechts anstelgende Llcht-
punktreihe.

Scheiben und Merkzeichen erhalten die iibhche Grﬁlse,
das seit 1910 gut bewahrte »Orangegelb<¢ des Nachtzexchens
wnd beibehalten, ebenso der ﬂbhche Anstrich der Scheibe.. .

" Der Vorschlag lehnt sich an’ d1e Gewohnhelt; der Fuhrer
seit neun Jahren unmittelbar an, . die Anderung besteht nur
darin, dafs das Tageszelchen durch die Verdoppelung der Schelbe ’

_eine Verstarkung erfahrt. .

B) 2. Vorbereitung fir »Freie Fahrt mit Ablenkung«
(Textabb. 5). :
Das Bild zeigt tags einé runde Scheibe uber dem Melk-'

'zeichen, nachts die-schriige Lichtreihe zweier griner Lampen

B) 8. Vorbereitung fir »Ganz freie Fahrt« (Textabb. 6).

Das Signal zeigt tags nur "das Merkzeichen, ha(;hts dief‘
schracre Relhe dreier gritner Lichter, :

‘Bei dem jetzigen: Vors.gna,le »Vorbereitung auf freie Fahrt«
verschwindet die niedergeklappte Scheibe als wagerechter Strich
der Sicht, deshalb soll durch das Heben des Kreuz-Merkzeichens
in Augenhohe des- Fihrers  und dessen feste Verbmdu.ng mlt.

“dem Maste ein Ersatz fur das Fehlen Jedes Slo'nalblldes ge-»‘

boten werden, .
Das Nachtzeichen der Vomgnale (Textabb 5 lmd 6)
entspricht nach. Farbe und Zahl der Lichtpunkte. dem ent-.

" sprechenden, Hauptsignale, nur stehen. die” Lichter hier schrag,

dort senkrecht, aufserdem schhel‘st dle Hﬁhe des Slgnales

und der S]gnalgheder 80 getroﬂ‘en, dafs das Vormgnal mch “im ("]en

. abstande von 4 S50 m anfgestellt werden kann. -

9%
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. Die bestehende S. 0. schreibt am Vorsignale fir »Vorbe-
reitung auf freie Fahrt« zwei griine Lichter, fiir »Freie Fahrte

. am Hauptsignale nur ein griines Licht vor, - ‘ein Mangel an’

Folgerlchtlgkext der durch dle vorhegenden Vorschlage auf-
,gehoben wird.

- Die Nachtzewhen der belden V01s1gnale Textabb. 5 und 6
bringen den Gedanken »Bedingte freie Fahrt« im schwichern,
»Ganz freie Falirt« im verstirkten Bilde zum Ausdrucke wie
die zugehérigen Haupts1gnale Auch fur die Vorsignale gilt
das oben hinsichtlich der Einpragung der neuen Bilder fir den
Fiihrer Gesagte: Er sieht im Betriebe das verstarkte Bild viel

haufiger, so dafs’ ihm'das'abgeschwachte schnell als nur bedingt

mafsgebend geliunfig -werden wird.
Bei Erloschen -einer Lampe oder mangelnder Sicht hat

die Anordnung mehrerer Lichtpunkte bei den Vorsignalen die-
selben Vorteile, wie bel den Haupts1gnalen

Verglelcht man  die Tageszeichen- der Hauptsignale
(Textabb. 1, 2 und 3) mit den entsprechenden  Vorsignalen
(Textabb, 4, 5 und 6), so erscheinen die Bilder Textabb. 1 und 6
‘als die Grundstellungen, wobei die durch den Fliigel gebildete

Wagerechte far die Hauptsignale, die Oberkante des Merk-

zeichens fir die Vorsignale die Grundlinie darstellen. In der
Zstchens‘tufe Textabb. 2 und 5 erhebt sich beim Hauptsignale
ein Fligel, beim Vorsignale eine Scheibe uber der Grundline,
in der Endstellung Textabb, 3 und ‘4 steigen zwei Flugel bei
ersterm, zwei Scheiben bei letzterm -auf,’

Vor-Signale wiirde verlangen, dafs die Slgnale Textabb 6 und 4

vertauscht werden: Da jedoch nach altem Brauche die Scheibe )
am Vorsignale den Fihrer warnt, so ist auf diese Folgenchtlgkelt

‘fm die Tagesbilder- verzichtet, sie bleibt aber fur die Bildgruppe
des Vmsxgnales in sich, nur in umgekehrter Reihenfolge der

. ,Haupts1gna,le erhalten, indem entsprechend der Gewohnheit des

" Yahrers die Grundstellung ohne Schejbe » Vorbereitung auf ganz
freie Fahrt<, die Endstellung mit zwei Scheiben den verstirkten

‘Gedanken der Warnung als »Vorbereitung auf Halt« -bedeutet. -

Die Vorschlage zu Anderungen der S. 0. verfolgen. somit

das Ziel, die Betriebsicherheit dadurch.zu erhdhen, dafs dem -

Lokomotivfiihrer tags und nachts noch lelchter falsliche und
" auffallendere - Bllder, als bisher geboten werden. Die Neuerung
beschrﬁnkt sich. hierbei absichtlich auf Erginzung des Vor-
handenen, dem Lokomotivfihrer .in langer Ubung gewo_hnt
. Gewordenen, - das neu einzufihrende Vorsignal »Vorbereitung
auf freie Fahrt amit'Ablenkungg lehnt sich ebenso unmittelbar
an das Bestchende an.. Dariber, dafs ein .Bedtrfnis far

Schaffung dieses blsher fehlenden Voxsignales vorhanden lSt rte ) _ ]
, S |- den mehrjéhrigen Versuchen, die von der schwedischen' Staats-

| bahn mit Azetilen-Blinklicht fur Eisenbahnsignale angestellt sind,

'besteht kein. Zweifel, .

‘Die Einzelzeichen, aus denen Haupt- und Vor-Slgnale nach
den Vorschligen- zusammengesetzt sind, bleiben dieseélben, wie
bei ‘den ublichen Signalen, nur erhalt jedes Haupt- und Vor-
' Slgnal aus den erdrterten Griinden nun _drei Slgnallampen An
Tageszelchen tritt am heutigen Vomgnale eine zweite runde
Scheibe auf, an den exnﬂugehgen Hauptsignalen ein zweiter
» Flugel

Bahnhbfe wnd dafm entbehrhch

Der folgenchnge‘
: Zusammenhang Zwischen den Tagesblldern der Haupt— und der

der dritte Flﬁge] “an’ den Emfahrmgnalen grﬁl‘setex i

Eisenbahnverwaltungen 1919, Nr. 6, S.53; Nr. 26, S. 259.

Die Schwierigkeiten im Zusammenb_au durch Vermehrung
der Einzelteile sind vergleichweise leicht zu tiberwinden,

Die Kosten diirfen bei Fragen der Erhthung der Sicher-
heit nicht ausschlaggebend sein. Der tatsichliche Erfolg wire
auf . einer grofsern Probestrecke festzustellen, die. auch zur
Erprobung anderer Anregungen *) dlenen kénnte ‘

IV, Leuchtkraft nnd Farbe,

Die vorhegenden Betrachtungen stiitzen sich - auf zahlrelche -
Abhandelungen und . erstreben, durch Aussonderung und Ver-
wertung der wichtigsten Gedanken als Leitsitze aus der Viel-

_gestaltung in moglichster Beschrankung den Weg zur Ver--

besserung des zur Zeit Bestehenden zu finden, unter ‘Wahrung -
des Gesichtpunktes, dafs alle Signalzeichen an Verstand und
Gedachtnis der Fihrer geringste Anforderungen stellen- sollen.
Manche sonst vertretene Gedanken @ber Verbesserung der S, O. -
bedeuten einen einschneidenden Eingriff in das Gewohnte, oder
beruhen auf technischen Neuerungen, deren vaerlitss1gke1t erst
durch lingere Versuche erprobt werden miilste. - Unter letztere

fallt die Anregung zur Verstarkung der Leuchtkraft der Signal-

lichter fiir grofsere Abstinde und zum Durchdringen des Nebels.
Das jetzt verwendete Petroleum ist fiar diesen Zweck wenig
geeignet. Man sagt*¥), '»dals das Petroleumlicht in der Fort-

entwickelung des Slgnalwesens durch ein anderes Licht mit N
grofserer und in seiner Starke unveranderhcher Helligkeit ver-

dréngt werden wird, ist nur eine Frage der Zeit«. Schon 1910

‘hat der franzdsische Staat denselben Gedanken aufgegnffen

Im Anschlusse an drei schwere Unfalle erliels der Minister der
offentlichen Arbeiten an den Staatsbahn-Direktor und an die
Verwaltungen  der grofsen Eisenbahngesellschaften ein Rund-

" schreiben mit der Mahnung, zur Hebung der o6ffentlichen Sicher-

heit alle geeigneten Malsnahmen zu ergrelfen um dler Leucht-

~ kraft der Nachtsignale zu erhohen.

Grines Licht der Signale hat’ wenig Leuchtkraft Nach ,
den Versuchen von’ Cha ppe ist die’ Slchtbarkelt der farblgen :
Flammen bei gleicher Lichtstarke fiir welfs =1, rot=1:3,
grﬁn_ 1:5. Zu ahnlichem Ergebnisse Xkommt Richter*),
Danach tritt in der Dammerung wihrend des Ubergangés vom .
korperlichen zum Licht-Signale zuerst das weilse Licht hervor,

~ dann das rote, zuletzt das griine, letzteres immer am schwichsten.
- Die Nachts1gnale wiirden also . erheblich vervollkommnet, ‘wenn

»Griine fir Haupt- und Vor-Signale verschwande und »Weils<
an seine Stelle trate. Auch die Krankheiten des Farbensinnes
deuten auf denselben Weg Da festes weilses, Licht wegen der
Gefahr der Verwechselung mit bahnfremden Lichtern grund-
satzlich vermieden werden mufs, wird als Ersatz fir »Grimne
das im Seeverkehre bewahrte weilse Bhnkhcht empfohlen. Nach. -

soll sich diese Lichtart -auch nach dem Urtelle der Lokomotiv-.

_ fihrer hervorragend eignen,- da sie sich durch unﬁbertroﬁ‘ene

*) Martens und Strack Zeitung des Veremes deutscher v
**) Zeitung des Veréines deutscher Elsenbahnverwaltungen 1917,

Nr. 44 -bis 46, 8. 869, 377 u, -885. )
] Zeltung des Veremes deutscher Elsenbahnvel waltungen 1911

S. 69, :



‘ Fernsichtbarkeit - auszeichnet und eine Verwechselung n_l,it;b@hl.l--
fremden Lichtern ausschliefst, solange sie nicht auch sonst ver- |-

wendet wird. Die schwedischen Staatsbahien verwenden zwei
Blinklichter in 1,5 m Abstand tiber einander am Hauptsignale*).
Die Lichtwechsel sind 0,1 sek hell, .O 7 sek dunkel, mit 70 bis
- 75 Schwingungen in der Mmute, die. Lichter brennen ‘Tag und
_ Nacht. Am Signalmaste ist eine Gasflasche mit 1500 1 gelosten
Aszetilens aufgestellt ; diese Menge reicht fur drei bis vier ‘Wochen
aus.

hergestellt werden, . dafs sie auch fir Eisenbahnsignale als zu-
© verlassig’ erachtet werden kénnen. * Es bestinde- somit ein 'Weg,

o (Iurch Ersatz .des griinen "Lichtes. durch- Azetllen-Blmkhcht Zu-
glelch die Mingel des Petroleum und der griinen Farbe zu be- |

seitigen,. An den hier vorgeschlagenen Signalbildern selbst
brauchte keine Verdnderung vorgenommen zu werden, nur wﬁrde
jede grine Lampe durch weilses Blinklicht. ersetat, die roten
Lampen der Haupts1gnale und die gelben der Vormgnale wiirden
dmch festes Aaetllenhcht starkere Leuchtkraft erhalten '

Y. Signale im Fiihrerstande,

"\Ioch emdrlnghcher als die. Vorschlage zur Verbesserung
B der Signale aufser der Lokomotive sind die zur Einfihrung
Solcher auf der Lokomotive im Zusammenhange mit den ersteren.
Schon 1904 weist- Scholkmann**) auf die zahlreichen Vor-
~ schlige hin, dem Lokomotivfithrer auf der Lokomotive ein Bild
von der Stellung des Signalfligels am Maste zu geben, er ‘warnt
“vor allen Mltteln, die die Aufmerksamkeit des Fihrers ab-
--schwichen kOnnen, zu Gunsten solcher, die ihn nur auf die
- -_VAnnaherung an ein Signal aufmerksam. machen ; hierbei sind
die Erfa.hrungen iiber die Fahigkeiten des ~durchschnittlichen

" Fihrers als Ausschlag gebend zu Rate zu ziehen, da’ die Sinnes-

wahrnehmung des Fithrers die Grundlage sicherer Fahrt bildet.

Die Dienst-Einteilungen und Vorschriften miissen die Erha‘ltungf
der Frische und Regsamkeit anstreben, wenn sie 1hren Zweck.

erfillen sollen. » ~
~Vorrichtungen, die das Bild der Slgnale auf der Lokomotlve
w1ederholen, smd besonders bei schneller Fahrt, geeignet, -den
~ Fihrer zu verwirren, abér auch solche, die ihm die Anna,herung

an ein Signal anzeigen, besonders, wenn -sie als Sichtsignale -

seine Aufmerksamkeit von der Strecke ablenken. Abgesehen

von diesen Bedenken ist technisch jede Einrichtung der in Frage

stehenden Art auf der Lokomotive unginstig, da die Ubertragung
des Befehles oder Zeichens 'von der festen Strecke-auf die schnell

bewegte Lokomotive zugleich empfindliche und derbe Teile er--
Das Versagen. solcher Einrichtungen wiirde gegenuber '

fordert. .
der Gewdhnung - des Fithrers an sie gefahrhch sein, Anschlﬁge

-oder Schleiframpen’ sind daher ausgeschlossen, denn ungﬁnstlges
Wetter und der Stols konnen Beschadlgungen der Mittel zur
Ubertragung bewirken. .
Wetter sind magnetische, magnetelektrische: und elektrisch-
‘drahtlose Ubertragungen, wenn auch-die Tatsache: bedenklich

. bleibt, dafs die zugehorigen Einrichtungen an der Strecke und
der Lokomotive verwwkelt smd Der richtige Weg zur Hebung4

*) Organ 1914, S. 80.. ’
**) Elsenbahntechmk der Gegenwmt Band II D.

Die Einrichtungen fur Blinklicht mit Azetilen sollen nach
Erfahrungen im Seeverkehre von Sonderwerken so vollkommen |-

.im Sichtausschnitte erscheint.

Sicherer -und weniger - abhangig vom
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der Sicherheit, ist. die Verbesserung - der Streckensignale, ‘was
auch in dieser Richtung Blum schon 1910 ausgesprochen hat *):
»Der Vergleich von Nachteil und Vorteil fihrt somit zu.
dem wichtigen Ergebnisse; dafs die Fihretstandsignale, Fern-
bremsen und’ dergleichén nicht- geeignet sind, den Grad der

-Betrieb- und Reise-Sicherheit zu erhéhen Nach wie vor werden

vielmehr folgemchtlge Durchblldung der geltenden Streckenmgnale
und sorgfaltlgste Ausgestaltung des Fuhrerdlenstes die zuver- -
lassigsten Mlttel sem, den Zugverkehr stets sicherer zu gestalten <«

VL Fahrbildstreil'en.

Eine weitere hochst wichtige Forderung verlangt dals Jeder
Fithrer dauf den von ihm zu befahrenden Strecken durchaus .
streckenkundig sein soll. Bei Erfiilllung dieser Bedmgung sind
‘Wecksignale fir den Fihrer an sich unnotig, Fahrt ein Aus-
zubildender auf der Lokomotive mit, so muls er sein Augenmerk
hauptsichlich auf die Standorte der Signale, Steigung- und Bogen-
Zeiger der Strecke unter Benu_tzun g dulserer Anhaltpunkte richten,
die - sich ihm in :‘Briflcken, Uberbrickungen, Einschnitten,
Boschungen, Bahngebiuden, Werken, Schornsteinen un& der-
gleichen bieten. Ein -gutes Mittel zur Einpragung dieser Um-
stande bietet der. »Fahrbildstreifene, der in Umrilszeichnung die
Strecke mit den genannten Einzelheiten darstellt, in schaubild--

| licher. Wiedergabe auch in die Augen fallende Gebﬁude und
_Gelandeblldungen ‘als Merkzeichen, besonders solche, "die nachts -

im Bereiche der Lokomotivlaternen erkennbar sind. ' Nach- diesem
Fahrbildstrelfen kann sich der Auszublldende schon vor der Fahrt

- die Sonderheitevnr und Gefahrpunkte der Strecke einprigen, und
v so‘ die Eingewohnung erleichtern und beschleunigen.

Das ge-
wonnene Gefiihl der Slcherhelt ist eine nicht zu unterschatzende
Grundlage fir sichere ‘Fahrt. : -
" Auch fiir den erst kiirzlich emgestellten Fithrer ist derv
Fahrbildstreifen von Vorteil, bis er vollkommene Smherhe;t(
erlangt hat. Der Streifen ist-in einefn Bléchkasten_:un‘térzu-'
Dbringen, so- dafs er von Rolle zu Rolle gewickelt werden kann,

| und dein Fiihrer den gerade ‘befahrenen Teil der. Strecke gut

beleuchtet zeigt ;- nach Zuriicklegung des Abschnittes kurbelt

der Fibrer- die Rollen weiter, so dals der folgende Abschnitt

Der zu empfehlende Mafsstab -
ist 1:25000, 1 km = 4 ¢m, dabei konnten auf der Regelhohe

des Papieres etwa 8 km. dargestellt werden. Bei. Iangsameri

Fahrten bleibt dem Fihrer Zeit, ab und zu einen Blick auf den

Fahrbildstreifen. zu werfen, fiir Schnellzugsdienst.- aber dirfen

nur solche Fihrer verwendet werden, die dié Strecke auch ohne

Fahrblldstrelfen durchaus beherrschen :

Die Betrachtungen 'iiber Signale im Fuhrersta,nde bezwhen
sich auf den Betrieb m;t Dampf, fir elektrischen- Betrieb gelten
wesentlich andere. Gesichtpunkte, da dabei Strecke und Loko-
motive beide mit elektrischen Einrichtungen grofser Stirke aus-
geriistet sind, -durch die die Ubertragung von Einwirkungen -
zwischen - Strecke und Lokomotive gegeben wird. - Selbsttatige

‘ Unterbrechung des Stromes und Auslésung der Bremsen in Ab-
‘hiingigkeit von gefahrbnngenden Zustanden der Strecke - sind

hier einfacher durchfﬁhrbar, als be1 Dampfbetneb Auch die

*) Zeitung' des Verelnes deutscher Elsenbahnverwaltungen 1910 ‘
Nr. 69, S. 1109. : :



Streckenblockung und die Signalgebung konnen hier durch die
. Lokomotive selbst bewirkt, oder von jhr abhingig gemacht werden.
"Es ist sogar denkbar, dals die selbsttatigen elektrischen Ein-
richtungen bis zur vollstandigen Entbehrlichkeit der Strecken-
_signale firr den Lokomotivfiuhrer durchgebildet werden. Trotzdem
wiirde d1e Sicherheit der Fahrt in aulsergewohnlichen Fallen
immer von -der Aufmerksamkeit /des Fihrers abhingen; aus
" diesem Grunde bleiben allgemein die Bedenken, mit der Selbst-
tatigkeit der Signalgebung zu weit zu gehen, aufrecht erhalten.

VIL Elnrichtungcn zur Uberwachung.

v Ausnahmen. " hiervon machen nur. die selbsttatlgen Ein-
‘richtungen, die auf die Aufmerksamkelt des Fihrers keinen
schadlichen Einfluls ausiiben koénnen, namlich die zur Uber-
wachung dienenden. - Als ein Beispiel sei die Nachpriifung der
Langsamfahrt erwahnt, die besonders' wirksam zur Verhiitung
von Unfallen ist. :

An der Spitze der gefahrblmgenden Fehler, die der Loko-
motivfihrer durch Nichtbeachtung von Vorschriften oder Befehlen
machen kann, steht das Uberfahren eines »Halt«-Signales, das
trotz aller Verbote und Strafen nicht selten ist, und dessen
Abwehr zu besonderen Mafsnahmen auffordert,

- Das Uberfahren eines »Haltc-Signales durch selbsttatige
Auslésung der Schnellbremse verhindern zu wollen, wire aber
in hohem Grade bedenklich, da die Aufmerksamkeit des Fiuhbrers
-dadurch von der wichtigsten Beobachtung semer Fahrstraflse
abgelenkt werden wirde; dient eine solche selbsttatlge Ein-

- richtung jedoch nur zur Uberwachung, so erhoht sie die Be-’

triebsicherheit. ' Bei den Vernehmungen, die jedes Uberfahren
eines »Halt<-Signales zur Folge hat, w1dersprechen die Aus-
sagen der Lokomotivmannschaften iiber die Stellung der Signale

" mit Zahlwerk befindet sich im Stellwerke.

oft denen der Angestellten der Strecken oder Bahnhofe, Marten 8%)

sagt hieriiber: »Ist bei den Untersuchungen nicht nachzuweisen,
dafs das Signal auf »Halt« oder »Fahrt« gestanden hat, so kann
auch keine Bestrafung erfolgen. Hierdurch aber wird bei den
Beteiligten eine gewisse Gleichgiiltigkeit hervorgerufen, die der
Betriebsicherheit nicht zum Vorteile gereicht.«

Es ist also angebracht, fur das Uberfahren der »Halt«-
Signale -eine Uberwachung vorzusehen, mit der die Tatsache des
Uberfahrens einwandfrei festgestellt wird. Seit langerer Zeit

| sind an besonders wichtigen Stellen derartige Einrichtungen

unter der Bezelchnung »Zahlwecker« **) mit den Einfahrsignalen
verbunden, Die Anlage arbeitet elektrisch mit stromdicht ge-
lagerter Schlenenstrecke, Schienen- und Signalfligel-Strom-
schlielser; der zugehorige; verschlossene und verriegelte Wecker
Eine solche Uber-
wachung kann vorteilhaft fiir die Betriebsicherheit sein, den
Wiinschen der Lokomotivmannschaften wiirde sie jedoch mehr
entsprechen, wenn mit ihr auch eine dem Zahlweeker ‘dhnliche
Vorrichtung auf der Lokomotive verbunden. wme Ein schad-
licher Einflufs auf -die Aufmerksamkeit des Flhrers ist. von

- solcher Ausstattung der Lokomotive nicht". zu. befiirchten, sie

konnte vielmehr unter Umstanden dazu beitragen, einen Unfall
zu verhiiten; denn der Lokomotivfihrer wirde durch das Er-
tonen des Weckers gewahr werden, dafs er ein »Halt«-Signal .
iiberfahren hat, und wirde versuchen, die Gefahr durch Schnell-
bremsen und Gegendampf noch im letzten Augenbhcke abzu-
wenden. -

) Zeitung des Vereines deulscher Elsenbahnverwaltungen 1906

S. 1027.
*) Zeitschrift fir das.gesamte Eisenbahn- Slcherungswesen 1911,
Nr. 13, 8. 187.
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Der Umbau des Bahnhofes Offenburg,

Eine Darstellung der wichtigsten Anlagen und ihrer Bez1ehungen zum Elsenbahnbetrlebe

Schachenmemr, Bauinspektor in Offenburg. '
(Schluls von Seite 3a)

1II. E). Der ‘neue Verschlebebahnhof erdffnet fiir die Ricbtung
Nord—Sud am 1. Marz 1913, fiir Sid—Nord am 1, September 1913
(Abb. 1, Taf.-8).

Nach Fertigstellung des Reisebahnhofes wurde mit den
Arbeiten im Verschiebebahnhofe begonnen, und zwar wurden
zuerst alle fur den Verkehr Nord —Sid erforderlichen Anlagen
ausgefihrt und erst nach deren Inbetrlebnahme auch die fur
- Sad—Nord. -

Es handelt sich um eine »zweiteilige«, fiir die belden
Hauptrichtungen gleichmifsig emgemchtete Anlage. Die Zer-
legung der Zige erfolgt von Ablaufrﬁcken, wobei die Richtung

des Ablaufens von den- Richtungsriicken mit der Zugmchtung'
iibereinstimmt, . das Ablmufen von - den Statlonsmcken erfolgt

entgegen gesetzt.
- Jeder Richtung entsprechen Anfahrgruppe Rlchtungsrucken

; (Textabb. 15; Ablaufriicken B) und Richtungsgruppe, Stations-

riicken” und ‘Stationsgruppe, Abfahrgruppe. Auch ist in jeder
Richtung ein -Gleis fir die Ferngiiterztige angeordnet, die nur
. zwischen Mannheim und Basel durchlaufende Wagen befordern.
Die Umladehalle mit den zugehérigen Anlagen “liegt zwischen

den beiden Gruppen damit sie von beidén ohne Swrung anderer.

-Verscluebebewegungen errexchbar ist.

. Abb. 15. Ablaufrticken B: B
Richtungsriicken Nord—Siid. (Von Westen gesehen.)

Links oben: Abdriicksignal, das Stellwerk fir die Wéichen der
Abdriickseite und das Riickengebiiude.
Rechts unten: Erstes Ablaufstellwerk mit 7 Schemwer%ern
Hinten: Umladehalle.

VEine Spitzkéhre v"\'rerbindet ‘den Verschiebebahnhof mit dem

-O-rtgﬂterbahnhofe auf der westhchen Selte der Hauptbahn,
-indem das Gleis unter dexl Hauptbahnglelsen hmgefuhrt wird, |

So ist Jede gegenseitige Storung der Hauptbahn und dieser Ver-

- bindung' durch schienengleiche Uberschneidungen ausgeschlossen, -



werk 18 nach Stellwerk 29, Fernziige;

. fahren- die Fernziige in Verschlebefahrt

. Nr. 8, 4, 5, 8, 9, 10, 18, 19, 20, 21, 22, 23 und von den 4

- geregelt.

. acht Anfahr- und vierzehn Abfahr-Gleisen betragt 81,10 km,
_ die Zahl der Weichen 278.

bH

Die.Bin- und Ausfahrten aller Giiterziige werden von den
sieben Stellwerken Nr. 1, 2, 18, 29, 30, 31, 32 mit 23 Haupt-
und 3 Vor-Signalen goregelt, wobei die zweifluigeligen Signale |
doppelt, die mit feststehenden Fligeln nicht gezihlt sind. Auch
die Ferngiiterziige halten wegen der in Offenburg vorzunehmenden
»Auslastung« regelmilsig an, und zwar ‘vor den Signalen O

und Z; denn die zulassige Hochstlast ist mit 1450t oder 150 . -

Achsen auf der Strecke Mannheim —Offenburg eine andere,
als auf  der stirker geneigten Strecke Oﬁ’enburg —Basel mit
1150t oder 120 Achsen.

Die Gutersiige fahren (Abb.-1, Taf 3):
= . in der Richtung Stid—Nord
~ von Signal A%/A2 B?/B?, bis Signal U!/U!, mit Zustlmmung
von Stellwerk 30 nach Stellwerk 32;

von Signal U‘/U10 in Gruppe E .mit Zustxmmung von Stell-
werk 20 nach Stellwerk'29, Nahziige ;

. von Signal U'/UY, bis Signal Z mit Zustimmung von Stell-

in der Richtung Nord--Sud
von Slgnal A/A, in Gruppe A mit Zustlmmung von Stell-
werk 5 nach Stellwerk 1, Nahziige; :
von Signal AfA, bis Signal O mit Zustxmmung von Stell-
werk 7 nach Stellwerk 1, Fernzuge

Von Signal Z bis Signal M und von ngnal O bis Slgnal L.

Die Bewegungen innerhalb des Verschiebebahnhofes, Ablauf,
Hallen- und Lokomotiv-Betrieb, werden von den 12 Stellwerken

Stellhebelgruppen Nr. 12, 13 und zwei bei der Entschlackung
Die im Verschiebebahnhofe an- und abspannenden
Giterlokomotiven nehmen ihre Wege von und nach dem Lokomotiy-
schuppen @ber die in Abb. 1, Taf."-3 bezeichneten Gleise
80 bis 85. Die Abdriicklokomotiven fahren auf den Gleisen
8 und 95 hinter den Zug.

Die Nutzlange aller Gleise des Verschiebebahnhofes mit

. Mit diesen Anlagen sind bis jetzt die in Zusammen-
stellung TII a,ngegebenen Leistungen erzielt worden:

Zusammenstellung IIL .

Abgefértigﬁ wurden tiglich

“~ | wiihrend des| 1. April bis
1913 Krieges |30 Juni 1919
1. Kursziige . - . . § 110 .18 50
2. Bedarfzﬁge oL 37 12 -8
3. Hilgtter- und Loko~ . - _ :
s motLv-Zuge ..... . I 41 8 . B .
Zusammen: l ' 188 | 93
4. Umladeverkehr, - e ) o N
~Wagen . . -132 .9 . 74
an der Umladeha?ﬂe, t H 488 ‘ 370 28_9_

Die "Ausfithrung des 'Versémeioebahnhofes war einfacher,
als die des Reisebahnhofes, weil der grolste Teil auf freler

Aufenthaltriume far Bedienstete,

durchschnittlich : N

’Flﬁche auflserhalb des ftﬂhern Bahngebletes liegt.

\

|

‘IIL P, Aligemeine Anlagen., (Abb. I tind 3, Taf. 3 und Abb. 2, Taf. 4.)

Neben' den unter III B) bis E) geschilderten Anlagen sind
noch die itber das ganze ,Bahnhofgebiet verteilten zu nennen:
Kunstbauten, A‘xilagen fﬂrﬂBe'leuchtung, Be- und Entwisserung,

Lagerriume, Lagerplitze,
Werkstatten der Bahnmeistereien.” - T

F) 1. Kunstbauten.

Als solche kommen in Betracht: :

- Bahnsteig-Dacher und -Tunnel, eiserne Briicken fur Strafsen .
und Eisenbahnen, Durchlisse fir Wasserlaufe, Entwasserungs-
dohlen, Verladerampen, Stralsen und Wege.

‘Die Bahnsteigdécher sind einstielig, 4,0 m hoch; tiber den
Reisesteigen 9,90 m, iber den Gepicksteigen 6,90 m breit. Sie
bedecken alle Flachen der Reisesteige, von den Gepackstelgen
nur die Umgebung der Aufziige (Textabb. 11). -

Die Bahnsteigtunnel °sind getrennt fiir Reise- und Gepick-
Verkehr angelegt; die Decke besteht unter den Gleisen aus
Tragern in Grobmortel, unter den Bahnsteigen aus Platten von
bewehrtem - Grobmortel. Der Nordtunnel ist bei Vollausbau

T 9,10:, der Stdtunnel 75,05 m lang, die Breite betrigt 16,0 m,
| die geringste lichte Hohe 2,6 m, die Breite der Treppen zu den

Bahnsteigen 3,5 m, der zur Hauptstralse vom Stadtunpel. 6,0 m. v

Die Tunnel fir Gepiick liegen im Norden -27,4, im
Siiden 48,2 m gegen die fir Reisende nach der Mitte verschoben,
die Decken bestehen aus Trigern in Grobmortel. Bei vollem
Ausbaue wird der nordliche 87,0, der- siidliche 92, 8 m lang,
beidé sind 3,5 m weit, 2,5 m hoch.

An eisernen Briicken sind folgende zu nennen:

Die geplante Bahn Oﬁ'enburg—-Legelshurst—-Kehl soll bei-
km 141,1 auf einer- eisernen Briccke dber die Hauptbahn
Windschlag—Offenburg gefithrt werden. Von dieser Briicke sind

‘vorerst nur die Auflagermauern gebaut worden,

Die Giitergleise. von Karlsruhe und von Kehl sowie das’
»Verbindungsgleis« zwischen Verschiebe- und Ortgiter-Bahnhof
werden bei km 142,0 in spitzem Winkel unter ‘der auf eiserner

_Brﬁcke ruhenden Hauptbahn unterfithrt (Textabb 16).

: Abb 16. Eiserne Briicke bei km 142,0
(Uberf(ihrung der Hauptbahn iiber die Zufuhrgleise zum
- Verschiebebahnhof.,)
Ansicht von Norden.
(Das Gleis- fiir die Gﬁterzﬂge von. Kehl ist moch nlcht gelegt)

Die Breite deg ! tiberfahrenden Bahnkéﬁpers ist rund 23 m

‘fur die fonf Gleise von und nach Karlsruhe, von und.nach Kehl

und das »Verbindungsgleis«, die' Lichtweite der Untenfuhrung
in Schwellenhbhe 16 m fﬁr drei Gleise.
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Der Fahrbahnrost besteht aus brelﬂantschlgen Triigem, }

die rechtwmkehg auf zwei Unterziigen angeordnet sind und
teilweise. an beiden Enden auf dep Auflagermauern liegen,

teilweise an einem Ende schlefwmkehg an die Hauptrager an-

gesclilossen sind. Die Unterzﬁge liegen auf zwei Reihen zwischen
den Gleisen stehénden Pendelstiitzen, die der Hohe nach' mit

Keilen eingestellt werden konnen.. Die Haupttrager laufen-

iber drei Offnungen durch in der Rlchtung der Gleise der

Hauptbahn ; in den Aulsentffnungen ist je ein Gelenk angeordnet, o}

-Die durch den Umbau beseitigten Verbindungen zwischen
der Landstralse und den dstlich vom Verschiebebahnhofe liegenden
Dorfern werden  durch zwei eiserne Briicken bei km 142,6
" und km 143,6+ 97 ersetzt.

- Die Briicke bei km 1426 (Textabb 17 bls 19) ber-
spannt mit 150 m Lange vier ()ifnungen. Uber der ostlichen

Abb. 17 bis 19,

'Flserne Brhcke iiber den Verschlebebahnhoi bén kkm 142,6 im Bau
. (1560 m lang).

Gesamt-Ansicht von Stden.

N

- Abb. 17,
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,: Auflager hegen also auf den bexden Endmauern,
' der Haupttrﬁger ist 7

28,8 m weiten liegt ein Triiger auf zwei Sthtzen, itber den
drei folgenden 30,24, 57,60 und 34,02 m welten einen Kragtriger
mit Gelenken in der Mltteldﬁ'nung Nach dem Glelsplane sind
Pendelpfeller als Statzen fiir den Kragtrager angeordnet, die
festen Auflager hegen also auf den beiden Endmauern der drei
" Offnungen. ’

Bei beiden Briicken ist der Abstand der Haupttrager ,0 m,

‘die nutzbare Breite der Fahrbahn 5,5 m, die der Gehwege

2.1,5 =3,0m, d1e ganze Breite 10,0 m, die- steilste Nelgung
der Auffahrten 4 /0.

Die Briicke bei km 143,6 +07 (Textabb 20, 21, 22)'
ist 215-m lang und besteht aus Kraggelenktragern iber drei

‘Offnungen von Ost nach West mit 62,40, 106,60 und 46,80 m

Weite, die Gelenke liegen in der Mitteldfnung. Als Zwischen- -
stitzen dienen Pendelsaulen zwischen den Glelsen, die festen.

Abb. 20 bis 22.
Elseme Briicke iiber den Verschiebebahnhof bei km 143 6 (215 m lang):

Abb. 20. Answht von %ﬁden,

Abb. 22.‘ Briicke im ‘Baue, Innenénsiclxt.

Der Abstand
7,0 m, die nutzbare Breite der Fahrbahn .
5,5 m, die. der Gehwege 2.1,5=3,0 m, die . ganze ‘Breite
10,00 m, die steilste Neigung der . Auffahrten 19,

Von dieser Brﬂcke fuhrt nach Norden eine 1 ,2 m bréite,

eiserne Treppe nach dem Verschlebebahnhofe in das Geblet der
Umladehalle. '
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Nérdlich vom Hauptgebaude des Reéisebahnhofes ist -die-

Hauptstrafse der Stadt mit der Rammersweiererstrafse durch

eine . Karrendurchfahrt unter den’ Bahnhofglelsen verbunden
Die Bricke besteht aus einer Reihe frei aufhegender eiserner

Trager mit rund 4,5 m Stitzweite. und 1,5 m Teilung,  Die

.Lange betragt etwa 150 m, die. Weite 4,0 m, die Lichthohe

3,0 m, die Neigung der Zufahrten 7,59/,
Zur Verbindung der beiden, durch den siidlichen Bahn-,
einschnitt getrennten Stadtteile. sind bei dessen Verbreiterung

drei neue eiserne Bricken und ein eiserner Fulssteg gebaut
worden, vor dem Umbaue waren nur zwei Stralsenbriicken und

ein Fulssteg vorhandén.

Die Briicke. im Zuge der Zellerstrafse (Textabb, 7) bei
km 145,8 + 72 besteht aus Fachwerkbogen mit Kampfer-
gelenken und Zugband, sie hat 3'3,6 m Stiitzweite, 8,0 m Abstand
der Haupttrager, 7,0 m Nutzbreite der Fahrbahn, 2. 2,5 =5,0 m
13,0 m ganze Breite und 3,29, Neigung der
Zufahrten.

Die Schulhaus-Briicke (Textabb. 8) bei km 146,2 -} 47

' bestehit aus Fachwerk-Halbparabeltragern, sie hat 28,4 m Stiitz-

weite, 8,0 m Abstand der Haupttrager, 7,0 m Nutzbreite der
Fahrbahn, 2.2,5=25,0 m der Gehwege und 13,0 m ganze Breite.
Die Zahringerhof-Briicke (Textabb. 9\ bei km 146,5 4 24

ist der Schulhans-Briicke gleich, -

Der Filosophensteg (Textabb. 9. im Hmtergrunde) bei
km 1,3 4-27 besteht aus Fachwerk-Halbparabeltragern, er hat
23,0 m Statzweite, 2,5 m Abstand der Haupttrager, 2,3 m Breite'

_-des Fulsweges, 2,1 m Lichtweite zwischen den Gelandern.

~ Die von Osten nach Westen das Bahngebiet durchziehenden
kleinen Wasserliiufe sind in vier Durchlissen unterfuhrt:

Der Durchlals fur den Durbach-bei km 140,7 4- 1,4 hat

eine Decke unter den Gleisen mit Tragern.in Grobmortel,
unter den Bahnsteigen aus Plattenbalken ‘aus bewehrtem Grob-

-mortel, 53,8 m Lange, 6,0 Weite, 1,5 m Hohe,

Der Durchlals fir den Langenboschgraben bei km 143,3 -} 75
hat Halbkreisgewtlbe aus Grobmortel, 1,2 m Weite, 2,25 m. the
und im Bahngebiete rund 200 m Linge

"Der Durchlafs fir den Winkelbach bei km 144,0 —]— 25
ist mit Platten aus bewehrtem Grobmértel gedeckt, 2,0 m welt.
1,75 m hoch und im Bahngeblete rund 350 lang.

‘Der Durchlals far ‘den Waldbach bei km 145,5 {— 85

- hat gemauertes Stichgewolbe, 2,4 m ‘Weite, 2,1 m Hﬁhe und

im Bahngebwte rund 140 m Lange, -
F) 2. Entwésserung.’ 4 :
Zur Entwsisserung 1st bei km 144,9 4- 90 ein’ Sammel-
kanal zum Abfihren des Abwassers aus dem Bahngebiete gebaut

Um auch die: Aborte in diesen einleiten zu konnen, ist er an

die stadtische Klaranlage mit »Emscher Brunnen« angeschlossen
Erhat Halbkreisgewolbe aus Grobmortel, 1,2 m Welte, 1,75 m Hohe
und im Bahngebiete rund 440 m Linge.

Aulserdem dient auch der an die stadtlsche Klaranh
angeschlossene Durchlafs fur den Waldbach zur Aufnahme von-
Abwasser.

F) 3. Rampen

Die Verladerampen gibt die folgende ﬁber51cht an. im

Ortgaterbahnhofe ist eine Rampe fiir Vieh von 15.70 m, eine ;
Organi fiir die Forischritte des Eisenbahnwesens. NeueFolge LV]:[ Band. 4 Heft. 1920. o S “10..- -

fiir Langholz von 10.100 m, eine far Last: und Mobel-Wagen

von 10 .50 m, -eine 80 m lange am Nordende der Giiterhalle
mit abgestuften Breiten und neben Gleis 66 eine von 8.500 m
zur raschen Erledigung von Méssehbeférderungen erbaut.

" An der Umladehalle im Verschiebebahnhbfe befinden sich zwei

seitliche Rampen von 3. 290 und 3. 250 m, und-am nordlichen -

Ende dieser Halle eine von 15 70 m und eine fur Sauren
von 5.40 m.
F) 4. Stralsen und Wege.

An Strafsenbauten waren zunichst die durch Verbrelterung
des alten Bahnhofgelandes bedingte Ver_legung der Rammers-
weiererstralse an der ostlichen Grenze deés Bahnhofes auf rund
800 m Lange und der Umbau der Hauptzufuhrstrafse zum
Ortgiiterbahnhofe als Verléngerung der stadtischen Hauptstralse
nach Norden an der westlichen Grenze des Bahnhofes aus-
zufilhren. Dazu kamen- die befestigten Freiladestralsen, die
Zufuhrstralsen und die Anfahrten zu den Briicken und zur
Karrendurchfahrt, ein 5,0 m breiter und etwa 2870 m lange'r
Langsweg auf der Ostseite des ganzen Bahngebletes und
schliefslich. eine Reihe kleinerer Srafsen und Wege im Bahngeblete

’ IIL. &) Bodenart: i

Die in Frage kommenden - Bodenverha,ltmsse waren im

ganzen Baugebiete gleich.
Der Baugrund bestand hauptsachhch aus Lofs.
gruben konnten daher bei trockenem Wetter ohne Schalung

ausgeftihrt werden bei Wasserzutritt wurde der Boden: aber-
sehr beweglich, "Der Lofsboden flofs in- tiefen - Glelsswkerungen i
‘oder Baugruben ab, wodurch erhebhche Senkungen oder Ein-

briiche der Oberflache an Schichten und untern dlschen Lertungen
eintraten. . - - S

IIL. 11) Aussta.ttung mxt Iucht und Wasser :
Der ganze Bahnhof und alle . Gebaude smd elektnsch

beleuchtet Den Strom Jiefert ein bahnelgenes Elektrlmtats-

werk im Werkstattenbahinhofe, das bisher. nach Bedarf von .

einem -solchen in-Kehl unterstitzt wurde, )
Das ‘Trinkwasser wird durch’ _eine besondere, bahnelgene

Die Bau-

Leitang und.»durch Anschlisse an’ die stadtische Wasserl‘éltun_g _

zugefihrt.

Das Brauchwasser wird aus de1 Kinzig und aus. dem
Mihlkanale in einen gemauerten Hochbehalter ‘und in einen
eisernen Wasserturm gepumpt.  Von diesen’ ‘Behialtern fliefst
es zu den Wasserkranen fir die Lokomotlven und zn den. Zapf-
hahnen. : .

1IL J) Aufenthalt- nnd Lager-Raume

Als”~ Aufenthaltraume fur . die . Bed1ensteten aller Dienst-. -

zweige, wie Verschleberotten, Bremser, Radschuhleger, Wagen- -

priifer, Wavenschmlerer, Wagenrelnlger, Erhaltungsarbelter,

: und zur Aufbewahrung fur Ansrustung und Gerste aller Art,
wie Laternen, Putzwaren, Ole, Werkzeuge ‘Gerate, Holz, Kohleén, .
. ‘sind im ganzen Bahnhofgeblete Klembauten hergestellt
‘meisten sind mit Aborten verbunden.’ '

Fur die im Frelen 20 lagemden Gegen stande haben die Bahn-
meistereien und d1e Telegraphenmelsterel Lagerplatze erhalten

Die .

for die. iibrlgen Gegenstande - diehen - besoudere .Lagerraume. o

Fir die Ausbesserung einzelner Teile der Gleise und Stellwerke
und der Gerite Wurden den Bahnmeistereien Werkstitten fir

)

LN
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- Schmiede, kStellwerkschlosser, Zlmmerleute, Schremer, Glaser
' und Lackierer erbaut.

IV. Wohlfahrt.

. Zu Gunsten der Beamten und Arbeiter im Bahnhofe
i Offenburg sind - 28 Gebsude mit 77 Wohnungen fir 59 Be-.

~amte und 18 Arbeiter-Familien, drei Speiseanstalten und zwei
- Badeanstalten errichtet.
je .eine Dienstwohnung.

V. Der Bahnhof Wihdselllig (Abb. 1, Taf. 3 und Abb. 4, Taf. 4.)

» -Innerhalb des Umbé,ugebietes liegt der Bahnhof Windschlag.
Auch hier sind im Zusammenhange mit dem Umbaue Offenburg
wesentliche Veranderungen vorgenommen worden. Alle Anlagen

des Reise- und Giter-Bahnhofes wurden wegen der Linien--

.fﬁhrung der neuen Bahn Oﬁenburg—-—Wmdschlag—Legelshurst
etwa 300 m nach Norden verschoben.

~ Der: Bahnkorper dieser Linie kommt tellwelse in das Ge-

biet des alten Giiterbahnhofes Windschlag zu liegen, der neue i
i werk-, Schwachstrom-, Starkstrom-Anlagen, Werkstatten haben .

Gitterbahnhof war also an eine andere Stelle zu legen. Eine

Verlegung auf die Ostseite der Hauptgleise ware unzweckmilsig -

gewesen, weil 'das Dorf Windschlag auf der Westseite liegt;

im Westen war das Dorf und im Suden die neue Bahnlinie
" im- Wege, also blieb nur die Moglichkeit der Verschiebung
nach Norden. Das Mals war. durch die notige Lange der Frei-
ladestralse gegeben
Giaterhalle an;" nﬁrdhch von letzterer ist das neue Haupt-

gebaude erbaut ‘und zwar der Lage des. Dorfes wegen auf der’

Westseite.

Die ubngen Anlagen und Emrlchtungen, Glelse, Bahn-
steige, Rampen, Strafsen, Signale, Briickenwage, Kran, Lade-
lehre, waren neu anzuordnen.

" Der Durbach mufste verlegt und durch das ga,nze Bahn—
gebiet auf rund 54 m uberbriickt werden *).

Die Art des Betriebes-auf diesem kleinen Bahnhofe geht
- aus Abb. 1, Taf. 3 hervor, 7u erdrtern ist nur der Zu-
sammenhang ‘zwischen ihm, dem Verschiebe- und dem ' Ortguter-
Bahnhofe Offenburg, In Windschlag sollen kiinftig keine Guter-

ziige mehr fahrplanmifsig anhalten, die fiir Windschlag bestimmten

Giter miissen deshalb von Offenburg: aus in Ubergabeziigen
- dorthin gebracht werden. Solche Ubergabefahrten werden als
Verschiebefahrten auf dem Verbindungsgleise Verschiebe-Ort-
gutér-Bahnhof Offenburg ausgefiihrt, das nordlich von der
Spltzkehre durch ‘Weiche 13 bis in den Bahnhof Windschlag
' fortgesetzt ist. Die in Abb. 1, Taf. 3 angedeutete Unter-
brechung des Gleises zwischen den Wexchen 13 und 15 wurde
beseitigt. ‘

) LI F) L. am Schlusse, S. 57.

Zu den fiinf letiten Gebauden gehort,

An diese Stralse schlielst sich die neue

VI. . Schlufsbemerkungen.

. VI. A) Kosten.
Die Kosten des in sieben Jahren ausgefiihrten Umbaues
einschliefslich des Bahnhofes Wmdschlag

betragen rund . 19800000 A

Davon entfallen auf: Do
1. Grunderwerb 2572000 »
2. Tiefbauten . . 6860 000 »
3. Oberbau '2260000 » .
4. Stellwerk- und Schwachstrom-Anlagen 866000 »
5. Hochbauten einschliefslich der Stell- = - :

werk- und Werkstatten-Gebaude . . 4700000 »
6. Starkstromanlagen fir Licht und Kraft 1106000- »
7. Einrichtung der Werkstéatten einschliels- =~

lich der der nachtraglichen Erweiterung - o

und der Lokomotivschuppen 729000 »

Zusammen

19793000 A-
ohne den Aufwand fir Verwaltung. o
VI. B) Unternehmer.

An der Ausfihrung der Tiefbauten, Hochbauten, Stell-

sich etwa neunzig auswartige Unternehmer beteiligt, aulserdem
die Bauunternehmer und Handwerker von Offenburg. . Die
umfangreichen. Erdarbeiten und den grofsten Teil der Maurer-,

'Steinhauer- und Mortel-Arbeiten hat die Tiefba,uuntelgnehmung

R.Schneider in Berlin in Verbindung mit der Unternehmung
Dyckerhoff und Widmann in Karlsruhe, die Stellwerke
die Maschmenbauanstalt Bruchsal, vormals Schn ab el .und
Henning in Bruchsal ausgefﬁhrt

: V1. C) Bauleitung.

Die Oberleitung des ganzen Bahnhofumbaues lag in der’

Hand des Geheimen Oberbaurates Baumann bei der General-
direktion, die ortliche Leitung war Baurat Hergt dem Vor- -
stande der Bahnbauinspektion II Offenburg, ubertragen, der
wahrend seiner Tatigkeit als Landtagsabgeordneter durch Bau-
mspektor Fessler vertreten wurde. -

Geheimer Oberbaurat Baumann, der glewhzaltlg eine
Reihe anderer grolser Bahnhofbauten, besonders den iin Basel,
leitete, hat auch das Zustandekommen des Bahnhofes Offenburg
mit grofster Umsicht und Hingebung gefordert.- Baurat Hergt

und Bauinspektor Fessler sollten bei. der Ausfiihrung dieses
'Baues die letzte Gelegenheit finden, ihre reichen Erfahrungen

im Bauwesen zum Segen der Allgemeinheit anzuwenden; sie
haben ihre ganze -Arbeitkraft dafir ".eingesetzt, - durften aber
nur noch . die Fertigstellung einzelner Teile des Bahnhofes
erleben. Das wohlgelungene Werk " ist ein ‘Denkmal  ihrer
unermiidlichen Tatkraft, Ihr berufliches Wirken ist an anderen
Stellen in Nachrufen gewurdlgt worden.

Die Fertigstellung des Verschlebebahnhofes wurde vomf
Verfa,sser geleitet. : : ' :

~ Bericht iber die Fortschrltte des Elsenbahnwesens
' Ba.hnhii’fe und deren Aussta,ttung

Kene Lokomotw—Werkstatte der Baltimore- und Ohio-Bahn in

Glenwood, Pennsylvanien.
(RallwayAge 1919 I; Bd. 66, Heft 24, 13. Juni, S. 1401, nyt Abblldungen)
) " Hierzu Zelchnung Abb. 11 auf Tafel 5.

o Dle Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine neue Ausbesserungs-
‘Werkstitte fiir ,monathch 45 Lokomotiven in Glenwood, Pennsyl;

vanien, gebaut.” Die Kosten betrugen mit Emnchtung #ber 1,7
Millionen Dollar. In der Sudwestecke des 194,5 ><71'm grofsen
~ Gebsudes (Abb. 11, Taf. 5) ist ein 38,5 >< 12m grofses Lagerhaus
mit sechs, vorlgufig finf Geschossen aus bewehrtem Grobmt}rtelb
errichtet. Dieérsten Vier- Geschosse dlenen Lagerzwecken, dasfinfte



fur Dienstraume des Lager?erwalters und des Vorstehers.. Das

Haus hat zwei Aufziige fir Guter und Angestellte. Das Werkstatten-

gebdude besteht aus stablernemFachwerke mit Backsteinflichen auf

Grobmértelgrindung. Drei Langsrelhen von Sgulen in’ 6,706 m -

- Teilung tellen das -Gebaude . in ein 12,8 m weites -dstliches Schiff,
“eine 27, 4m weite Halle und zwei 18,3m und 12,3m weite
" westliche Schiffe. Die nbrdhchen zwei Drittel’ der Halle dienen

for Zusammenbau. Das ostliche Schiff enthalt von Norden nach

Studen die Behalterwerkstiitte, die -Schweilsabteilung mit Raum
fiir Bearbeitung von ﬁberhifzerrohren, die Fihrerhauswerkstatte
und die Klempnerei. Die beiden westlichen Schlﬂ'e enthalten
die Maschinenwerkstatte. Das innere west.hche SChlff mit Kran
ist fiir schwere -Arbeit bestimmt, auch die Werkbinke sind in
diesem Schiffe neben dem Raume fir Zusamménbau aufgestellt.
"Kreuzkopfe, - Kolben, Triebbiichsen und deénradef werden im
. nordlichen Teile -des aulsern. westlichen Schiffes behan‘delt. In
diesem Schiffe sind ferner der Werkzeugraum, Aborte, Wasch-
raume, Brausebader und neben dem Lagerhause die Federwerk-
stitte untergebracht. Die Kesselwerkstatte liegt am siidlichen
Ende des Zusammenbaues, mit der Heizrohrausbesserung im

“6stlichen und den schweren. Kesselwerkzeugen im innern west-'

lichen Schiffe, Das sudliche Ende des Gebiudes neben dem
Lagerhause. wird von der Schmiede eingenommen.
Langs der Westseite des Gebaudes erstreckt sich ein 12m
breiter, das westliche Schiff zw1<chen Lagerhaus und Nordwand
einnehmender Gang mit Raum fir Herstellung von Werkzeugen,

Einrichtungen fiir elektrische Ausbesserungen Ausbesserung fir.

_ Handwerkzeug und Werkzeugmaschinen am nbrdhchen, fiir
. Schiirer, Luft- und Strahl-Pumpen am stdlichen Ende, ferner mit

Lehrhngschule, Dienstraumen fir den Vertreter des Vorstehers,
den Ober-Werkmeister, den Aufseher der Lagerzettel und seine

Beamten, mit Aborten fir Manner und Frauen und einem Ruhe-
zimmer fir Frauen. Das Ganggeschols ist vom Hauptgeschosse_
durch zwei Aufziige und zwei Treppen und unmittelbar vom
Lagerhause zuginglich. Zwei durch den Kran im innern westlichen
Schiffe bediente Landebiihnen dlenen zur Beforderung von Werk-
stoffen zwischen Haupt- und Gang-Geschofs

“von 5,08 m Durchmesser an jedem Ende des Gebaudes.

G hurch, K err und Co waren Unternehmer

.

Zur Handhabung von Gﬁfs#ﬁcken und schweren Werkstoffen ‘
aufserhalb des Gebaudes dient eine .15 m breite Bithne an dessen

westlicher und sﬁdhcher Wand. Die sidliche: Biihne hat einen -

'Kra,n fur 15t, die westliche -einen Halbrahmenkran ftr 15t -
Auf den Bahnen sind auch 7wel Laugenfasser mit Abtropfpla,tte'
und Flaschenzug vorgesehen

Das Gebaude hat He1fslufthe1zung mlt einem unmittelbar mit
279>< 254 mm grofser wagerechter Maschine gekuppeltem Geblise
] » Vor dem
Durchgange durch das Geblase wird die Luft durch einen Dampf- -
Heizkorper erwarmt. Die Geblase blasen in Heizkanile aus Grob- .
mortel, durch die 'sie die Luft nach Auslalskisten an den Siulen

7und Seltenwanden des Gebaudes driicken. Jedes Geblase hefertA '

Wirme fir eine Halfte des Gebaudes.

* Im Zusammenbaue sind drei Arbeltgruben aus Grolimértel
mit Steckdosen in 13,4m Teilung fiir - Lichtbogenschweiflsung
mit Gleichstrom vorgesehen. Ein Rohrkanal lings der mittlern
Grube mit Verbindungen mit allen Gruben enthilt Prelsluft-,
Wasser- und Dampf-Leitungen. Ein Rauchabzug ermoglicht die.
Ausbesserung einer unter Dampf stehenden Lokomotive.

. Elektrischer Strom wird von der »Duquesne Light-and
Power Co.< durch ein Unterwerk zugefihrt, wo er von 11000V
auf 440 und 110 v abgespannt wird. Triebstrom-Erzeuger von.
je 300 KW liefern Gleichstrom fir Kréne, Aufziige und Werkzeuge.

Der Zusammenbau hat zwei die drei Arbeltgruben iiber-
spannende Krine fiir Je 100 t zum Abheben der Lokomotiven .
von den Réidern und vier fahrbare Drehkrine fir je 3t, die
Behalterwerkstatte ‘einen Kran fiir 30 t, das innere Schiff der ,

' Maschinenwerkstitte. einen Laufkran far 15t

Die Glelsanlage besteht aus einem Werkstattenglelse an der '
Ostseite des Gebaudes, in die Schmiede, Behilter--und Rader-
Werkstatte fuhrenden Stumpfgleisen, den drei Grubenglelsen im
Zusammenbaue und zwei -Lagerbiihnengleisen.

Der Bau stand unter Leitung von H. A. Lane als Ober-

ingeniér und M. A. -Long als Vertreter. Westlnghouse,'-
" B—s.-

Maschlnen

Elektrische 1B -+ B1 Lokomotive fiir die Gotthard-Bahn,
(Schwelzerlsche Bauzeitung, Oktober 1919, Nr, 15, S. 184 ; Engineering,
Mai 1919, S. 562. Belde Quellen mit Abblldungen) :
Hierzu Zelclmungen Abb. 12 und 18 auf Tafel 5.

Als dritte der fir die Gotthardstrecke der schwelzerlschen

Bundes-Bahnen bei Brown Boveri und G. in Auftrag ge-

gebenen Probelokomotlven*) ist die 1 B 4~ B 1.S-Lokomotive
auf der Strecke Bern —Thun ‘dem Betriebe ﬂbergeben (Abb. 12
_und 18, Taf. 5).- Sie arbeitet mit Einwellen-Wechselstrom und
hat vier Antriebmaschinen von je 430 PS Dauerleistung mit
Reihenschlufs, Kompensationswickelung und Wellenverschiebung
. im  Wendefelde. - Je zwei Maschinen sind 'hinter: einander
. geschaltet und arbeiten mit ihrem Ritzel auf ein gemeinsames

Zahnrad, -das .auf einer Blindwelle sitzt- und durch Kuppel-
Neuartig ist die
Ausfihrung der Steuerung, bei der alle Schalter und ihre

- stangen mit den Triebachsen gekuppelt ist.

‘ Antriebe mit dem Abspannér zu einer emhelthchen Gruppe
* Organ 1919, S. 239

baren Rohrschlangen: A A
‘Leistung und Drehzahl der Lokomotiven sind den bei Strom-"

| elektrischen Teil,

and Wagem

_ vereinigt sind und so durch eine. Offnung im Dache gehen .
‘Die Anordnung bietet den_Vorteil, dals die Gruppe ‘unabhéngig

von der- Lokomotlve zusammengebaut und gepriift ‘werden kann,
die kirzesten ‘Kabelverbindungen erfordert, wenig Platz braucht
und bequem - zuginglich ist. Zur,Kﬁhlung ‘des. C)les' 1m Ab¢
spanter dienen die an den Seitenwanden der Lokomotive sicht-
Die Stufenschalter zur Regelung der

spelchern iblichen Zellenschaltern ‘nachgebildet. Die Fahr-

.schalter sind derart ausgeblldet dafs - zwei Lokomotiven von

einem Fiihrerstande ‘aus bedient werden’ konnen. ‘Die elektnschev
Bremsung bei Talfahrt die in den Lleferbedmgungen nur zur

! Abbremsung des Lokomotlvgewwhtes verlangt war, erfolgt durch'

Vermchtung des von den Trlebmaschmen erzeugten Stromes
in Widerstanden auf dem Dache tiber den Féhrerstanden. »
Die Lokomotive w1egt 107,6.t, wovon 49,6t auf Vdeﬁ
58,0t auf das Fahrzeug entfallen. Nach
N ) . S 10% 0
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‘den ‘Lieferbedingungen soll sie af 26 %00 im Anhange 300t
~ mit 35 und 50 km/st befordern, diese Last sicher anziehen und
in hochstens 4 min auf diese Geschwindigkeit bringen. Ferner

soll sie wihrend 15 min eine um 25 %o hohere Leistung abgeben .

konnen. Unter diesen Verhiltnissen entwickelt die Lokomotive
auf den Bergstrecken 2500 PS Stundenleistung an der Achse
der Triebmaschine, bei Zugkréften von 12500 und 17000 kg
am Umfange der ‘Triebrader. Die Zugkréft:e_ steigen beim
Anziehen in. 269w Steigung auf 16000 und 22000 kg.

) ~Die englische Quelle geht naher auf die elektrische Aus-
riistung der Lokomotive ein und bringt einen Schaltplan und
Eifizelheitén der Vielfachsieuerung. A. 7.

. Scheibenlager -fiir hohe Belastungei, = ¢
(Teknisk Ukeblad, 12, September 1919, Nr. 38, S. 495.)

: ~ Dr. Saller in Regenshurg. .

Die Vorteile der Kugel-‘ und Rollen-Lager haben deren '

Anwendung standlg erweitert. Meist sind Kugellager, be1 hohen
Belastungen und genngen Drehzahlen auch Rollenlager ver-
wendet. Bei zwar grofserel Tragfahigkeit geben die Rollenlager
grolsere Relbung und * versagen bei Belastung der Linge der
_Rollen nach. Deshalb hat die wissenschaftliche Abteilung der
schwedischen »Nordiska Kullagef Aktiebolaget« lange Zeit den
Bau eines neuen Lagers versucht; das Ergebnis liegt nun im
»Scheibenlager« vor, einem Mitteldinge zwischen Kugel-- und
Rollen-Lager, das die Vorteile beider ohne ihre Nachteile besitzt.

Das Scheibenlager besteht aus zwéi Laufringen mit Lauf-
spur; an die'Stelle der Kugeln treten Scheiben. Jede Scheibe
kann man sich aus einem spulenformigen Korper (Textabb. 1)
ausgeschnitten denken. Der Bau ermoglicht ohne Vergrofserung

Abb. 1.

~ .
~
. >~ | —
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.des Schelbendurchmessers einen Grad der »Anschmiegunige, wie
- bei einer Kugel "grofsern. Durchmessers Durch ein abgepalstes
Verhaltnis zwischen den Halbmessern der Scheibe nach und
quer zu der Achse kann man die Scheibe selbststeuernd machen,
so dafs das Druckmlttel immer in 1hrer Mlttelﬁache liegt. Bei

! Last aus, als ein Kugellager der entsprechenden Grolse. .

f spruchungen genugt
- war ein Scheibenlager fiir eine Maschinenbauanstalt ausgestellt.

der Scheiben zu.

grolseren 'GeSchwih&igkeiteﬁ ~wird die Bewegung durch die

Trigheit der Scheibe weiter gestiitzt. Wegen ihrer Gestalt
konnen die Scheiben in voller Zahl in die Ringe eingefithrt
und dann bei einer Drehung in die Laufspuren eingepalst
werden. Der Bau des Scheibenhalters lafst die Selbsteinstellung
Textabb. 2 und 3 zeigen das Lager im

ganzen und in seine Teile aufgeldst.
' Abb. 2.

Abb. 3.

Ein Scheibenlager gewisser Grofse -halt etwa 409 mehr
Bei
den schwedischen Staatsbahnen sind Proben mit gutem Er-
gebnisse angestellt. Dagegen hat bei Eisen- und Strafsen-
Bahnen bisher kein- Kugellager allen vorkommenden Bean-
Auf der schwedischen Messe in Goteborg

Bei 160mm Achsendurchmesser war die.Tragfahigkeit mit 33t
zugesichert, wihrend das entsprechende Kugellager etwa 20t tragt.

Das Auftreten dieses Scheibenlagers hat zu einem Wett-
bewerbe zweier- schwedischer Kﬁgellagerwe‘rke, »Nordiska Kul-
lager A. B.« und der »Svenska Kullagerfabriken«, um zunéichst,
kostenlose Elnmchtung ihrer Lager bei schwedischen Staats-
bahnwagen gefuhrt Die »Svenska Kullagerfabrlken« bringt
ebenfalls ein neues Lager an den Markt

Nachrlchten itber Aenderungeu im Bestande der Oberbeamten der Veremsverwaltungen
: 1’reufs1sch hessische Staatselsenbahnen

- Ernannt: Reglerungs- und Baurat Schaper, Mitglied

der Eisenbahn-Direktion Stettin, zum Geheimen Baurate und
Vortragenden Rate 1m preufsxschen Ministerium der oﬁ‘enthchen
Arbeiten.

B eauftragt ‘Der Regierungs- und ‘Baurat Vo e gl er
in Berlin -mit der Wahrnehmung der AGAeschaft,e eines Ober-

‘baurates bei der Eisenbahn-Direktion Osten in Ber_llih{

=k
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Ubersmht iiber elsenbahntechnische Patente.‘ :

Selbsll«ilige llaupt- ‘und Neben-Kuppelung fiir ‘Eisenbahuwagen, =

. D.R.P. 816150. H. Fahdt, Arnstadt in. Thtiringen, -
Bierzu:Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 5. '

Au den Rahmen 13 der Wagenenden (Abb. 1, 4, 6, 7,

-,Ta.f 5) sind Fahrdorne 14 wmit kegeligen Enden 15 a,ngcoxdnet
die in den Rahmen 16.so gefihrt. werden, dals sie’ sich- an
deren Innenseite alegen und beim Zusammeufahlen der Wagen
die Kuppelteile und die Kegel fur die Sehlauchkuppelungen
so ‘richten, “dafls sie genau passen (Abb. 1 und 2, Taf. 5).

‘An jedem’ Wagenende sind zwei Notligkedi 17, 18 vorgesehen,.
als einfache IIaken, die Haken 18
die.
Kuppelhalken- '17a, 184, die die endgiiltige Kuppelung bewirken. -
Alle Halken sitzen drehbar an Bolzén 19, 194 der Zugstangen 20 |

~von deénen die Haken 17

als. Doppelhaken ausbeblldet sind. Unter diesen liegen

und werden durch Federn 21 zusammengeprefst wobei ein
Widerlager 22 die innere Grenzlage der Haken bestimmt. Die
Zugstangen. 20 sind niit zwei Federbolzen 28 in dem durch-
gehenden Kasten 24 gelagert, so dafs die Zugstange 20 und
die Haken -nachgeben konnen.

Mittellage ecrhalten werden. Lmschen diesen Haken ist ein
- Sperrdaumen 26 gelagért, der von der Welle -27 aus durch
Verzahnung 28, 29 gedreht werden kann Ist der Daumen 26

breit gestellt, .so sind -die Haken 17a, 18a an_beiden Wagen ,‘

aulser Eingriff, die Wagen entkuppelt.

. Die Kegel 1 und die zugehorigen Hohlkegel 2 der Luft-

leitung und der Dampfheizung (Abb. 5 und 8, Taf. 5) sitzen’

an Stangen 3, die in.dem Wagengestelle 4 durch Federn 5
~ nachgiebig gelagert sind. Je ein Kegel und ein Hohlkegel
passen -zusammen, die Schliuche 6 schlielsen an sie an, Sind
* die Kegel zusammengeprelst, so. ist die Verbindung der Luft-
und der Dampf- Leitung hergestellt Nach Ab. 8, Taf. 5 st
an jeder Wagenseite je ein Kegel 1 fur die eine Leltung und

ein Hohlkegel 2 far die andere vorgesehen, ‘die Lage dieser |

Kegel wechselt am Ende. Zum Kuppeln der zusammengefiihrten

Kegel und -Hohlkegel dienen Haken 8, die bei 9 um die Kegel -
und Hohlkegel drehbar sind und gegen deren Schwanzenden 10
gegebenen Falles Daumen 11 driicken (Abb. 4 und 5, Taf. 5), |

um die Haken 8 auszuriicken; die letzteren grelfen hinter
Flachen 12 des andern Kegelteiles,
die Daumen 11 und kann an ihren Enden mit Gewichten 30
versehen sein,” um “die Daumen in den Grenzlagen zu halten.

“Sind die Daumen mit der “Schmalseite zwischen die

Haken 17a, 18a gestellt (Abb. 2, Taf, 5), so fuhren die in’

~den Rahinen 16 gleitenden Dorne 14 die Wagen beim Zusammen-
_stofsen dicht aneinander, wobei zunidchst der Doppelkopf 18

des einen Wagens von.dem Doppelkopfe 18 und von dem ein- -

fachén Kopfe 17 des andern als Notkuppelung gefangen wird,
worauf der Doppelkopf 18a bei weiterem Eindriicken der. Puffer
atich von dem Doppelkopfe 18a und dem einfachen Kopfe 17a
. des.andérn Wagens als Hauptkuppelung gefangen wird. Zum
Losen wird die Welle 27 durch die Gewiclite 30 gedreht.
Diese prefst mit den Zahnradern 28, 29 .und der Daumen: 26
die Haken 17, 18, 17a, 18a auseinander. .Zugleich wirken
die Daumen 11 der Welle 27 auf die Schwinze 10 der Haken,
so.-dafs beide Leltungen entkuppelt werdeu,
‘ ‘Das Kuppeln und Entkuppeln erfolgt vom Bahnsteige aus.
Beim Kuppeln ist nach Drehen der Welle 27 oder der Daumen 26
nur. der letzte Wagen-festzubremsen, die anderen werden gegen
diesen geschoben. Dann folgt das Kuppeln der Haken 17, 18,
der Kegel 1, 2 und der Haken 17a, 18a. Beim Entkuppeln
sind die ’Daumen 26 durch Drehen der Welle 27 in die Spreiz-
lage zu bringen, wobei auch die Hebel 11 auf die Schwinze 10
der Haken 8 dricken und diese ausricken. G.

' Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. I.VIL. Band.

Die. beiden Federn 25 bewirken .
. hierbei Geradeziehen- der Zugstange 20 und’ ‘der daran an- | -
" .gelenkten Kuppelliaken 17a, 184a, so dals die Haken in ihrer

Die Welle 27 tragt auch

4.

1 fest mit dem
! bewegungen beim Be- und Entladen.

Selhsllallge Kuppelung fiir Elseubalm\\agen.
D:R P.316545.- D. Wiihbe in Altona: ~
‘Die Kuppelung berult dmauf _dals der gegen eine stalkc

Wickelfeder -eingedriuckte Mlttelpuﬂ'er mit Zahnstange und Trieb.

cine Achse drelit, auf der-der lange Kuppelhaken so befestigt. ist,
‘dafs er hinter einen Stift am andern Kopfe greift, wenn der .-
Puffer seinen durch-festen Anschlag begrenzten Weg vollendet hat,

Dureh besondere Vorrichtung sperrt der ganz eingedriickte Puﬁ'er :

sich selbst gegen Riickgang und zugleich den Kuppelstift, so- dafs, S
- er dem Haken des andern Wagens Halt bictet.

Der Haken ist
seitlich vom Puffer aufserhalb der Mitte anigebracht, die Kuppelung
erfolgt also stets durch zwei Haken glelchzeltlg

Zwecks Losung . wird mittels scitlichen Hebels die: Hemmung
des Stiftes gelost, der nun in. einem Schlitze des Kopfes schrig:
nach unten zmuck gehen kann, zugleicl. auch. die des Puffers,

- der von seiner Feder ausgedriickt wird und dabei den Haken'~

wieder -hebt.  Zur Bereitstéllung far weiteres Kuppeln ist nur
der - scitliche Hebel der Hemmung des Snftes und Puﬂ’era w1eder
umzulegen.

Die Kuppelung enthalt uele verha]tmsmafmg feme Telle
arbeitet mit der vorhandenen nicht zusammen, und greift so,
wie sie dargestellt ist, bei seitlich und lotrecht gegeu em'mdel

‘velschobenen Kopfen mcht ein.

“Seilbahn ‘mit. mehr als einem 'i‘ragseile.
D.R.P.298062. A. Bleichert & Co. in Deipzig-Gohlis.
Zweck der Erfindung ist dauernd wagerechte Tulivang des -

Rechts und links vom Korbe
liegen ein oder mehrere Tragseile, die Lager rechts sind gegen .
die links der Lange nach um ein bestimmtes Mals gegen ‘ein-
ander verschoben, also liaben"auch die Scheitel der leeren oder
belasteten Seile rechts und links diesen ‘Abstand. Die Lauf-
rader sitzen am Rahinen des Korbes ibereck um dasselbe Mals
versetzt, also liegen  dic beiden Stutzpunkte stets in derselben
Hohe, und der steife Korb bleibt zwangweise ivagerecht, weni igstens

“ist der tatsichlich, namentlich in der Nahe  der Stiitzen,. vor-

handene Unterschied der Hohen der beiden Stiitzpunkte so gering,
dals -er gegen- die sonstigen Malse des Korbes verschwmdet

Streng nach der Bewegungslehre ist also die Darstellung des
‘Elfolges der ‘Erfindung unzutreﬁend ’ '

G.

~ Weiche mit Drehstnhl :
‘D. R P.'3029386. J. Grimme in Godesherg a. Rh
- " Bei den bekannten Weichen mit Drehstﬂhlen stofsen die
Enden der Zungen und der Fahrschlenen wie in einem gewohn-
lichen Schienenstolse meist mit rechtwinkeligen Fugen gegen
einander. Fahrschiene und Zunge sind' jede fir sich -auf. der
Unterplatte befestigt, wobéi: die - Teile der Befestigung. die
richtige Hohenlage der Fahrbahn beider Schienen sichern miissei. -
Verschleifsen oder lockern sich diese Teile, so wird die Hohen-
lage: der Fahrfliche gestort. Unter dem Raddrucke fressen

| sich die Kanten der Fufse der.Schiene und der Zunge in dic
Unterlage ein. )
Ende der an die Zunge stolsenden Schiene.weggeschnitten, die -

Gemals der Erfindung ist nun der Kopf am

Schiene reicht -mit dem Stege in einen: entsprechenden Aus-
schnitt der Zungenwurzel, die ihrerseits mit seitlichen Wangen

unter den -erhaltenen Teil des Schlenenkopfes greift und sich
auf den Schienenfuls stutzt.

B—n.

Slgnallaterne fiir doppelte l(reu/nngs“ewhen

D. R P 804045 Siemens und Halske, Aktxengesel]schaft m
Siemensstadt-Berlin,

Fir dleseWelchenlaterne doppelter Kreuzungswelchen steueln o

die vier Zungeupaare Blenden mit Ausschnitten fiir Slgnalbllder '
Heft. 1920. 11

Laufwerke verbundenen Korbes olmc Pendel-



Auf, der Vo,rde,i- und Rick-Seite dei Laterne sind je zwei

Bleriden angeordnet, -die eine. drehbare Ausschnittblende mit

den vorderen, die andere mit den hinteren Zungen gekuppelt ;
in Verbindwig mit den Ausschnitten der Laterne selbst geben
~ sie die Lage je der .beiden Zungen - glelchzeltlg an B-n. -

~ Uberhitzer fiir Lokomotiven, .
(Engineer, Juni 1919, S. 646. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zelchnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 5.

Bel dieser ‘den englischen Babcock und ‘Wilcox- Werl\en in |

62 "

London unter Nr. 12681/ vom 22. Mai 1918 geschittzten Aus- -
fuhrung nach "Abb. 9 und 10, Taf. 5 ist der Regler unmittelbar

iber den Uberhitzerkisten in der Rauchkammer angeordnet.
Der Dampf stromt aus dem Dome durch..das Rohr C in den

.

bindung dienen d1e Nippel D und E die in den Kasten und
auf den ‘Rohren durch Einwalzen befestlgt sind. Tm an- 5,
schiiefsenden Reglergehiuse befindet sich ein'vom Fithrerstande _?*
aus verstellbarer Kolbenschieber H, der den Zugang zu den
Einstromrohren ;K in_ die lemder freigibt.  In "Abb. 9 " ist.
der Regler ge@ffnet der Kolbenschieber ganz zuriickgezogen.

_ -Bei geschlossenem Regler nach Abb., 10 kann der iberhitzte -
- Dampf ohne Drossélung in ~den Kessel. zuriickstromen.

Die
hohle Stange des Reglerschiebers hat.einen Schlitz G, der
durch eine innere Spindelstange J verschlossen werden kann,
Durch den Schlitz und die hohle Stange kann Nafsdampf -dem:
Heilsdampfe beigemengt werden, durch eine Nut-an der Spitze
der Schliefsstange J kann-'soviel Dampf hinter den Kolben II
treten, dals der Druck im Reglergehiuse bei  stillstehender
Lokomotive ausgeglichen ist und die Zilinder stets angewirmt

Kasten A und durch die Uberhitzerrohre I in den Kasten B, ' werden. Die Reglerstange wird durch einen Handhebel, die

so dafs der Uberhitzer 1mmer unter Dampf. steht. Zur Ver- ! S‘plndel J durch das Handmd L verstellt " A. ,Z
o Bucherbesprechungen. |

Die FErtragswirtschaft der - seh\y'el'l.eri'sclhen Nebenbahnen. Von ' Staatsbiirgern gerichteter Unterwelsung ‘unserer Jugend den ge-

DrJug. . Weber. Preis
6,60 A. S
Die Abhandelung glbt durch eine - Kalte ein Bild der
Entwickelung der Nebenbahnen in der Schweiz fir 1914/35,
-"das die Reichhaltigkeit des mit 600 Millionen Fr. Aufwand
crbauten, aber wenig einheitlichen Netzes vorfiihrt. Regelspur
~und Schmalspur, .glatte Schienen, Zahnstangen und Seil, D'tmpf-
und elektrischer Betrieb sind, auch abgesehen von den in die
Untersuchung nicht einbezogenen Stralsenbahnen, recht will-
kiirlich oft auch- da vermengt, wo durchgehender Verkehr auf
cinheitlich ausgestalteter Strecke hatte entwickelt werden konnen.

In einer einleitenden Ubersicht, sechs Abschnitten iber
Preissitze und Einnabmen, = Ausgaben, = Reinertrag, Zwangs-
- auflosung, Rickkauf und Stelgerung des Ertrages, schliefslich
einem Schlulsworte werden die wirtschaftlichen Verhaltnisse
nach den sehr verstreuten Quellen eingehend beleuchtet, mit
dem wichtigen Hinweise, dals die sehr verschiedenen Verhiltnisse
der Unternehmungen die Errechnung von Durchsclinittswerten
zum Zwecke der Beurteilung neuer Plane verbieten,

Im- Ganzen ergibt sich,. wie fast uber'xl], ein ‘malsiger
Krtrag, nur die reinen Vergnugun:gsbahnen machen davon eine
Ausnahme; der wesentliche Teil des Wertes der Unternehmungen
muls in der mittelbaren, im Einzelnen nicht erfalsbaren Wirkung
auf die allgemeine Wirtschaft des Landes gesucht werden.

Die_ Arbeit bietet viele Beispiele griindlicher Behandelung
der wirtschaftlichen Unterlagen - einer Unternehmung im Neben-
bahnwesen und wirkt dadurch klirend auch ohmne die Erzielung
-allgemein giiltiger Festwerte.

Bcrlin, 1919, Gpnn ger.

'

Das Gymnasium und die neue Zeit.

. ___fir seine Erhaltung und seine Zukunft.
B. G. Teubner, 1919.

Das iiberaus lelnrelche Buch enthalt gegen neunzig Aulse-

. rungen filhrender Manner der Wissenschaft, des Schulwesens,

der Kunst, der Presse und aus Grofsbetrieben. Die Namen der

zu Worte Kommenden beweisen, dafs ihre Auswahl keine ein--

seitig absichtliche, sondern ganz frei gewesen ist. Um so
beachtenswerter xst die ganz allgemeine hohe Bewertung des
humanistischen Gymnasium als Bildungsanstalt ersten Ranges,

selbst seitens bekannter Verfechter realer Richtung der allge-

- meinen Bildung,  Wir konnen das von Uberzeugung getragene
Buch allen dringend empfehlen, die in vaterlandischer, auf Hebung
der Menschenwiirde und zugleich auf Erziehung zu niitzlichen

T‘ursprachell und Forschungen ‘
Leipzig und Berlin,

radesten’ Weg zur Stirkung unseres Volkstumes erkennen.

{'ber neuere Formen von Hochbriicken bei tief liegendem Gelinde’
von Dr.=Jng. G. Miller, Regierungsbaumeister a. D., Dozent
fir Bauingeniorwesen an der Reichsuniversitit Peking.
Leipzig und Berlin, W. Engelmann 1914. Preis 7,95 4.

Die aus tatsiichlichen Verhiltnissen chinesischer Bediirfnisse
hervorgegangene Schrift behandelt zehn Entwirfe mit einigen’

"Nebenlosungen fiir annadhernd gleiche Hauptmalse und, #hnliche -

dufsere Umstande von  Ejsenbahn- und Stralsenbriicken.  Die
zehn Entwirfe bieten eine Falle von in Frage kommenden
Baugedanken, die Abw#gung erfolgt von den Gesichtpunkten
der Gefalligkeit des erzielten Bildes im Zusammenhange wmit
der umgebenden Landschaft, der statischen Wirkung und des
wirtschaftlichen Erfolges aus, ist also umfassend wund ‘lehrreich .
und “bietet vielfach allgemein zu Dbeherzigende Fingerzeige.

Geschaftanzeigen.

llanomag, Hannover-Linden. . 9000. Lokomotive der Hannoverschen
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals Georg Egestorff.
Das Heft bringt die eingehende Beschreibung . der 9000.
Lokomotive des Werkes, einer 1 E.III.T.j". G-Lokomotive
fir die preulsisch-hessischen Staatsbahnen; es -kniipft daran
eine bemerkenswerte Darlegung der Lelstupgen des Werkes
von der Erbauung der ersten Lokomotive 1846 an, die einen
handgreiflichen Beleg fir die stark beschleunigte Entwickelung
der Technik und Wirtschaft wiihrend dieser 73 Jahre fiir das
Werk bildet. : . b

Statistische Nachrichten und Geécha’iftherlchte von Eisenbahnverwal-
Inngen. _
Verwaltungsberlcht der Gemelnde Wien- stﬁtltxscho

Strafsenbahnen far das Jahr 1916/17, erstattet von der
Direktion der stadtischen Strafsenbahnen. 1918. Verlag der

. Gemeinde Wien-stidtische Stralsenbahnen.

2. Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien- sta.dtxsche
Stralsenbahnen fir das Jahr 1917/18, erstattet von der
Direktion der stadtischen Stralsenbahnen. 191 9. Verlag der

‘Gemeinde Wien-stidtische Strafsenbahnen,

Die Berichte bringen iibersichtliche Schauhmen der Frgeb-
nisse des Betriebes und der Leistungen ;  laufend ver vollstiindigte
Net/plane sind beigefigt. : o ‘ :

Fiir %e Schriftleitung verantwmtlwh Geheimer Regierungsrat, Professor a.

Dr:Jng. G. Barkhausen in Hannover.,

W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von anl Ritter, G.m. b. H, in Wiesbaden.



