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Der deutsche politische Umbruch und der Verkehr der rheinischen Westmark.

Von Reichsbahndirektionspriisident Dr.

Ing. Remy, Koln.

Hierzu Tafel 12.

1. Die deutsehe Rheinprovinz.

Es kann die Frage aufgeworfen werden, ob die Verkehrs- |
lage eines Reichshahndirektionsbezirks in seiner Absonderung
von dem Gesamtnetz der Deutschen Reichsbahn eine Er-
drterung verdient, sei es auch, um einer internationalen Tagung
des Vereins Mitteleuropéischer Hisenbahnverwaltungen einen
Eindruck tiber die Bedeutung einer deutschen Verkehrsprovinz
zu vermitteln, in deren Mitte sie ihren Tagungsort gewihlt hat.
Dennoch zeigt der Reichsbahndirektionsbezirk Kéln in
seiner Lage zwischen Rhein, Mosel und den angrenzenden
Staaten Belgien und Holland, mit der merkwiirdigen Ver-
bindung rein agrarischer und hochentwickelter industrieller
Gegenden, mit dem Strom des Reiseverkehrs zu beiden Seiten
des Rheins und den vielfachen Beziehungen des Schienenver-
kehrs zu dem stirkst befahrenen Schiffahrtsweg Europas, dem
Rhein, Merkmale, die einen Blick auf dieses Teilgebiet des
deutschen Verkehrs lohnen. 140 Einwohner mull das Reich
auf 1 gkm erndhren, im Rheinland wohnen aber 320 Menschen,
im Grofstadtbezirk Koéln 3000 Menschen auf einem qkm.
Damit ist rein &uBerlich die Bedeutung der Provinz erklirt.
Ein Uberblick iiber ihre Ver l\chlsentmcldlmrr wird aber auch
erkennen lassen, wie die groBen Gcsmhtspunl\to, die die Fiih-
rung der Deutschen Reichsbahn fiir die Fortentwicklung des
Eisenbahnverkehrs aufstellte, in den finf Jahren des Auf-
stiegs in dem Reiche Adolf Hitlers auf einem von vielfach
gegensitzlichen Bedingungen beherrschten Boden in die Tat
umzusetzen versucht wurden.

2. Yerkehrsaufsehwung in fiinf Jahren.

Wenn ngend“o der Zusammenhang zwischen der poli-
tischen Lage und dem \urtsch.ltt]mhvn Wiederautbau klar
wurde, clann in der entmilitarisierten Zone des Rheinlandes.
Denn wihrend der Aufstieg sich, gemessen an dem zuver-
lassigen Gradmesser der \V&Gemrcstcllmw, im Reich seit
933 zuniichst in einer steileren Linie bewegte, iiberholte das
Rheinland seit 1936 die Zahlen des Reiches: 1936 gegen 1935
im Reich 49,29, im Rheinland 4 12,69, und 1937 gegen
1936 im Reich +-18,5" ;, im Rheinland - 22,49%,. Gegen 1932
betrug der Gesamtaufstieg der Wagengestellung im Rheinland
+36,6%,. Der Steinkohlen- und Braunkohlenverkehr forderte
gegen 1932 eine um 349%,, der Zuckerriibenverkehr eine um

*) Die Aufsitze dieses Heftes wurden bis auf den letzten
Aufsatz ,,Die Triebwagenanlage bei Dortmund® von der gast-
gebenden Reichsbahndirelktion Kéln beigesteuert.
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| 4497 oréfere Wagenzahl. Entsprechend mubBte auf den beiden
groBen Gutemnlagen Kéln-Gereon und Kéln-Kalk Nord,
der Umladung teilweise verursacht durch orgamsatousche
MaBnahmen, 40%, und 70%, an Verkehrstonnen mehr geleistet
werden. Die beiden Giiterboden bewéltigten 1937 tagelang je
2800 Tonnen am Tage. Im Reisendenverkehr hat der Verkehr
in den Schnellziigen in finf Jahren um 709, zugenommen, in
der FD-Verbindung nach Berlin um 879, im Rheingoldzug
um 909, Die Zahl der im Bezirk gefahrenen Sonderziige
stieg von 1800 auf 7000 Zige. Der Alp ist vom Rheinland
genommen.

3. Die wirtsehaftliche Struktur.

Die wirtschaftliche Struktur des Direktionsbezirks Ké&ln
zeigh ein sehr mannigfaches Bild: im Siiden um Koblenz, im
Neuwieder Becken, vorwiegend mittlere Industrie,
Schwemmsteine, Feinwalzwerke, Maschinen. Weinbau im
Mosel- und Ahrtal. In der Kélner Bucht: stark zusammen-
geballte Industrie in und um Kéln, Braunkohlengruben,
Maschinenindustrie und chemische Werke, unmittelbar siidlich
Kéln in der prallen Sonne die Obst- und Gemiisekammer des
Rhein-Ruhrgebietes im ,,Vorgebirge”. Nach der Grenze hin
Steinkohlengruben im Wurmrevier um Aachen, Maschinen,
Metall, Tuchindustrie in Aachen selbst, Blei- und Zinkhiitten
im Stolberger Revier. Im Norden: eine dichte industrielle
Konzentration am Niederrhein, Tuch, Seide, Samt und Tex-
tilien in Miinchen-Gladbach, Rheydt und Krefeld.
Starke gemischte Industrie in NeuB, groBe Kohlenfelder und
Hiittenwerke weiter rheinabwirts bei Moers und Rhein-
hausen.

Diesem industriellen Wirken stehen breite der Land-
wirtschaft in groBlen, mittleren und Kleinbetrieben ver-
bliebene Flichen gegeniiber, ausgeprigt am Niederrhein. Den
dicht bebauten Landstrichen in diesen Gebieten reiht sich die
Eifel als eine der am diinnsten besiedelten und drmsten, aber
mit Naturschionheiten gesegneten Gegenden Deutschlands an.
Thr gilt die ganze Fiirsorge des nationalsozialistischen Reiches.
Von 100 der Schule entlassenen jungen Menschen kénnen auf
diesem Boden kaum 15 ihr Brot in der Heimat finden und eine
Familie ernihren. Denn der im Laufe von Generationen un-
endlich zersplitterte, fiir die Ernidhrung der biuerlichen Familie
nicht mehr ausreichende Landbesitz muB erginzt werden durch
eine auf der Holzbasis aufzubauenden Kleinindustrie. Nur so
kann die drohende Abwander ung gebannt werden. Die Burg
Vogelsang bei Gemiind, eine der Ausbildungszentren der
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NSDAP., wird der Mittelpunkt eines neu erstehenden Fremden-
verkehrs werden. Was in diesem Landstrich an Schienen-
wegen fehlt, muB durch Kraftwagendienste erginzt
werden.

geht iiber Kéln rheinaufwirts zu beiden Seiten des Stromes
nach Siiddeutschland. Er ist zweisinhalb bis dreimal so stark
wie der von Holland und dem Niederrhein links des Stromes
iiber Kéln in gleicher Richtung gehende Personenverkehr. Ein

zweiter sehr starker Strom kommt aus England, Belgien,

4. Das Verkehrsnetz und die Verkehrsstrome.
In einem Gebiet, das iiber 1817 km Haupt- und Neben-
bahnlinien verfiigt (1067 km Hauptbahnen und 750 km Neben-

Nordfrankreich und von Aachen nach Kéln, wo er sich bricht
und zu gleicher Stirke nach Osten und Siiden weiterlduft.
Ein dritter, stindig wachsender Strom von Reisenden nimmt

seinen Ausgangspunkt in Kéln selbst,
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5. Der Rhein.
Beherrseht wird das Verkehrsbild

Abb. 1.

bahnen), dienen noch 748 km Privat- und Kleinbahnen und |
beinahe 2500 km regelmiBige Autobuslinien dem offentlichen
Verkehr. = Dem Kraftwagenverkehr werden demnéchst in
diesem Raum 250 km Reichsautobahnen zur Verfiigung
stehen. Taglich werden auf dem Netz der Reichsbahnstrecken
3800 Ziige gefahren.

Der Personenverkehr ist gekennzeichnet durch drei
starke Strome: ein gewaltiger vom Ruhrrevier ausgehender,

teils von Holland rechtsrheinisch einbrechender Verkehrsstrom

aber iuBerlich vondem Massenverkehr
links und rechts des Rheins auf der
Schiene und auf dem Strome selbst.

o vom Drachenfels oder vom Ehren-

Ein Blick vom Petersberg,

| breitstein auf diesen flutenden Verkehrist fiir den Verkehrsmann

ein eindrucksvolles Erlebnis. Amerikanische Stréme mogen der
Tonnenzahl nach einen stirkeren Verkehr aufweisen, nirgends
aber hietet auf der Erde ein Strom ein solches Bild ununter-
brochener Verkehrsflut, namentlich im Sommer, wenn zu dem
Lastverkehr der dichte Personenverkehr tritt. Tatsichlich
gibt die Riicksicht auf den gewaltigen Wasserverkehr und die in
ihm titigen GroBreedereien und Kleinschiffer, am Rhein
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Partikuliere genannt, auch der Tarifpolitik die bestimmende
Note. Auf dem Rhein wurden 1936 wieder 72 Millionen Tonnen
geférdert, die Kennziffer gegen 1913 betrug 134, gegen das
Hochjahr der Scheinkonjunktur 1929 wieder 97. In diesem Ver-
kehrsgebiet, wo sich die Welthiifen Antwerpen und Rotter-
dam um die Zufuhr aus dem groBen deutschen rheinischen
Hinterlande bemiihen, der Rheinstrom mit dem Schienenweg
nicht nur in der Richtung nach diesen beiden Héfen, sondern
auch in Richtung nach den deutschen Seehifen Emden,
Bremen und Hamburg in Wetthewerb tritt, spielen Fragen
der nationalen Wirtschaftspolitik eine grofie Rolle. Sie haben
in der letzten Zeit zu lebhaften Gegensitzlichkeiten in der
Beurteilung der Devisenverluste bei der Lenkung des Verkehrs
itber die auslindischen Rheinhédfen gefithrt.

Der Rheinverkehr hat abwirts der grofien Ruhr-
hiifen eine andere Charakteristik als rheinaufwirts. Uber die
Grenze bei Emmerich kommt Erz vom Ausland, es gehen
Kohlen ins Ausland, rheinaufwirts geht vornehmlich Kohle
nach den oberrheinischen Umschlaghéfen, Grubenholz kommt
stromauf. Dieser Verkehr durch die Schiffsbriicke bei Koblenz
ist bei weitem stirker als der Verkehr der Schiene. Er spielt
sich in Normalkihnen von 1350 Tonnen Fassungsvermdgen ah.
Ein Schlepper zieht aufwirts bis Salzig nichst Boppard sechs
bis acht Kdhne, 7000 bis 9000 Tonnen, sodann an der Lorelei
vorbei durch das Binger Loch 3000 bis 4000 Tonnen. Das zu
Tal gehende Holz kommt immer seltener in Flifen, meist als
an den Gewinnungsstellen geschnittenes Grubenholz. Es tiber-
wiegen aber die Leerfahrten. Von den Kohlenhéfen und
Zechen des Niederrheins gehen ab Kéln bis zu 2000, ab Duis-
burg bis zu 4000 Tonnen fassende Kéihne und Dampfer rheinab
zum Umschlag oder direkt in See nach Rotterdam und Ant-
werpen. Dabei hat sich ein lebhafter Rhein-See-Verkehr
nach den deutschen Seehifen entwickelt. Von Kéln aus
erreichen die Dampfer iiber See Bremen in 21/, Tagen, Hamburg
in 3, Liibeck in 3!/,, Stettin in 4, Kénigsberg in 5 Tagen. Von
1913 ist der Verkehr iiber See vom Rhein aus von 271000
Tonnen auf 569000 Tonnen im Jahre 1933 und 1935 auf iber
1 Million Tonnen gestiegen. (lanz wesentlich ist anch die
Zahl der schnellen Motorschiffe gewachsen. Als Tank-
schiffe und fir den Stiickgutverkehr nehmen sie bel
freier Preishildung immer mehr Lasten an sich. Jedoch leidet
ihre Wirtschaftlichkeit unter ihrer grofien Zahl. Sie fahren
bergwiirts mit einer Stundengeschwindigkeit von 10, talwirts
mit 20 km und legen die Talfahrt Mannheim—Xoln in 2/, Tag
zuriick.

6. Fortsehritte im Personenverkehr.

Die Bestrebungen der Reichshahn gingen nach zwei
Zielen, Beschleunigung der Ziige, Verdichtung des Fahrplans
durch Triebwagenfahrten. Das erste Ziel kann fiir den
rheinischen Verkehr mit der auf 120 km Stundengeschwindig-
keit gebrachten Beschleunigung der FD-Ziige, mit der Ein-
richtung der FDt-Fahrten nach Berlin (1. Juli 1935) und nach
Hamburg (6. Oktober 1935), mit der neuerlichen Verkiirzung
der Fahrzeit des Rheingoldzuges, der ab 1. Mai 1937 die Strecke
Ko6ln—Basel nunmehr in einer um 1 Std. 14 Min. kiirzeren

Fahrzeit zuriicklegt als 1932, als gelost angesehen werden. Die

FDt-Fahrt nach Berlin mufite am 15. Mai 1936 verdoppelt
werden. Dringendes Bediirfnis besteht nach einer FDt-Fahrt
nach Frankfurt—Basel. In weiterer Ferne liegt eine dritte
FDt-Verbindung nach Berlin und eine Verbindung nach
Leipzig. Der englische Verkehr iiber Ostende nach Koln
verlangt mit seiner in der Reisezeit in der Nacht von Sonn-
abend zum Sonntag auf zwdlf D-Zige ansteigenden Zugzahl
besondere Vorkehrungen. Zur Entlastung mufB im Sommer
eine neue Verbindung tiber Vlissingen herangezogen werden.
Noch nicht gleich befriedigend ist der Verkehr der weniger
reiselustigen TFranzosen (Verhéltnis 10:1). In dem Haupt-

bahnhof K&ln aber sind die 600 bis 700 Ziige je Tag auf
neun Bahnsteiggleisen nur durch die betrieblich und sicherungs-
technisch beachtenswerten MafBnahmen zu bewiltigen, dal
jeweils zwei Ziige auf dasselbe Gleis hintereinander einlaufen
und daselbst stehen diirfen. Von den beiden Abstellbahnhétien
liegt der eine in Deutz und ist nur tiber die vier Gleise der
Hohenzollernbriicke zu erreichen. Eine weitere Steigerung des
Verkehrs, namentlich die seit langem nétige Einfiihrung des
Ruhrsehnellverkehrs nach Koln verlangt 'die begonnene
Fortfithrung des viergleisigen Ausbaues der Strecke Diissel-
dorf—Kéln mit einer neuen mit 300 m Spannweite geplanten
Rheinbriicke nérdlich Kéln, so daB dieser Verkehr ohne die
Abstellbahnhéfe beriihren zu miissen, im Rundverkehr durch
den Hauptbahnhof Kéln hindurchgefithrt werden kann.

Die Ausgestaltung des Triebwagenverkehrs in den
Verbindungen des Nachbarschaftsverkehrs steht noch im
Anfang. Triebwagenzentren sollen von Norden nach Siiden
in Geldern, Krefeld, Diiren, Kéln, Koblenz gebildet und
insonderheit soll die Strecke Krefeld—Moers—Kleve mit 25%,
Reisezeitgewinn und die Ahrtalstrecke von Remagen nach
Adenau auf Triebwagenbetrieb umgestellt werden.

7. Fortsehritte im Giiterverkehr.

Der hervorstechendste Erfolg ist der Schnellgiiterzug
Basel—Montzen, der mit 80 km Geschwindigkeit gefahren
wird und dem Verkehr Italien und Balkan—Ostende und
Antwerpen—England dient. Er legt die 530 km lange Strecke
Basel—KéIn (Ehrenfeld) in 8 Std. 4 Min. zuriick. Er forderte
besondere Vorkehrungen in der Uberwachung der Wagen, um
seine im Interesse des Wettbewerbs nétige piinktliche Durch-
fithrung sicher zu stellen. Sie wurde erreicht, damit die Uber-
legenheit dieser Verbindung aber auch gegen jeden Wett-
bewerbsversuch erwiesen. Der stérkst belastete rechtsrheinische
Verschiebebahnhof Gremberg siidlich Kéln war im Herbst
tagelang {iberbelastet. Es mull zur Steigerung seiner Auf-
nahmefahigkeit zu rationalisierenden Umbauten geschritten
werden. Im dbrigen liegt der Schwerpunkt des Betriebes auf
den beiden Rheinstrecken mit zeitweise dauernder Sechs-
minutenzugfolge.

8. Der Kraftwagen im Reichshahnverkehr.

Im Personenverkehr hat sich die Umstellung des
Verkehrs auf der Strecke von Geldernnach Venlo in Holland
auf die StraBe als nutzbringend erwiesen bei einer Durch-
schnittsbesetzung von zehn Fahrgisten und elf Fahrten am
Tage in jeder Richtung. Der Giiterverkehr blieb auf der
Schiene. Im Kraftverkehr K&éln—Diisseldorf iiber die
Reichsautobahn zeigt sich trotz glinstigster Fihrung durch
Kéln und Diisseldorf eine unzureichende Besetzung. Diese
Bracheinung mub teils auf die sehr dichte Zugverbindung
Koln—Diisseldorf mit tiglich 100 Ziigen iiber drei Strecken
teils aber anch auf die vorziigliche Lage des Hauptbahnhofs
Kéln im Verkehrszentrum der Stadt zuriickgefiihrt werden.
Im iibrigen schétzen Unternehmer des Linienverkehrs die
Anlaufzeit im Rheinland auf drei Jahre!

Der Lastkraftverkehr dient im Linienbetrieb den
verkehrsarmen Gegenden der Eifel und des Westerwaldes.
Der Bestellverkehr erfreut sich stirkster Benutzung wie auch
der Behélterverkehr auf der Schiene kaum den Anforde-
rungen nachkommen kann,

9. Bauten im Rheinland.

Nach auflen geben die Bauten der Reichsautobahn der
offentlichen Bautédtigkeit das charakteristische Bild. Rechts
des Rheins kann man heute iiber die Autobahn Kéln—Diissel-
dorf weit hinein ins Ruhrrevier gelangen. Die Reichsautobahn
Kéln—Frankfurt ist im Bau. Die Reichsautobahn Kéln—
Aachen mit der neuen Rheinbriicke sudlich von Kéln bei

26%
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Rodenkirchen, einer Hingebriicke von 378 m Spannweite, ist
ebenfalls begonnen. Die frither gebaute Autobahn Kéln—
Bonn ist wohl eine der meist benutzten Strecke im Reich.
Demgegeniiber mufite die Reichsbahn sich darauf beschrinken,
die schweren Schiden und Riickstinde aus der Besatzungszeit
auszumerzen, etwa 40 Empfangsgebiude einem vélligen Um-
bau zu unterziehen und systematisch die Wegilibergiinge der
stark belasteten Reichsstrafie auf dem linken Ufer des Rheins
zu beseitigen.” Eine beachtliche Zahl von Erweiterungsbauten
von Bahnhéfen ist im Gange. Eine Reihe

200 Millionen Z# in Gestalt von Léhnen, Gehiltern, Pen-
sionen und Sachausgaben mit sich bringt, und die in der viel-
gestaltigen industriellen Provinz zum gréfiten Teil dem Rhein-
land zugute kommen.

Unser Blick fillt aber auch iiber die Grenze. Fr stellt
neben dem schmerzlichen Verlust der Bahnen des Eupen-
Malmedy-Gebiets eine Reihe verkehrshindernder Anomalien
siidlich Aachen in der Zerschneidung des Bahn- und Strafen-
verkehrs fest. Daneben haben die grofien Kanalbauten auf

halbausgefithrter ~ Strecken  (Holzheim—
Rommerskirchen, Liblar—Ahrtal, Moers—

Geldern) zeugen von den Nachwehen von
Versailles, der Besatzungszeit und dem
schweren Nachkriegsverfall.

10. Die national- und wirtsehaftspolitische
Stellung der Reichshahn im Rheinland
(Textabb. 2 und 3).

Neben der Betriebsdirektion umfalit
die Reichsbahndirektion zehn Reichsbahn-

Verkehrskarrikaturen an derbelgischen Grenze.
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ausbesserungswerke, drei auf dem linken, siehen auf der
rechten Rheinseite, im Ruhrrevier und im Siegerland. Die
Gefolgschaft umfallt im ganzen 47000 Mann gegen 40000
im Jahre 1932. Diese Masse im nationalsozialistischen Sinne
zu durchdringen, sie mit dem Werke des Fiihrers zu ver-
binden, bildet die lohnendste aber auch auf einem rassisch

Aufgabe. Sie bildet die ethische Seite gegeniiber dem
materiellen Riickhalt, den die Ausgabe wvon jihrlich iiber

belgischem und hollandischem Gebiet, der Albert-Kanal und
der Juliana-Kanal, eine Verschiebung der Transportverhdlt-
nisse geschaffen, deren Entwicklung noch nicht am Ende ist.
DalBl auch deutscherseits noch Wiinsche nach Wasserstrafien
bestehen und hier der Aachen-Rheinkanal immer noch An-

| hinger findet, sei erwihnt, so sehr die Reichshahn in der
durchsetzten und kirchlich gebundenen Boden schwierigste |

Lage zu sein glaubt, alle berechtigten Anforderungen an den
Abtransport der Kohlen aus dem Wurmrevier volkswirtschaft-
lich billigst erfiillen zu kénnen.

Eisenbahnbriicken im Rheinland zwischen Koblenz und Kleve.
Von Dr. Ing. Tils, Kéln a. Rhein.

Eine Briicke ist von alters her das eindeutige Kennzeichen
des Verkehrs. Sie bildet das Merkmal der Beziehungen zwischen
Verkehrsmittelpunkten, die durch Naturhindernisse von-
einander getrennt sind. Ist die Strafie die erste menschliche
Anlage, an der man erkennen kann, dafl Handel und Wandel
einen Ausgleich von Giitern und Menschen értlich auseinander-

liegender Handelsbezirke fordern, so ist die Briicke das zweite
nachdriicklichere Hilfsmittel. Sie bezeugt, dal der wechsel-
seitige Verkehr zu seiner Befriedigung schon an die héhere
Baukunst Anforderungen stellt und dafl der Wert der Giter
neben den Beforderungskosten auch die Anlage und den
Unterhalt eines teuren Briickenbauwerks tragen kann. Wer
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die Briicke besitzt, beherrscht den Verkehr. Wer aber Verkehr
haben will, mufl Briicken bauen.

Betrachtet man von diesem (esichtspunkt zundchst den

~ Rhein als das verkehrstrennende Hindernis im Reichsbahn-

direktionsbezirk Koéln, so ist in der Geschichte schon frith zu

finden, daB die Anwohner des Stroms den Rhein nicht als

Auller einer

uniiberwindliches Hindernis angesehen haben.

benachbarten Linder Belgien, Niederlande und Frankreich,
sondern auch in das iiberseeische Ausland.

Nach der Zeit der Entstehung der einzelnen Briicken kann
man Riickschliisse ziehen auf die Neigung zu verschiedenen
Systemarten. Der schinen Bogenbriicke mit Fahrbahn oben
(Horchheim 1879, Abb. 1) folgt der Bogen iiber der Fahrbahn
(Koln 1909, Abb. 2, Remagen 1916, Abb. 3) und endlich der

Abb. 1.

Horchheimer Rheinbriicke bei Koblenz,
erbaut 1879; St. W. 2 X 104 m.

Holzbriicke von kurzem Bestand, die Cisar in der Nahe von
Neuwied iiber den Rhein gebaut hat und einer Holzbriicke im
Mittelalter zwischen Kéln und Deutz, die beide Zeugnis von
kurzen Bliitezeiten des Verkehrs im Altertum und Mittelalter

-

Rheinbriicke bei Koln, erbaut 1909;
St. W. 128 m, 168 m, 128 m.

Abb. 2,

ablegen, sind bis in das 19. Jahrhundert nur Fihren und
Schiffbriicken von Handelskreisen unterhalten worden. Eine
davon besteht heute noch in Koblenz; die vorletzte bei Kdln-
Miihlheim hat 1930 der neuen Hingebriicke weichen miissen.
Heute bestehen iiber den Rhein zwischen Koblenz und Kleve:

Abb. 4. Rheinbriicke bei Neuwied (Strafienbriicke),

erbaut 1935: 212m, 66 m, 178 m.

Paralleltrager (Neuwied 1935, Abb. 4, Duisburg 1928, Abb. 5),
als Vertreter der straffen Linie. Fir Strallenbriicken bleibt
auBerdem noch die Hingebriicke (Kaln-Miilheim 1930, Abb. 6,
Krefeld 1936, Abb. 7).

Folgert man vom Rheinbriickenbau ausgehend auf den
Verkehr in dem iibrigen Reichsbahndirektionsbezirk, so kommt
man zu dem Ergebnis, daf auch allgemein sowohl Eisenbahnen
als auch Strafen zu seiner Bewiiltigung in besonderem Umfang
vorhanden sein miissen und infolgedessen auch Briicken. In
folgenden Zahlen dufert sich daher nicht nur die Tatsache, dal}
das Rheinland stark hiigeligen und flulireichen geographischen
Charakter hat, sondern auch, dall viele Briickenkreuzungen
von Verkehrswegen mit Eisenbahnen nétig sind, um den
Strafien- und Eisenbahnverkehr reibungs- und gefahrlos zu
fordern. KEs bestehen ungefihr:

Eisenbahnen unter-

. 121 Kreuzungshauwerke von

einander,

2. 301 Kreuzungshauwerke von Eisenbahnen mit Fluf-
liufen (ohne die Durchlisse),

3. 1517 Kreuzungshywuwerke von Eisenbahnen mit Land-
straflen

1939 Briickenbauwerke.

Zus.:

b |

SN A A

Abb. 3. Rheinbriicke bei Remagen, erbaut 1916;
St. W. 84 m, 156 m, 84 m.
12 Eisenbahnbriicken, von 1879 bis 1928 erbaut,

12 Strallenbriicken, von 1870 bis 1937 erbaut.
Thre Zahl wird sich bald um weitere drei bis vier Stralien-
briicken vermehren.

Aus dieser Zahl von Briicken kann auf die grofle Bedeutung
der Handelsbeziehungen zwischen dem Reichshahndirektions-
bezirk Koéln mit dem rechtsrheinischen Deutschland ge-
schlossen werden. Dieser Handel schliel3t aber auch die Waren
ein, die den Bezirk als Durchgang benutzen nicht nur in die

Abh. 5. Rheinbriicke bei Duisburg, erbaut 1928;

St. W. 100 m, 126 m, 189 m, 100 m.

Diese bestehen nur zum Teil noch aus den Grinderjahren
der Eisenbahn in der Mitte des 19. Jahrhunderts (ab 1840 etwa)
und haben sich, soweit sie als Ziegelsteingewdlbe gebaut wurden,
bis auf den heutigen Tag gut gehalten (Abb. 8), ohne verstirkt
werden zu miissen fiir die heutigen Lasten, die doppelt so hoch

-sind wie damals (25t gegen 12t Achsdruck).

Ein gewisser Teil hat natiirlich doch beseitigt werden
miissen, so z. B. die Ziegelsteingewdlbe iiber die Ahr bei Sinzig
und bei Diiren iiber die Rur. Die letztgenannte verdient
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besonders die Aufmerksamkeit des Briickenbauers, sind doch die
alten Gewdlbe durch die erste Eisenbahndreigurtbriicke der
Welt ersetzt worden (Abb. 9). Wie aus der Literatur zu er-
sehen ist, vereinigt die Dreigurtbriicke die Vorteile griéfierer

Abb. 6. Rheinbriicke bei Kéln-Miilheim,

St. W. 95 m, 315 m, 95m.

erbaut 1930;

Steifigkeit mit einer Gewichtsersparnis, die bei gréfieren Stiitz-
weiten bis zu 209, betragen kann. Bei Beseitigung eines Beton-
gewdlbes iiber die Ahr wurde dieses durch eine Dreigurtbriicke
mit der Spitze nach unten ersetzt. Aus der Abb. 10 und 11
ist die Aufstellung und der Gesamteindruck zu ersehen. Auch

Abb. 7. Adolf-Hitler-Rheinbriicke bei Krefeld-Uerdingen,

erbaut 1936; St. W. 1563 m, 255 m.

hierbei war eine Gewichtsersparnis zu erzielen. Nicht alle
Gewdlbe sind bei der Erneuerung durch Stahlbriicken ersetzt
worden. Wo die Bauhdhe es gestattete, konnten wieder Ge-
wolbe errichtet werden. Die Betongewélbe ohne Eiseneinlagen,
meist aus den Jahren nach 1900, sind fiir die neuen Lastenziige

Abbh. 8.

Altes Ziegelsteingewdlbe, erbaut 1843.

wegen der auftretenden hohen Zugspannungen nicht mehr
tragfihig. Vielfach sind Risse besonders an den Arbeits- oder
Lamellenfugen aufgetzcten (Abb. 12), die eine Erneuerung
jetzt schon erforderten. Fast immer wurden nach der Elasti-
rititstheorie berechnete Ziegelsteingewdlbe an ihre Stelle
gesetzt, weil es mit diesem Baustoff méglich ist, nach den

neuesten Vorschriften — Din 1075 — Gewdlbe zu bauen. Unter
stark Dbefahrenen Gleisen wurden diese mit Hilfsbriicken ab-
gestiitzt, um den Betrieb wihrend der Arbeit voll aufrecht zu
Diese Arbeiten miissen stets mit groBter Vorsicht

orhalten.

Abb. 9. FErste Eisenbahn -Dreigurthbriicke der Welt bei Diiren,

erbaut 1930.

angefalBt werden, da auf den Bauleitern eine grobe Verant-
wortung ruht. Es konnten keine Gelder hierbei gespart werden,
weil die Betriebssicherheit allem vorausgeht. Die Hilfsbriicken
wurden aus vier Breitflanschtrigern T P 55 bis 60 zusammen-
gebaut (Abb. 13). Das Einbauen dieser Hilfsbriicken macht
wegen des hohen Gewichts bei den recht kurzen Arbeitspausen
oft groBe Sorgen. Sie lassen sich aber mit rund 50 km Ge-
qchwmdlgkmt befahlen so daB der Fahrzeitverlust auch bei
den schnellfahrenden Zuﬂen in ertriglichen Grenzen bleibt.
Um die Lokomotivheamten zur unbedingten Einhaltung der

Abb. 10. Dreigurtbriicke {iber die Ahr, erbaut 1936, Auistellung.
zugelagsenen Geschwindigkeit anzubalten, werden an den
Baustellen Geschwindigkeitsmesser eingebaut, die jeden Zug-
lauf aufzeichnen und die Geschwindigkeit unvermittelt an-
zeigen.. Das umstindliche Priifen der gelochten Streifen bei
frither gebriuchlichen Messern fillt dabei fort. Da der Einbau
von zwei Weichen und die heute mit grolem Halbmesser -
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(600 m) angelegten Verschwenkungen der Gleise bei Einrichtung
von eingleisicem Betrieb einschliefilich der notwendigen Signale
und Sicherungseinrichtungen auch sehr viel Geld kosten, emp-
fiehlt es sich fast immer, mit Hilfsbriicken zu arbeiten. Hs mul}
ja auch bei Eingleisigkeit langsam gefahren werden, so daf fiir
den Betrieb hierbei noch eine Verschlechterung eintritt. Die
Kosten sind in beiden Fillen ungefihr die gleichen.

Abb. 11. Dreigurtbriicke iiber die Ahr, erbaut 1936, Gesamtbild.

Die Ursachen fiir die Schiaden an den Betongewd&lben ohne
Eiseneinlagen kénnen im einzelnen sein: Schlechte Ausfithrung
des Betons, falsche Gewdlbeform (zu geringes Pfeilverhiltnis,
ungeeigneter Korbbogen) oder ungeniigende Einspannung der
Widerlager im Baugrund.

Uber die mangelhafte Ausfiihrung des Betons, die zum
Teil auf Unkenntnis zuriickgefithrt werden kann, ist hier
nicht viel zu sagen, sonst kénnte und miilite sehr viel gesagt
werden.

Abb. 12.

Beschiidigtes Betongewdlbe.

Bei vielen Bauwerken kénnte das Pfeilverhiltnis nach der
frither iiblichen Rechnungsweise statisch ausreichend er-
scheinen. Eine Reihe von zerstérenden Kinfliissen aber, die
man beim Entwerfen nach der Stiitzlinientheorie iiberhaupt
nicht beriicksichtigen kann, so die Wirmeinderungen, das
Schwinden, die Einwirkung der Normalkrifte (das Stiitz-
linienverfahren berticksichtigt nur die Momente), ferner auch
die Einflisse der elastischen und plastischen Verformung
wirken sich schidlich aus. Infolge Vernachlassigung dieser
Einfliisse beim Entwurf sind Betongewdlbe bei knapper Bau-
héhe friither viel zu flach gemacht worden. Ein flacher Beton-

bogen kann aber schon durch Eigengewicht und Wéirme-
einflull so hohe Spannungen erhalten, wie sie heute nicht
einmal mehr als Summe aller Spannungen nach den Berech-
nungsvorschriften (Din 1075) zugelassen sind. Es ist klar, dal3
diese Spannungen bei den gestiegenen Verkehrslasten und Ge-
schwindigkeiten auch noch stirker steigen muliten und alle
Vorbedingungen fiir eine fortschreitende Zermiirbung und
Zerstérung des Betons gegeben waren. Die ungeniigende Ein-
spannung der Widerlager im Baugrund ist auch eine Er-
scheinung aus den Anfingen des neuzeitlichen Gewdlbebaues,
die freilich damit nicht verallgemeinert werden soll. Wenn
das Gewdlbe seinen Zweck erfiillen soll, miissen seine Wider-
lager unverschieblich und unverdrehbar festliegen — im Gegen-
satz zu den Fundamenten eines Balkens auf zwei Stiitzen.
Jede Verschiebung und Verdrehung von Gewdlbewiderlagern
ruft in den Gewdlben sehr hohe Zusatzspannungen hervor.
Eine Verschiebung von einigen Millimetern kann bei einem
flachen, 20 m-Gewdélbe schon zu einem Ril} fithren.

Die Erkenntnis der elastischen Nachgiebigkeit des Bau-
grundes hat ergeben, dal} dieser Einflull bei flachen Gewdélben
nicht ausgeschaltet werden darf. Er lilt sich aber beim Ent-

Abb. 13.

Hilfshriicke.

wurf durch besondere Malinahmen ganz anders als frither in
Grenzen halten, die den Gewdlben je nach dem Pfeilverhiltnis
nicht mehr schaden. Elastische Bdden (etwa feuchter Ton)
miissen als Baugrund fiir Gewdélbewiderlager vermieden werden.
Die Gleitmiglichkeit darf unter keinen Umstidnden unter der
Fundamentsohle griller sein als im Widerlager selbst, der Erd-
druck — auch der passive — darf nicht benutzt werden, um
ein Widerlager standfest zu machen und die Bodenpressungen
zu erméiBigen. Erddruck soll nur beriicksichtigt werden, wenn
er ungiinstig wirkt. SchlieBlich sind Gewdlbewiderlager so
auszubilden, dalBl die SchluBlkrafte bei allen einzelnen und
méglichen Belastungsfillen (d. h. die Resultierenden) stets im
Kern der Sohle bleiben, dall also bei keinem Belastungsfall
eine klaffende Fuge (d. h. Zug) entstehen kann, die in einem
anderen Belastungsfall wieder geschlossen werden muB.
Andernfalls wiirde doch das Widerlager férmlich gezwungen
werden, sich auf dem Untergrund abzuwilzen. Es ist zur Er-
zielung riBfreier Gewdélbe unbedingt nétig, daBl nach diesem
Gesichtspunkt untersucht und entworfen wird.

Vereinzelt haben sich noch falsch geformte oder zu flache
Gewdolbe bis heute ohne Schdden gehalten, weil wenigstens die
Widerlager durch geniigende Masse und festen Untergrund
fest genug eingespannt waren oder z. B. bei langen Unter-
fiihrungen der Wirmeeinfluf -sich nicht auswirken konnte.

Soll nun ein schadhaftes Betongewdlbe erneuert werden, so
miissen obige Gesichtspunkte maBgebend sein bei Form und
Grindung. Um =z B, das Strafenprofil erhalten zu kénnen,
muB} die Form des Gewdlbes sich der fritheren méglichst an-
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passen. Da sich nun ein Betongewdlbe statisch nach der
Elastizititstheorie fiir 10 his 40 m lichte Weite nach Din 1075
fiir den Lastenzug N nicht bauen 1dft, muBte durch den Bau
von Ziegelstein (Klinker)-Cewdélben ein Ausgleich gefunden
werden, um nicht immer Stahlbriicken bauen zu miissen.

Hierbei hat die Berechnung von Gewdlben aus Ziegelstein
zu einer Feststellung gefiihrt, die vielleicht noch nicht allgemein
bekannt ist. Nimmt man nidmlich ein Gewélbe an und formt
es als Stiitzliniengewdlbe fir Eigengewicht und halbe Verkehrs-
last, so stellt sich fiir E = 50000 kg und t = 10° bei der genauen
Berechnung nach der Elastizititstheorie bald heraus, dali bei
gewissen Stiitzweiten auch ganz bestimmte zugehdrige Pfeil-
verhiiltnisse und Kriimmungshalbmesser ndtig sind, um sowohl
im Kéampfer als auch im Scheitel die Berechnungsvorschrift
(Din 1075) zu erfiillen. Es soll bekanntermaBen o Zug < 1/5
o Druck, aber héchstens 5 kg/em? betragen. Wahrend die
zweite Forderung leicht erfiillbar ist, macht die Kinhaltung

der ersten oft grofle

— Schwierigkeiten. Nur

‘ % T\‘ durch Verdnderung des
4:‘)—__3‘};\“1 L Pfeilverhdltnisses (siehe
of . Skizze Abb. 14) laBt sich

~ 4 etwas erreichen. Kin Ab-

schwichen oder Verstér-

ken der Querschnitte im

Scheitel oder Kampfer

fihrt nie zum Ziele. So

haben sich als einzig ertrigliche Pfeilverhiltnisse (Hohe zur

Lichtweite f:1) fiir Ziegelsteingewdlbe folgende herausgestellt:
1 =15 bis 20 m Spannweite f/1=1/3,5 bis 1/4,5

Glewdlbeschnitt mit

Abb. 14.
vergrafertem Pfeilverhiltnis.

20 ,, 25m . 1/4,5 ,, 1/5,0
25 ,, 30m . 15,0 ,, 1/55
30 ,, 35m 5 1/55 ,, 1/6,0

Um nun die Durchfahrtsprofile moglichst zu erhalten,
ohne die Strafie zu senken, wird dem neuen Gewdlbe zundchst
etwa die obere Form des alten Gewdlbes gegeben, aber das Ge-
wolbe wird unter die alten Kampfer um ein gehdriges Mal} ver-
lingert (Skizze Abb.14). Dadurch werden Stiitzweite und
Pfeilhéhe vergrifert. Die Pfeilhdhe vergréBert sich aber von
f zu F stiarker als 1 zu L. Das neue Pfeilverhiltnis F: L ist jetzt
viel grofer als das alte f:1.  So entsteht ein Bogen mit viel
giinstigeren elastischen Eigenschaften, so daf3 sich die Berech-
nungsvorschriften erfiillen lassen. Freilich kommt dabei der
Kimpfer viel tiefer — oft in die Erde — zu liegen, aber das
ist nicht von Belang. Die Gesamtlinge des neuen Bauwerks
zwischen den Enden der Widerlager wird gréfier als die des
alten, meist aber kann man die Widerlager-Enden zum Aufbau
von Parallelfliigeln benutzen (Abb. 15).

Betondruckgewdlbe (also Beton ohne jede Eiseneinlagen)
lassen sich unter 50 m nach den heatigen Berechnungsvor-
schriften wegen der starken Schwind-, Kriech- und Temperatur-
einfliisse fiir die Lastenziige N und E iiberhaupt nicht bauen.

Bisenbetongewdlbe werden bei den kleineren Stiitzweiten
sehr weich, wenn das Pfeilverhiltnis unter 1:7 geht; sie ver-
Jangen sehr viel Hiseneinlagen. Nur im Notfall sollte man
daher zu solehen Gewdlben seine Zuflucht nehmen, da kaum
anzunehmen ist, dald sie bei dem starken Lastwechsel und dem
schnellen Zug- und Druckwechsel in den einzelnen ungiinstigen
Querschnitten von langem Bestand sein kénnen, wenn sie in
stark und schnell befahrenen Eisenbahnstrecken liegen.

Besondere Erfahrungen wurden auch bei der Nachmessung
von Briickenbauwerken gesammelt. Dem Dezernat fiir Briicken-
und Ingenieurhochbau in Kéln stehen in einem’ besonderen
BriickenmeRwagen folgende Melgerite zur Verfiigung:

1. Leunersche Biegungszeichner: 10 Stick. Diese
Instrumente werden benutzt zu Durchbiegungsmessungen an
Ingenieurbauten. Ubersetzungsverhéltnisse 1:1, 1:2 und 1:5.

Der Biegungszeichner wird durch Draht mit einem Festpunkt
verbunden. Die Einschaltung der Apparate kann elektrisch
oder von Hand erfolgen; er zeichnet selbsttitig auf.

2. Leunersche Fithlhebelapparate: 12 Stiick. Eben-
falls fiir Durchbiegungsmessungen sowie Lagersenkungen, Aus-
biegungen. Lingendnderungen usw. Als MeBuhr ausgebildet.
Kleinste Ablesung 1/, mm.

3. Dehnungsmesser nach Okhuizen: 10 Stiick. Zum
Messen von Spannungen an Eisen-, Beton-, Eisenbeton- und
Ziegelsteinbauwerken.  MeBlingen von 2em, 5cm, 10cm,
20 em und 30 em.

Ubersetzungsverhiltnisse von r 870 bis 1000.

4. Klinometer nach Stoppani: 6 Stiick. Dient zum
Messen von Neigungen an Widerlagern, Pfeilern, Konstruk-
~ 5" in 300 = Teilung.

tlonen usw.

Abb. 15. Neues Ziegelsteingewdslbe mit Klinkerverblendung.

5. Geigerscher Vibrograph: 2 Stick. Kann benutzt
werden zum Messen von Schwingungen, Spannungen und
Durchbiegungsmessungen. Mehrere Ubersetzungsverhéltnisse
bis 1:720. FErgebnisse werden als Diagramm aufgezeichnet.
Kontaktuhr mit Anschligen in 14 und 1 Sekunde.

6. Pfeilerapparate Breithaupt: 4 Stick. Zum
Messen von Pfeilerneigungen. Ablesung in Winkelsekunden, mit
Nonius Zehntelsekunden.

7. Nivellierinstrumente.

8., Normalmeter mit Komparator.

9. Verstellbare Wasserwaagen usw.

Mit Hilfe dieser Instrumente wurden an einigen Briicken
besonderer Bauart Messungen durchgefiihrt, die zu Ergebnissen
fiihrten, die hier ganz kurz mitgeteilt werden mégen.

An einer Briicke nach Abb. 16a wurden Belastungsversuche
vorgenommen, um festzustellen, oh die der Berechnung zu-
grunde gelegten Werte der Wirklichkeit entsprechen. Es
handelt sich, wie aus der Skizze ersichtlich, um eine Art Rost-
konstrultion, d. h. um eine grolie steife Platte. Die Gleislasten
verteilen sich bei Mittellage theoretisch auf sechs Triger.
Da wegen der Aufstellung der Briicke in einzelnen Teilen
von 5,40 m Breite und wegen der Annahme, dall die Gleise
auBermittig liegen und auch Weichen auf die Briicke kommen
kénnen, nicht stets eine mittige (zentrische) Gleislage zu er-
warten ist, wurden die einzelnen Triger nicht nur fir P =
=1/, Achslast (25t), sondern fir /g von 1,20 P dimen-
sioniert. Die Spannungs- und Biegungsmessungen in der
halben Stittzweite der einzelnen Triiger ergaben nun folgendes
Bild (Bemerkung: Es wurden auch Messungen in je 1/4 mit
ganz gleichen Ergebnissen gleichzeitig durchgetiihrt):

I. Bei mittiger Belastung: Die mittleren Trager weisen
etwas gréBere Durchbiegungen auf als die seitlichen, die



Erginzung ,
zum Aufsatz: ,,Briicken im Rheinland®.

|
T “‘| A " Glfermun afe_r{_ nyﬁzﬁmﬁﬁzf I
200 | 400 | 900 | 960 | 900 | G00 |\ 00 | 240 | 300 | 900 | G40 | $00
Belastmgssatl T | | -
Mittige 6'/.9/5/@ I ‘
: |
|
- ! Stiitzweite des Uberbaues 18,20m
a8 an |z 550 Jﬂ/ﬂﬁ Stehblechhéhe 1,40 m LY
J. { 78
w2 _ e lyg 61 i
r B O e Gemessen bei el
6};53; ﬂf{ 1252‘ 939 azi a{i = [otrechie Durch-

N e
™~

blegungen in mm
=~-~--= Beanspruchungen des
Untergurtes in kglem?2

~-e = Sejiliche Ausbiegungen

Belastungsfall I
Linseiige  Gleisiage

" I des Untergurtes in mm
el Entfernung derQuerschotte 1,82m

lokomotive 142 ¢

2,59

%’46‘7 :

j| Gewicht der Belastungs-
|
|

1581 S04 168 176\ 235| 472 b
-y -9 - -y -4y -
Delastingsiad! T \
Glers dter Fuge |
pl 1|y
[ ‘[ ]

-23 "
RSN o \ - !/_52?.2
P/ ua\ [ mg’.‘g—"is
oA I 26|15

67 \‘\,\é?{ | ///
“ 3657 i 95
N L‘:f.??‘/’ i
wi~, | ||
| 1) w) | ) L L
8] 18] o) g w1 [ i e L lw aw
Abb. 16a.
Berichtigung

zum Aufsatz: ,,Die Deckungs- und Gleisireimeldeanlage

Seite
Seite

Seite
Seite

Seite

Seite
Seite

Seite

Seite

172

173

174
175

in Kiln Hauptbahnhot¢.

linke Spalte, Zeile 4 von oben: nach ,,Schwierigkeiten
ist zu setzen: ,,Abb. 1.

rechts, Zeile 6 von ohen: mach ,,und* ist zu setzen:
,urspriinglich (Abb. 3 und 4) in je 5, spiter ... .".

rechts, Zeile 7 von oben : statt ,,F** mul es heillen: , fr*“
links, 2. Absatz, 1. Zeile: nach ,seiner® ist zu setzen
,ersten®.

links, 2. Absatz, drittletzte Zeile: statt ,,1 2 mul] es
heiflen: ,,12¢.

links, Zeile 4 von unten: statt ,,1 2 muB es heilen: ,,1%.
rechts, Abschnitt ,,Hinfahrt in ein besetztes Gleis®,
2. Zeile: nach ,,Zug*, ist zu setzen: ,.der den Abschnit—t \%
in Abb. 4 oder die Abschnitte V und VI in Abb. 5 A
besetzt hilt, so ist ein solcher Aug durch die Dcckungs-
lampe R* g.pdockt“

rechts, Zeile 1 von unten: nach ,,Abb. 4*¢ muf3 gcsetzﬁ
werden: ,,und 5 L)*.

rechts, im gesamten Abschnitt ,,Einfahrt in ein besetztes
Gleis® muB es durchwegs heiflen: statt ,,R 2 , R,

statt ,, 1 2¢ ,, L%, statt ,,12*° ,,1* und statt , F*°, ZB 2“



93. Jahrg, Heft 9
1. Mai 1938.

Tils, ] lsonbuhnbruclu.n im Rheinland zw :schen Ixoblen/, und K[cv

Spannungen sind ebenfalls etwas groBer. Der ungiinstigste |
Fall der Durchbiegung ergibt rechnungsméiBig, daBl der Triger
mit 0,2 P=1,2/6 P entsprechend der Berechnungsannahme
belastet worden ist.

II. Bei einseitiger Belastung: Dies ist die ungiinstigste ‘

Gleislage ; die gemessene Durchbiegung ergibt, da3 der dullerste
Triger mit 0,33 P belastet worden sein mull, dafl also die
Querschotten ohne Diagonalaussteifung trotz des oben durch-
um durch

gehenden Blechs nicht ausgereicht haben, Ver-

Die Haupttrager haben — vielleicht aus baulichen Griinden
— die Neigung, sich verschieden durchzubiegen. Die Quer-
schotten miissen daher sehr sorgfiltig ausgefiihrt werden.

Ist bei der Dimensionierung der Triger die Durchbiegung
malBgebend, so miissen gréfere Zuschlige zur Auflast ge-
nommen werden als bei Dimensionierung nach Spannung (hier
0,33 P).

Bei grifieren Briickenbauwerken (wie hier sechs Gleise)
wird sich eine Teilung der Briicke nach Gleishreiten und daher
eine grolere Belastung auf den Triger

£t }« Erflastung des Riegels
Sfﬂkw.f//f I =fo0m

{2y ///r///,, 1
PV PP 4

L il 7/ e

Abb. 16.

hinderung seitlicher Verschiebung eine vollkommen gleiche
L'us‘cvorteﬂunor entspwcheml Fall T zu erreichen, doch erhilt
der {.ngulegenste Triger immer noch Durchbiegung nach unten.

ITI. Gleis iiber der Fuge: Die Durchbiegungen nehmen
gegeniiber Fall IT ab und zwar so, dafl die beiden ungiinstigsten
mittleren Randtriger wieder etwa eine Last von 0,2 P wie bei
Fall T erhalten, doch tritt hierbei die Erscheinung auf, dall

Abb.

17. Aufstellung des oberen Rahmens.

die duBersten Randtriger nach oben gehoben und spannungs-

milig sogar entlastet werden, obwohl die seitlichen Aus-
biegungen nicht so grofi sind wie bei Fall II.
Die Messungsergebnisse haben gezeigt, dall man bei

Plattenbauten mit gréBeren Stiitzweiten folgende Gesichts-
punkte nicht auller Acht lassen darf.

Selbst bei dichter Querschottenlage ohne Diagonalver-
steifung erreicht man auch bei mittiger Gleislage keine ganz
gleichmiiBige Lastverteilung, so daB jeder Trager nicht nur
fiir den Bruchteil (hier 1/6) dimensioniert werden darf.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Briickenlingsschnitt einer Unterfithrung.

LXXYV. Band.

;j,'.fﬁ":’#gﬁ"”ze’b?’s_ nicht vermeiden lassen.

ffﬁgﬁyfﬂm Ein Briickenbauwerk, dessen Ent-
wurf besondere Schwierigkeiten verur-
bﬁfﬂ’;%ﬁ sachte, soll noch erwihnt werden. Es
| handelt sich um eine stddtische Unter-
& ﬁgﬁ@fﬂw 1 fiihrung, die mit auflergewohnlich geringer

] . ? =] o
5 filing, 7| §, Bauhohe hergestellt werden muBlte. IEs
& fs dirchselzl | kam dort nur eine Rahmenkonstruktion
S | in Frage. Leider stellte sich bei Bohr-
Tan blavgray versuchen heraus, dall die Baustelle in
einen alten, verschlammten und zuge-
B schiitteten Rheinarm zu liegen kam. Der
Sellenm i gute Baugrund (Kies) fand sich erst in
Grung | S2nen_Sond 11 m Tiefe. Da der Bau unter voller
== prathies Aufrechterhaltung des Betriebes auf bei-
1 den Hauptglelsen vor sich gehen mulite
und das Einbringen von Pfihlen auch
wegen des bei Lastenzug N stark wech-
selnden Horizontalschubs nicht moglich
war, wurden in Schlitzen unter den Gleisen zwei Pfeiler

herunter getrieben (Abb. 16). Auf diese wurde fiir jeden
oberen Haupttriger je ein eiserner — aus baulichen Griinden

genicteter — Rahmen umgekehrt aufgelegt, der den Hori-
zontalschub des oberen Rahmens aufzunehmen hat. Auf

diese Weise bekommen die Triger nur lotrechten Druck. Zur

S A

Abb. 18. Ansicht der fertigen Unterfithrung.

Aufnahme des Horizontalschubs infolge Verkehrslast, wurden
die unteren Rahmen noch mit Betongegengewichten in der
Mitte beschwert. Die oberen Rahmen wurden in der Nihe
der Baustelle vollstindig fertig zusammengeschweillt und in
néchtlichen Betmebspduseu von 8 Std. mittels groBer Portal-
krane nach Beseitigung der Hilfsbriicken auf dle Lager auf
den unteren Rahmen heruntergelassen (Abb. 17). Durch diese
einzigartige Bauweise konnte eine geschlossene, unbewegliche
Briicke erzielt werden, wie sie fiir den starken schnellen Ver-
kehr auf der Hauptstrecke unbedingt notig war (Abb. 18).
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Die Schematisierung des Briickenbaues ist in einem Ver-
kehrsbezirk wie im Reichsbhahndirektionsbezirk Kéln unmoglich.
Die Anforderungen sind fast fiir jedes Briickenbauwerk ver-
schieden. Kreuzungswinkel von 90° sind fast nie gegeben und
die Stiitzweiten, Bauhéhen und Breiten wechseln immer wieder
ebenso wie die Griindungstiefe und der Baugrund. Die Ent-
wurfsbearbeitung wird dadurch sehr erschwert. Um aber keine
Uberraschungen infolge des Baugrundes beim Bauen zu er-
fahren, wurden stets, wenn.nétig, mehrere, Tiefbohrungen bis
20 m und 40 m gemacht. Durch die vorherige Vergewisserung
iiber den Baugrund und die Wasserverhiltnisse kénnen- oft
groBe Bausummen gespart werden, denen gegeniiber die Bohr-
kosten ganz verschwinden.

Bei den neuen Kisenbahnbriicken, deren Stitzweiten wegen
der fiir den Kraftverkehr verbreiterten Landstrafen dauernd
im Wachsen sind, spielt die Abfiihrung des Wassers bei starken
Regengiissen oder Schneefillen eine besondere Rolle. Bei den

Abb. 19.

Verbrannter Holzbohlenbelag.

fritheren kleinen Stiitzweiten war die Wassermenge gering, so-
wohl bei Gewdlben als auch bei Eisenbriicken konnte sie un-
bedenklich hinter die Widerlager geleitet werden. Es wurden
aber bei Umbauten Widerlager gefunden, die in vollstéindig
durchweichtem, lehmigen Boden standen, der natiirlich gar
nicht mehr imstande war, auch nur geringe Bodenpressungen
aufzunehmen. Die Zerstérung des Bauwerks war nicht zuletzt
auf diesen Mangel zuriickzufithren. Bei den neuen Briicken
wird daher bei den Gewdlben das Regenwasser schon oben am
Widerlager in einer Rinne gesammelt und in Rohren nach der
Strafe abgefiihrt. Bei Stahlbriicken hat die Entwésserung fiber
Schleppbleche hinters Widerlager gleichfalls zu ungiinstigen
Verschlammungen gefiihrt; daher werden bei Briicken mit
durchgehendem Schotterbett, wie sie heute allgemein gebaut
werden, schon um die Gleise besser unterhalten zu kénnen, die
Anschliisse an das Kammermauerwerk so ausgebildet, dafl das
Wasser durch Tiillen in Rinnen abgefithrt wird. Diese Aus-
bildungsart hat sich auch am beweglichen Lager, wo die Schlepp-
bleche stets Schmutzstreifen verursachten, gut bewihrt.
Hiufig wird beobachtet, dall das Wasser in den Rinnen
unter Stahlbriicken im Winter gefriert und daf3 sich iiber den
Strafien Eiszapfen bilden, die beim Herunterfallen den Verkehr
gefihrden, oder daB das Tropfwasser auf dem Boden gefriert und

AnlaB zu Glatteis gibt. Um dies zu vermeiden, sind in Kéln

mit wirmenden elektrischen Leitungen, die in die Rinnen ge-
legt wurden, Versuche gemacht worden. Bei eintretendem
Frost wird der Strom eingeschaltet; schon durch Entwicklung
geringer Wirme wird das Einfrieren der Rinnen verhindert.

Die Briicken, die abseits vom Verkehr oder entfernt von
Wirtern (Stellwerk usw.) liegen, ist es mehrfach vorgekommen,
daB Brinde durch herabfallende glithende Kohlenstiicke der
Lokomotiven trotz Achtsamkeit des Lokomotivpersonals mehr
oder weniger grofien Schaden angerichtet haben (Abb. 19), weil
der Briickenbelag aus Holz bestand. Diese Holzbelidge lassen
sich nicht fiir lingere Zeit feuersicher herrichten, namentlich
im Winter bei trockener Kalte und Wind bieten sie der Ent-
ziitndung mehr noch als im Sommer Moglichkeit. Um nun eine
dauernde, kostspielige Bewachung dieser abgelegenen Briicken
zu ersparen, wurde der Holzbohlenbelag durch Stahlblech-
platten ersetzt. ,,Warzenbleche™ fithrten bei Anfangsversuchen
zu MiBerfolgen, weil sie bei Feuchtigkeit, Frost und Schnee zu
glatt werden und beim Begehen durch Warter oder Arbeiter
infolge der Gleitgefahr Untille verursachen kénnen. Es wurden
daher verschiedene ,,gewatfelte’’ Bleche ausgeprobt, um fest-
zustellen, welche ,,Waffelung® sich auch fiir stark benagelte
Arbeitsschuhe bei jeder Witterung rauh genug erweist. Hierbei
erwiesen sich die nach mit diagonal liegender Waffelung her-
gestellten Bleche als besonders geeignet. Diese Bleche wurden
zugleich bombiert, so dafl auch fiir die durchlaufende Unter-
stiitzung stark an Kosten gespart werden konnte (vergl.
Abb.9). Die Belidge sind jetzt brandsicher und bediirfen keiner
weiteren Unterhaltung als die Briicke selbst und machen einen
tadellos sauberen, gerdumten Kindruck. Die Bleche werden
zweimal mit Mennige und zweimal mit erprobten Bitumen-
anstrichfarben gestrichen, die elastisch genug bleiben, um auch
beim Begehen mit Nagelschuhen nicht abzuspringen.

In einem verkehrsreichen Bezirk wie in dem Reichshahn-
direktionsbezirk Koln stellt nicht nur der Neubau den Briicken-
bauer vor fesselnde Aufgaben, sondern gerade der Umbau und
die Erneuerung und Unterhaltung bieten stets wieder neue
reizvolle Anforderungen; es gilt nicht nur immer die beste,
sondern auch die preiswerteste und fiir den Verkehr und Betrieb
ertriglichste Losung zu finden. Um dies zu erreichen, sind
Krifte zur Bearbeitung der Entwiirfe nétig, die alle Belange
aus Erfahrung kennen miissen, sie wiirdigen und abwigen
kénnen. Bei dem heute auf Eisenbahn und Stralle stark be-
schleunigten und vermehrten Verkehr gibt es mehr als noch vor
einigen Jahren Unfallméglichkeiten, denen man vor allem
durch umsichtige Mafnahmen beim Bau aus dem Wege gehen
mufl. Die Verantwortung beim Bauen ist gestiegen und verlangt
Umnsicht und Sachkenntnis, vor allem aber einhelliges Zu-
gammenarbeiten von Bauunternehmung und Bauleitung.

Zum Schlusse sel gesagt, dafll das Briickenwerk des
Ingenieurs heute nicht mehr das Stiefkind der Schonheit ist,
zu dem es leider im Lauf der letzten 40 Jahre durch den Beton-
bau nach dem Grundsatz ,,billig, hiBlich und schlecht® vielfach
gemacht worden ist, sondern der Briickenbauer hat wieder die
Maglichkeit, seine Bauwerke so zu gestalten, da@ sie sich sowohl
im Landschafts- als auch im Stadtbild als die wiirdigen,
schonen und ausdrucksvollen Zeichen einer starken Zeit auch
in ferner Zukunft sehen lassen kdnnen.

Die Deckungs- und Gleisfreimelderanlage in Koln Hauptbahnhof.

Von Reichshahnoberrat Fritz Hartmann, Kdéln.

Bei der Umgestaltung der Kélner Bahnhofsanlagen von | strafen mit lebhaftem Verkehr und eingeschniirt durch den

einem Kopfbahnhof zu einem Durchgangsbahnhof bildete die
auBerordentliche rdumliche Beengtheit fast uniiberwindliche
Schwierigkeiten. Nach Osten gebunden durch den Rhein,
nach Westen eingeengt durch zusammendringende Geschiifts-

Dom und die Monumentalbauten am Bahnhofsvorplatz war
die Entwicklung der notwendigen Zahl von Ein- und Ausfahr-
gleisen nicht moglich. Auf der zur Verfiigung stehenden Breite
lieBen sich im ganzen nur neun Gleise mit fiinf Personenbahn-
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steigen anlegen. Dabei mufite das Gleis 9 iiber den Biirger-
steig der Maximinenstrafle ausgekragt werden, um auBer den
Personenbahnsteigen noch Gepickbahnsteige anlegen zu
kénnen. Schon damals war man sich dariiber klar, daB diese
Zahl von Gleisen fiir die Lésung der Verkehrsaufgaben des
Hauptbahnhofs nicht ausreichen werde. Man entschlof sich
daher, unter Anwendung gewisser Sicherheitsmafinahmen,
zwel Ziige hintereinander in dasselbe Gleis einfahren zu lassen.
So entstanden fiinf Bahnsteige mit neun Gleisen, von denen
nur das Gleis 1 nicht lang genug ist, um zwei Ziige mittlerer
Linge hintereinander aufstellen zu kénnen. AuBerordentlich
milllich ist dabei der Umstand, dafl} die Gleise nach Osten zu
in Bogen von ganz geringen Halbmessern verlegt werden
mufliten, um den technischen Notwendigkeiten auf der rechten
Rheinseite gerecht zu werden. Daf} die Ubersichtlichkeit hier-
durch empfindlich beeintrichtigt wurde, liegt auf der Hand.

An jedem Bahnhofsende und in der Mitte liegt je ein
Stellwerk: Ko, Km, Kw. Alle drei sind mit Fahrdienstleitern
besetzt. Es ergibt sich hiernach eine Gesamtanordnung, wie sie
in Abb. 1 skizziert ist. Von vornherein wurde mit verschiedenen
Mitteln versucht, eingefahrene Ziige gegen Auffahren durch

5
Maxumimemsiy

Ubersichtsskizze des Bahnhofs Koln HbE.

nachfolgende Ziige zu schiitzen. So waren z. B. etwa in der
Mitte der Gleise Gleisverbindungen eingelegt worden, um Ab-
lenkungen zu ermoglichen. Auch an Aufstellen ortsfester
Signalanlagen war gedacht worden. «Es wurde aber wieder
davon abgesehen, weil die Hauptschwierigkeit darin lag, daf
in demselben Gleisabschnitt bald ein langer, bald ein kurzer
Zug aufgestellt werden mufBite, und somit ortsfeste Einrich-
tungen nicht in Frage kommen konnten. Es blieb kein anderes
Mittel als eingefahrene Ziige durch das damalige Signal 6b
in moglichst groBem Abstand vom Schlufl zu decken. Jedem
mit dieser Aufgabe betrauten Wirter mufiten mehrere Gleise
zum Deckungsdienste zugewiesen werden. Das brachte eine
ganze Anzahl Schwierigkeitenn mit sich: bei unsichtigem Wetter
litt die Erkennbarkeit der Scheiben, durch den Verkehr auf den
Bahnsteigen wurden die Scheiben und Laternen leicht verdeckt,
die Laternen konnten verléschen, die Wirter waren nicht
immer rechtzeitig zur Stelle usw. Diese Deckungseinrichtung
war also teuer und unvollkommen. Die sich daraus ergebenden
Folgen hielten das Bestreben nach einer Verbesserung der Ver-
hiltnisse dauernd wach. Eine durchgreifende Anderung konnte
aber erst vorgenommen werden, nachdem das Erproben iso-
lierter Gleise auf grofle Lingen und die Anwendung von Licht-
tagessignalen erhebliche Fortschritte gemacht hatten. Nach
einer groferen Anzahl von Versuchen, die bereits zehn Jahre
zuriickliegen, fiel die Entscheidung, den Verkehr auf dem

Hauptbahnhof in Koéln durch Anordnung einer Deckungs-
signalanlage in Verbindung mit einer Gleisfreimeldeanlage zu
sichern.

Das Gleis 1 hleibt bei dieser Erérterung wegen seiner
Kiirze auller Betracht. Die Gleise 2 bis 9 wurden auf Holz-
schwellen verlegt und in je 6 voneinander isolierte, ungleich
lange Abschnitte unterteilt. Etwa in der Mitte jedes Ab-
schnittes wurde rechts vom Gleis ein Lichttagesignal aufgestellt.

PEPEDLEEEEN )
T EPT S

Abb. 2. Schaltpult im Stellwerk Km.

Jeder Abschnitt ist in der Grundstellung von einem Gleis-
stromkreis von etwa 8 bis 12 Volt Spannung durchflossen. Vor
Beginn der ersten Isolierung ist je eine Beifahrscheibe aufge-
stellt. Die Beifahrscheibe ist aus der ersten Zeit des Betriebes
nach dem Umbau des Bahnhofs iibernommen worden. Zuerst

Abb. 3.

Einfahrt eines Zuges in ein freies Gleis.

winkten sich die Bahnhofs- und die Zugbeamten bei der Ein-
fahrt ein bestimmtes Zeichen zu, wodurch angedeutet wurde,
daf} der Zug in ein besetztes Gleis fahre oder daf} sonst irgend-
welche Umstdnde zu vorsichtigem Fahren ermahnten. Statt
des unsicheren Winkens wurden spéter die Scheiben mit der
Aufschrift ,,Beifahren® an die Stellwerke, jedoch ohne Ver-
schluBeinrichtung, angeschlossen. In der Grundstellung war
.,Beifahren® zu lesen, im geklappten Zustand erschien die

27*
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Schmalseite der Tafel. Diese Scheiben waren von jeher den
Bahnhofsheamten ein unentbehrliches Verstindigungsmittel.

Abb. 4. Einfahrt eines Zuges in ein besetztes Gleis.

Deshalb sind sie auch bei der Neuordnung vor acht Jahren
beibehalten, aber in die Deckungssignale miteinbezogen worden.

Nunmehr kommt der Stellstrom fiir den Motor
der Beifahrscheibe zustande (Abb. 5 J). Die Beifahrscheibe
lauft in die geklappte Stellung um. Sobald in Kw von der
erteilten Freigabe (lebrauch gemacht wird, verlischt die Frei-
gabelampe in Km (vergl. Abb. 5 K und 5 M links).

Mit Umlegen des Freigabehebels in Km wird auch der
Kontakt ¥ 2 (Abb. 5 E) geschlossen. Dadurch wird der erste
Teil des Zustimmungsempfangsstromkreises geschlossen und
der Magnetschalter V erhilt Strom. Im Schaltbild 5 F hat
aufler dem Kontakt fr2 auch Kontakt v den Stromkreis
geschlossen und der Zustimmungsmagnetschalter in Stellwerk
Kw (Abb. 5F) erhilt Strom, die Zustimmung ist erteilt.
Durch den ersten Teil der Zustimmungsschaltung ist durch
Uberprﬁfen der Kontakte a—f sichergestellt, dall kein Gleis-
stromkreis unterbrochen ist. Sollte aber infolge einer Stérung
einer dieser Kontakte den Zustimmungsstrom unterbrechen,
so besteht die Moglichkeit, die samtlichen Kontakte unter
Zuhilfenahme der Schliisselschaltung (Abb. 5 G) zu umgehen
und die Zustimmung zu erteilen.

(Abb. 5 H).

Im Stellwerk Km ist ein Schaltpult, das von dem

Fahrdienstleiter bedient wird, aufgestellt (Abb. 2). Es
zeigt der Zahl der Gleise entsprechend neun Streifen,
die nach der Zahl der Gleisabschnitte in je sechs Ab-
schnitte unterteilt sind. Neben jedem Abschnitt befindet
sich je eine Priiflampe fiir jede Deckungslampe an den
Gleisen. Den Gleis- und Priiflampen ist je eine selbst-
titig wirkende, zweite Lampe beigegeben. Durch Be-
dienen einer Drucktaste neben den Priiflampen ist es
moglich, von Hand eine Deckungslampe am Gleis an-
zuschalten und zugleich die zugehérige Priiflampe im
Stellwerk auﬂeuchten zu lassen. Die von Hand ange-
schalteten Deckungslampen kénnen nur von Hand dur(;h
Bedienen der Léschtaste ausgeschaltet werden. Die
Loschtaste befindet sich am Ende jedes Gleisstreifens
auf dem Schaltpult und ist durch ,, L gekennzeichnet
(Abb. 3 und 4).

An den Enden der Gleisstreifen ist fiir jedes (leis
ein Freigabehebel angebracht, der in seiner Grund-
stellung unter 45° nach rechts steigt. Wird die Frei-
gabe angefordert, so leuchtet ein Lampchen in der
Achse des Hebels auf. Wird die Fahrt freigegeben,
so wird der Schalter in die Waagerechte gedreht (vergl.
Abb. 3, 5K und 5 M links).

In der Grundstellung lduft durch jeden isolierten
Gleisabschnitt der Gleisstromkreis. Irgendeine Lampe
oder ein sonstiges, Zeichen erscheint am Gleis nicht. Im
Schaltpult des Stellwerks Km sind alle Freigabehebel
unter 45° nach rechts gedreht, alle Abschnitte aller
Gleisstreifen sind griin beleuchtet, und die Priifeinrich-
tungen — Riickmelder der Beifahrscheiben — sind weil3
beleuchtet (Abb. 2 bis 4).

Km

!.ampen
amGleis 2

Einfahrt in ein freies Gleis.

Die Einfahrt eines Zuges von Westen spielt sich
folgendermalflen ab:

Stellwerk Kw fordert durch Bedienen der Druck-
taste von Km die Freigabe an (Abb. 3, Abb. 5K und 5M
links). Durch Bedienen der Drucktaste erhilt Freigabe-
anforderungsmagnet Y Strom, zieht seinen Anker an,
Ankerkontakt y wechselt und die Freigabeanforderungs- A
lampe in der Achse des Zustimmungshebels leuchtet
weill auf. Stellwerk Km bedient den Freigabehebel,
z. B. Fr 2. Es kommt der Freigabestromkreis (Abb. 5
H—h) zustande iiber Magnetschalter P, der die Grund-
stellung aller Lampenmagnetschalter (Abb. 5 h) iiber-
pruft. Damit erhédlt aber auch iiber den geschlossenen
Kontakt p der Kuppelmagnet der Beifahrscheibe Strom

G

— . xl
67’8162 !—‘l Q‘ﬁ‘ﬁ
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i %

Hands m,, ﬁq‘dn}'/a‘
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Rickmeldar

I+ Reservelampe der Beifahrscheibe

M= Magnels chaer der Reservelompen
Xe Hontakt am Rickmelder der Bejfolescheibe

dd il “ [ ;sor=
?F/ﬂ
c;lf f=
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Abb. 5
Zeichenerklirung:
= (Gleisstromkreis HJh = Stromkreise der Beifahr-
= Hilfsstromkreis scheibe
= Lampenstromkreis K = Freigabeanforderungs-
= Lampennachahmer- und Auflésestromkreis
Stromkreis im Schalt- L = Steuerstromkreis fir
pult Km Haltstellung des Aus-
E, F = Freigabestromkreise fahrsignals
= Schliisseltastenstrom- M = Stromkreise fiir die Be-
kreis leuchtung der Gleis-

streifen im Schaltpult Km
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Nach Stellen des Einfahrsignals fihrt der Zug ein. Mit dem
selbsttitigen Auflosen der Fahrstraflle durch die letzte Zug-
achse nimmt auch die Beifahrscheibe wieder ihre Grundstellung
,»,Beifahren ein (Abb. 5 H). Die erste Achse schlieBt den Gleis-
stromlreis I (Abb. 5 A) kurz, der Anker des Scheibenrelais A
fallt ab, und Kontakt a in Abb. 5 unterbricht den Stromkreis
30 Volt a — b — Magnetschalter O 1. Kommt die erste
Achse des Zuges auf den isolierten Abschnitt 11, so wird der
Stromkreis iiber Magnetschalter B kurz geschlossen, seine
Kontakte b in Abb. 5 wechseln ihre Stellung. Hat die letzte
Achse den isolierten Abschnitt 1 verlassen, so schlief3t sich der
Gleisstromkreis iiber Magnetschalter A wieder, und damit
kommt auch der Stromkreis: 30 Volt-Sicherung — Kontakt a —
Kontakt b — Magnetschalter O 1 — Erde zustande. Gleich-
zeitig wird in Abb. 5 C Kontakt O 1 geschlossen und damit
der Stromkreis vom Transfgrmator iiber Lampenmagnet-
schalter L 1 Deckungssignal R 1 zuriick zum Transformator.
Die Deckungssignallampe R 1 leuchtet auf. Von dem Augen-
blick an, in dem die letzte Achse die erste I[solation verlassen
hat, ist der Zug durch das Lichttagessignal R 1 gedeckt.

Hat der Zug mit seiner Achse die Isolation IIT erreicht,
so wird auch hier der Gleisstromkreis unterbrochen und der
Anker des Magnetschalters C fallt ab (Abb. 5 A). Damit
wechseln die Kontakte ¢ in Abb. 5 B ihre Stellung. Hat nun
die letzte Achse die Isolation IT verlassen, so kehrt der Anker
des Magnetschalters B wieder in seine Grundstellung zuriick
und sein Kontakt b in Abb. 5 B geht ebenfalls in seine Grund-
stellung zuriick. Damit erhdlt Magnetschalter O 2 Strom und
zieht seinen Anker an. Infolgedessen wechselt in Abb. 5 C der
Kontakt O 2 seine Stellung und es kommt ein Stromkreis vom
Transformator tber o2 Lampenmagnetschalter L. 2 — Dek-
kungslampe R 2 — zuriick zum Transformator zustande. In
dem Augenblick, in dem Magnetschalter L 2 seinen Anker an-
zieht, unterbricht er zugleich die zweite Zuleitung zum Magnet-
schalter O 1 iiber Kontakt ,,1 2 in Abb. 5 B. Daraus geht
hervor, daf3 das Verléschen einer Lampe immer die Folge des
Aufleuchtens der nichsten Lampe ist.

Ein Zug ist also wihrend seiner Einfahrt in den
Bahnhof, wihrend seines Haltens und wihrend seiner
Ausfahrt ununterbrochen gedeckt.

Da nach der Ausfahrt eines Zuges der fiinften Deckungs-
lampe eine weitere nicht folgt, wiirde die finfte Deckungs-
lampe nach dem bisher Gesagten dauernd aufleuchten. Dem
ist aber dadurch vorgebeugt, dalBl der Stromkreis fiir die
fiinfte Lampe {iber einen Kontakt am Riickmelder des Ausfahr-
signals gefiihrt ist. Dieser Kontakt unterbricht in der Grund-
stellung den Stromkreis der finften Lampe und schliefit ihn,
wenn das Ausfahrsignal auf Fahrt steht. Sobald das Ausfahr-
gignal auf ,, Halt* fallt, wird der Stromkreis der finften Lampe
unterbrochen. Die Anlage befindet sich wieder in Grundstellung,

Im Schaltpult des Stellwerks Km haben sich bei der
Einfahrt in ein freies -Gleis folgende Vorginge abgespielt:

Sobald die erste Achse des Zuges in die Isolation I ein-
getreten ist, ist Magnetschalter A stromlos geworden und damit
hat sein Kontakt a in Abb. 5 M gewechselt. Es ergibt sich ein
Stromlauf 12 V — Sicherung — drei rot leuchtende Lampen —
Sicherung — Stromquelle. In gleicher Weise leuchten in den
anderen Abschnitten, solange sie besetzt sind, die roten Lampen
auf. Sobald ein Abschnitt wieder frei geworden ist, ist durch
Wechsel der Magnetschalter A—TF (Abb 5 A) das grine Licht
in den chrwachungsabschmtten der Gleisstreifen wieder
zuriickgekehrt.

Sobald der Stromkreis eines Deckungssignals z. B. R 2
(Abb. 5 C) geschlossen ist, wechselt der zugehérige Kontalkt 1 2
(Abb. 5 D) seine Stellung und laft die Priiflampe T 2 neben
dem Abschnitt 1 des Gleisstreifens des Gleises 2 im Pult des
Stellwerks K rot aufleuchten. In gleicher Weise kénnen alle

Priiflampen der einzelnen Abschnitte der Gleisstreifen zum
Aufleuchten gebracht werden.

Zu erwithnen sind ferner noch die Tasten t 1—t 5 (Abb.5C).
Diese sind Handtasten, durch die ein Deckungssignal von
Hand angeschaltet werden kann. Scll z. B. ein Zug aus einem
besonderen Anlaf3 an einem anderen als seinem gewohnlichen
Halteplatz halten, so bedient man die Handtaste, umgeht damit
(he Selbsttatigkeit und stellt dem Zug ein Haltsignal her. Soll

z. B. ein Zug, der gewdhnlich vor dcm Ausfahrtsignal zum
Hmlten kommt, ausnahmsweise an einer Treppe halten so wird
von Hand durch Driicken einer Taste, z. B. t 3 im Stellwerks-
apparat Km unter Umgehung des Kontaktes des O-Magnet-
schalters unmittelbar das Haltsignal R 3 (Abb. 5 C) hergestellt.
Dieses Signal mufl, weil es von Hand bedient war, auch von
Hand wieder abgeschaltet werden. Hierzu dient eine auf der
Schaltung Abb. 5 nicht dargestellte Loschtaste, siche jedoch
Abb. 3 und 4.

Einfahrt in ein besetztes Gleis.

Befindet sich in dem vorderen Teil eines Gleises bereits
ein haltender Zug, der die Abschnitte 3, 4, 5 und 6 besetzt hiilt,
so ist dieser Zug durch die Deckungslampe R 2 gedeckt. Bis
zu dieser Lampe darf also ein zweiter Zug in das Gleis 2 ein-
fahren. Die Bedienungshandlungen unterscheiden sich nicht
wesentlich von den vorbeschriebenen. Zunéchst wird vom
Stellwerk Kw wiederum die Zustimmung angefordert (Abb. 5 K).
Die Anforderungslampe auf dem Zustimmungshebel im Stell-
werk leuchtet auf. Nunmehr wird der Zustimmungshebel um-
gelegt. Die Beifahrscheibe dart in diesem Fall nicht geklappt
werden konnen, denn sie soll ja den zweiten Zug zu vorsichtiger
Einfahrt in den Bahnhof durch ihre Aufschrift , Beifahren®
ermahnen. Dadurch, daf} infolge Deckung des ersten Zuges
durch Deckungslampe R 2 der Lampenmagnetschalter I.2
Strom erhalten und seinen Anker angezogen hat, hat auch der
Kontakt 1 2 in der Schaltung ,,h** gewechselt, den Stromkreis
des P-Magneten unterbrochen und damit den Kuppel- und
Stellstrom der Beifahrscheibe ebenfalls unterbrochen (Abb.5H,
J, h).

Dadurch, dafl der vordere Teil des Gleises besetzt ist, sind
infolge des Kurzschlusses die Anker der Gleismagnete der
besetzten Gleisabschnitte abgefallen (Abb. 5 A); damit haben
auch die zugehérigen Kontakte des Schaltbildes I gewechselt.
Der vordere Zug ist aber durch eine Lampe R 2 gedeckt, weil
auch der zu dieser Lampe gehérige Lampenschalter 1.2 (Abb.5C)
seinen Anker angezogen hat. Dadurch hat auch der zugehérige
Kontakt 12 (Abb. 5 E) seine Stellung gewechselt.

Ist z. B. der erste Zug durch Deckungssignal R? gedeckt,
so schlieBt Kontakt 12 seine Leitung im Stromkreis (Abb. 5 E).
Es kommt der Freigabestromkreis 30 V — Kontakt q — Kon-
talkt 12 — Kontakt b — Kontakt a — Freigabehebel F2 —
Magnetschalter V — Erde zustande. Der Kontakt q schliel3t.
Dieser Kontakt liegt im Riickmeldestromkreis der Beifahr-
scheibe (Abb. 5 H). Der Freigabestromkreis kommt also fiir
einen zweiten Zug nur zustande, wenn ein Deckungssignal auf-
leuchtet (wenn also z. B. Kontakt 12 geschlossen ist) und wenn
die Beifahrscheibe ,,Beifahren® zeigt (wenn also der Kontakt g
im Trewabestromkrels seine Leltuno schlieBt).

Im Falle einer Stérung wird die Schlisselschaltung ver-
wendet, wie in dem Abschnitt ,,Einfahrt in ein freies Gleis*
bereits angedeutet.

Nach Ziehen des Einfahrsignals fihrt der Zug vorsichtig
an der ,,Beifahren® zeigenden Scheibe vorbei in den Bahnhof
und darf bis zum Deckungssignal des ersten Zuges vorziehen.
Bei Ausfabrt des Zuges werden in der vorbeschriebenen Weise
die Deckungslampen nacheinander an- und abgeschaltet, die
letzte Deckungslampe verlischt mit dem auf Halt-fallen des
Ausfabrtsignals (s. Abb. 4).
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Rangieren.

Soll eine Rangierabteilung zum An- oder Absetzen von
Wagen an den Zug heranfahren, so mufl zunichst das Deckungs-
signal geldscht werden, d.h. die Selbsttitigkeit mufl auBer
Betrieb gesetzt werden. Das geschieht durch Bedienen des
Handschalters nach Abb. 5 B. Der Magnetschalter S wird
stromlos, sein Anker fillt ab und der Kontakt s schlieBt den
Stromkreis einer Schnarre, die dauernd darauf aufmerksam
macht, dafl die Selbsttitigkeit unterbrochen ist. Die Deckungs-
lampe des eingefahrenen Zuges ist verloschen und die Rangier-
abteilung kann Wagen an- oder absetzen. Nach Abfahrt der
Rangierabteilung und Wiedereinschalten der Selbsttitigkeit
durch den Handschalter leuchtet diejenige Deckungslampe
auf, die der Linge des Zuges entspricht, die er nunmehr hat.

Wird bei geklappter Stellung der Beifahrscheibe die
Schnarre bedient, so lduft die Beifahrscheibe sofort in ihre
Grundstellung zuriick (Abh. 5 B, H und J). Dasselbe tritt ein,

| wenn bei geklappter Beifahrscheibe eine Deckungslampe selbst-
| titig oder von Hand angeschaltet wird.

Die hier kurz geschilderte Anlage ist seit nunmehr acht
Jahren im Betrieb und hat sich gut bewihrt. Befiirchtungen,
die von vornherein wegen Unzuverlissigkeit der umfangreichen
Isolationen laut wurden, sind nicht eingetroffen. Die Isolationen
haben dauernd einwandfrei gearbeitet. Urspriinglich waren
nur fiinf Gleisabschnitte isoliert. Mit Zunahme des Triebwagen-
verkehrs erwies es sich als erwiinscht, sechs Abschnitte herzu-
stellen. Die Leistungstihigkeit des Hauptbahnhofs ist dadurch
ganz erheblich erhéht worden, gleichzeitig ist die Betriebs-
sicherheit in hohem MaBe verbessert worden. Seit Bestehen
der Anlage ist ein Auffahren nicht mehr bekannt geworden.
Derartige Einrichtungen kénnen daher nur empfohlen werden
und sind besonders da am Platze, wo wegen nicht geniigender
Breitenentwicklung die Entwieklung in die Linge gesucht
werden mul.

99 Jahre Eisenbahnhochbau im Bezirk der Reichshahndirektion K 6 1n.

Von Reichsbahnoberrat Jiisgen, Koéln.

Wenn man einmal die Geschichte des fast vollendeten
ersten Jahrhunderts der Rheinischen Eisenbahnen schreiben
wird, kann man nicht an dem vor allem auch fiir das Stéidte-
und Landschaftsbild so einflufreichen Gebiet des Eisenbahn-
hochbaues vorbeigehen. Schon heute diirfte ein kurzer Vor-
griff auf dessen Entwicklungsgeschichte wiahrend der ver-
gangenen 99 Jahre als bescheidener Beitrag auf diesem Gebiet
manchem willkommen sein, zumal die iltesten Zeitdokumente
aus der Frithzeit der pisenbahn schon jetzt selten sind und

Altester Kolner Bahnhof von 1839. Haus Belvedere bei
Koln-Mingersdorf.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn,

Abb. 1.

trotz ihres inzwischen erlangten Denkmalwertes mehr und mehr
den neuzeitlichen Verkehrsforderungen, besonders dem Dampt-
roB}, dem sie einst dienten, wieder zum Opfer fallen. .
Der Reichsbahndirektionsbezirk Koln besitzt aus jener
ersten Zeit noch einige wenige gute Hochbauten, die kiinftig
sicherlich noch mehr als bisher Wiirdigung finden werden.
Das Landhaus Belvedere (Abb. 1) bei Kéln-Miingersdorf
zeigt in fast unverinderter Gestalt das dlteste Bahnhofsgebiude
der am 2. August 1839 erdffneten und spiter nach Aachen—
Belgien fortgefiihrten Teilstrecke von Kéln bis Miingersdorf.
Die klassizistischen Formen sind von hohem Reiz und es ist
zu hoffen, daf dieses jetzt unter Denkmalschutz gestellte Bau-
werk, abseits der heutigen Strecke, nun dauernd erhalten bleibt.
Etwas jiinger ist das bekanntere Empfangsgebdude Rolandseck

aus den Jahren 1855/56 mit seiner bertihmten Rheinterrasse
(Abb. 2) und den jiingst wiederhergestellten oberen Festsiilen,
die vormals an diesem vorliufigen Endpunkte der von Kéln in
Richtung Koblenz fithrenden linken Rheinstrecke den Aktio-
niren der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft und der Offent-
lichkeit dienten.

In Kobhlenz erinnert noch das jetzt Eisenbahnverwaltungs-
zwecken nutzbar gemachte ehemalige Rheinische Bahnhofs-
gebiude von 1858 an jene gute alte Zeit*). Aus dieser Privat-
bahnperiode sind in Kéln noch zwei Verwaltungsgebiude er-
halten, das der Koln-Mindener Bahn vom Jahre 1848/49
(Abb. 3) dicht beim Domchor, teilweise auf der Ostlichen
romischen Stadtmauer gegriindet, und ein zweites am Rhein-

Abb. 2. Empfangsgebiude Rolandseck mit Siebengebirge.

Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

ufer, Ecke Trankgasse von 1851/56, in dessen Erdgescholl von
1856 big 1859 der Personenbahnhof der Aachener Strecke unter-
gebracht war (Abb. 4, links). Alle diese Monumentalbauten aus
der Friihzeit stehen stark unter dem Einflull des sogenannten
Miinchener Maximilianstils, wie das alte Braunschweiger
Empfangsgebiude Ottmers von 1842 typisch fiir die spite
Schinkelzeit ist und mangels anderer Vorbilder manches dem
Theaterbau entlehnt hat. Von dem am 3. Oktober 1859 er-
offneten Kolner Zenhtralbahnhof von Pflaume und von der
Gitterbriicke, die den ersten Schienenweg iiber den Rhein trug,
besteht aufier den auf die neue Hohenzollernbriicke iiber-
nommenen Reiterdenkmilern nichts mehr. Selbst der im
Jahre 1894 ersffnete Koélner Zentralbahnhof hat sein bekanntes

#) Vergl. Rheinische Denkmalpflege 1936, 8. 395 fi.
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Inselgebaude von Professor Jakobsthal-Berlin infolge Durch-
filhrung der beiderseitigen Kopfgleise lingst verloren und
wihrend seines 44jihrigen Bestehens schon manchen Erweite-
rungs- und Umbau erfahren*). Immerhin war auch er so groB-
ziigig angelegt, dall, wie ein bloBer Vergleich der Grundrisse

Abb. 3. Ehemaliges Verwaltungsgebdude der Koéln-Mindener
Eisenbahn-Gesellschaft (links) mit spiaterem Anbau (rechts).
Aufnahme: Deuntsche Reichshahn.

Abb. 4. Altes und neues Verwaltungsgebiiude der Reichsbahn-
direktion Kéln am Kaiser-Friedrich-Ufer.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.
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Abb. 5. ' GrundriB des Kdlner Hauptbahnhofs (Untergeschol)
von 1894.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

von 1894 und 1937 zeigt (Abb. 5 und 6), noch allerlei aus seinen
Anlagen herauszuholen war, die noch heute den seit der
ersten Ausfiihrung ganz gewaltig gesteigerten Verkehr meistern.
Das Empfangsgebiude am Dom wurde nach einem preisge-
kronten Wetthewerbsentwurf von Professor Frentzen - Aachen
ausgefiihrt, nachdem auf Empfehlung der Akademie des Bau-

*) ,,Reichsbahn®, Heft 11 vom 16. Marz 1938, S. 250 ff.

wesens die urspriinglich gotischen Stilformen des Entwurfs
zugunsten der damals sehr beliebten deutschen Renaissance
umgewandelt worden waren (Abb. 7). Die Zeit zwischen der
Griindungsperiode der Eisenbahnen in und bei Kéln mit ihren
durchweg guten Leistungen auf dem Gebiet des Hochbaues

n
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Abb. 6.

Grundril des Koélner Hauptbahnhofs (Erdgeschol3)
Bauzustand 1937.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn,

etwa bis 1860 und dem Bau des Kélner Hauptbahnhofs
reichnet sich, abgesehen von einigen wenigen {iberragenden
Einzelleistungen, wie z. B. das von Raschdorff beeinflufite
Empfangsgebaude Neull von 1874/76 und das gut gegliederte
Empfangsgebiude Bonn vom Anfang der 80er Jahre nicht
gerade durch besondere architektonische Leistungen aus.
Selbst der von namhaften Zeitgenossen damals als ,,Zierde der
Domumgebung™ laut gepriesene Erweiterungsbau des alten
KoIn-Mindener Verwaltungsgebiudes am Dom von Architekt
Below*) (vergl. Abb. 3, rechter Teil) sticht mit seinen damals
fiir malerisch gehaltenen Déchern und Giebeln sowohl in der

Abb. 7. Kéln Hauptbahnhof vollendet 1894. Zustand bis 1935.

Aufnahme: Deutsche Reichsbahn,

Domumgebung wie im Stadtpanorama der Rheinfront nicht

gerade vorteilhaft von dem schlichten ruhigen Althau ab.

Ebenso kann sich das alte Gebéiude an der Trankgasse neben

dem festlich monumentalen neuen Verwaltungsgebiude aus dem

Jahre 1913**) von Biecker am Rheinufer auch heute noch
*) Z. Bauwes. 1895, S. 161 und Bl. 21 bis 23.

**) Handbibliothek fiir Bauingenieure. Eisenbahn-Hochbauten
von C. Cornelius, 8. 88 ff.
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sehr wohl sehen lassen (Abb. 4), wobei durchaus anzuerkennen
ist, daB jeder dieser beiden Bauten erheblich zur Zierde des
unteren Stadtbildes zwischen Dom und der alten romanischen
Kunibertskirche beitrigt. Mit dem Wirken der Regierungs-
und Baurite Biecker und Mettegang setzte eine neue Knt-
wicklung des Eisenbahnhochbaues am Rhein ein. Zwar waren
die meisten Werke damals noch stark stilgebunden wie das von
romanischen TFormen beeinfluite Empfangsgebiude Aachen
Hbf. von Mettegang aus dem Jahre 1900 bis 1902 und die
nicht ganz von Renaissance und Jugendstil unabhéingigen, aber
gutgestalteten gleichen Bauten in Koblenz Hbf.*) und Krefeld
Hbf. von Biecker. Treffliche, wenn auch zeitgebundene
Lésungen zeigen u. a. auch die Empfangsgebiude Bad Godes-
berg, M.-Gladbach, Rheydt, Kéln-Kalk und vor allem Koln-
Miilheim**),  Daneben bilden die monumentalen Tirme
Schwechtens, die aber in etwas stark betonter Romantik und
GroBe dem Ingenieurbauwerk der Hohenzollernbriicke und
dem Kélner Rheinpanorama gerade an seinem Hdohepunkt
etwas Gewalt antun, einen immerhin sehr bemerkenswerten
Versuch zur Lésung einer solchen Aufgabe. Den Abschlufl

Abb. 8.

Cmpfangsgebiude Kéln-Deutz.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

dieser ‘Vorkriegsentwicklung bildet das am &stlichen Briicken-
kopf 1913/14 von dem jetzigen Hochbaureferenten im Reichs-
verkehrsministerium Réttcher erbaute Empfangsgebiude
Koln-Deutz ***) (Abb. 8). Ks stellt einen unter schwierigsten
Verhiltnissen errichteten Monumentalbau mit einer durch die
elliptische Kuppel stark betonten Eingangshalle und einer vor-
ziiglich gestalteten Werksteinfront dar, vor der neuerdings ein
Denkmal des ersten Deutzer Gasmotors und seines Erfinders
Otto vom VDI. aufgestellt wurde.

Besonders muf hervorgehoben werden, dal sich in diesem
Zeitraum die Mitarbeit des Hisenbahnarchitekten an Briicken,
Stellwerken und anderen bislang fiir das Arbeitsgebiet des
Ingenieurs beanspruchten Hochbauten mehr und mehr durch-
setzte und das Streben deutlich wurde, heimatgebundene Bau-
formen und -stoffe an Stelle der zum Schaden der deutschen
Landschaft so oft angewandten unerfreulichen ,,Normalie mit
ledergelben Verblendsteinen und dergl. zu benutzen. Man
erkannte damals schon den hohen erzieherischen und werbenden
Wert gut gestalteter, eigengesetzlicher Eisenbahnhochbauten
an, besonders bei den als Visitenkarte der Stidte bezeichneten
Empfangsgebiuden. Da es anfangs dem noch jungen Hisen-
bahnverkehrswesen im Gegensatz z. B. zu dem élteren Schiffs-

*) 7Zbl. Bauverw. 1903, S. 289.
**) Zhl. Bauverw. 1910, 8. 210 {f.
#%%) Empfangsgebiiude der Deutschen Reichsbahn von Hugo
Roéttcher, 5. 84/85.

bau oder der jahrhundertelang entwickelten Form von Rat-
hiusern, Kirchenbauten und dergl. noch an Vorbildern tir die
Glestaltung mangelte, so mulite manche, heute als Irrung er-
kannte Zwischenform in Kauf genommen werden. Das Auto
hat sich ja auch nicht von heute auf morgen vom alten Landauer
zur schnittigen Stromlinienform unserer Tage entwickelt!
Vieles von dem, was wir heute zu leicht als selbstverstindlich
ansehen, hat einen weiten Weg und manch harten Kampf
gekostet, Wenn man sich mit Recht dariiber freut, daf jetzt
die Deutsche Reichsbahn auch mit ihren Hochbauten an der
Spitze marschiert, so sollte man diesen Entwicklungsgang
nicht tibersehen.

Die Nachkriegs- und Besatzungszeit schlug auch dem
rheinischen Eisenbahnwesen tiefe Wunden. Verwahrlosung
aller von der fremden Soldateska benutzten Anlagen, besonders
der schméihlich miBhandelten Eisenbahnhochbauten, war

Abb. 9.

Eisenbahnsiedlung Jiilich.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

allenthalben zu beachten. Diese Schiden, zu deren Beseitigung
viel Geld und Arbeit aufgewendet werden mullte, wirkten sich
noch lange Jahre aus. Sie nahmen auch zundchst den gréBten
Teil der Mittel in Anspruch, die sonst fiir Neu- und Umbauten
niitzlicher hitten verwendet werden kénnen. So fehlen gréflere
Neuausfiithrungen aus den ersten Nachkriegsjahren im Kisen-
bahnhochbau in unserm Bezirk fast ganz, und der Schwerpunkt
der Architektenarbeit verschob sich zunéchst vollig zugunsten
der immer dringlicher gewordenen Wohnungsbeschaffung.
GréBere bahneigene Wohnkolonien entstanden damals in
Koln-Gremberg, Kreuzberg an der Ahr, Jinkerath, Mddrath
zwischen Kéln und Diiren sowie in Friemersheim bei Krefeld
mit zusammen rund 500 Wohnungen. Sie alle sind gute,
eigenartige Leistungen in bodenstindigem Charakter und
dienen nach Form und Zweck in bestem Sinne der deutschen
Heimatpflege. Andere grofliere Wohnbauvorhaben wurden
in den Stiddten Aachen, Koblenz, Krefeld,- Kleve und vor
allem in Jilich (Abb. 9) von der Reichshahn-Siedlungsgesell-
schaft Kéln durchgefiihrt. Sie sind wie die vorerwihnten
Bauten besonders von dem damaligen Hochbaudezernenten
spiteren Ministerialdireltor KieBling entworfen und gefordert
worden.

Das einschligige Gebiet fur die Gegenwart kritisch zu
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beleuchten, ist fir den unmittelbar Beteiligten besonders
schwer, HEs soll deshalb méglichst objektiv und an Hand einiger
Abbildungen fritherer und neuerer Bauzustinde iiber einiges
von dem, was im letzten Jahrzehnt geschaffen wurde, berichtet
werden. Waren auch im Gegensatz zu Nachbarbezirken bei der
Reichsbahndirektion Kéln nicht so viele umfangreiche Neu-
bauten auszufiihren, so fehlte es doch nicht an zahlreichen
schwierigen Umbauten wie an Aufgaben kleinerer Art, zu denen
dann noch im Laufe der Zeit die Gebiete ,,Schénheit der Arbeit*,

P

Abb. 10. Giter- und Eilgutabfertigung Kéln-Gereon (Vorderfront).
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

Abb. 11. Abb. 12. Empfangsgebdude
Horrem vor dem Umbau. Horrem nach dem Umbau 1932.
Aufnahme: Deutsche Reichsbaln,

Empfangsgebiude

Abb. 13. Empfangsgebiude - Abb. 14.
Aachen-Nord
nach dem Umbau.
Aulnahme:
Deutsche Reichsbahn.

Empfangsgebdude
Diiren, Umbau 1937, Linestra-
réhrenlicht in der neuen
Schalterhalle.
Aufnahme: Moto Wilms-Diiren.

das immer stirker sich entwickelnde Ausstellungswesen —
erinnert sei nur an die von der Reichsbahndirektion Kéln fiir
die Deutsche Reichsbahn eingerichtete Reichsbahnausstellung
anf dem Invalidenbahnhof zu Paris 1937 — eine stirkere Be-
riicksichtigung der Belange von Denkmalpflege (Abb. 22) und
Heimatschutz und viele andere neue Gebiete hinzugekommen
sind. Tin besonders interessantes Beispiel bietet der im
Vordergrund des Kolner , Fiunftirmeblicks® sichtbare spit-
mittelalterliche Hessenturm, der auf Bahngebiet stehend
unlingst von der Reichsbahn gesichert und teilweise erneuert
wurde.

Als gréBter Neubau wurde ein neuzeitliches Abfertigungs-

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbabnwesens, Neue Folge.
a -]

1.XXV. Band.

gebiiude fiir Eil- und Frachtgut in Kéln-Gereon in den Jahren
1933/34 ausgefithrt und damit eine v6llig neue Einrichtung zum
Besten von Frachtkunden und Bediensteten, aber auch zur
wesentlichen Vereinfachung der Abfertigung und zum Nutzen
der Verwaltung geschaffen (Abb. 10). Ebenso mdgen einige
Aufnahmen vom Umbau der ganz verfallenen Empfangsgebiude
Horrem, Aachen-Nord und Diiren als Beispiele aus einer grolien
Reihe dhnlicher Aufgaben fiir sich selber sprechen (Abb. 11
bis 14). In allen Fillen diirfte es gelungen sein, ginzlich ver-

Abb. 16. Kéln Hb{., neue offene
Kéln Hbi., alter Zustand Fahrkartenausgabe (auflen),
bis 1935. Umbau 1936.

Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

Abb. 15, Eingangshalle

altete, fast unbrauchbar gewordene Bauten zu zweckméfigen,
neuzeitlichen Verkehrsanlagen umzugestalten. Ein dhnlicher
durchgreifender Umbau des veralteten Empfangsgebiudes
Bonn ist in Ausfithrung begriffen. Den gréfiten Umbau dieser
Art aber bildet mit zahlreichen Teilabschnitten wihrend des
letzten Jahrzehnts der Kélner Hauptbahnhof (vergl. Abb, 5
und 6). Noch vor dem Kriege wurden Wartesile vom Insel-
bahnsteig an die jetzige Stelle unterhalb der Gleise verlegt,
wobei verschiedene riumliche Erweiterungen namentlich durch

Abb. 17.

Empfangsgebéude IKéln Hbf., Kingangshalle nach dem
Umbau 1937.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

Beseitigung von Erdkernen nétig wurden. Einige Bilder von
den Umgestaltungen der letzten Jahre mdgen etwas von der
in langjihriger Arbeit erreichten Erneuerung verdeutlichen
(Abb. 15 bis 17).

Rege Beachtung fanden u.a. auch die in den letzten
Jahren errichteten neuen Empfangsgebdude Trompet, Baerl,
Grebben, Krefeld-Stahlwerk wund Scheven, ferner Kdéln-
Longerich, von dem die Abb. 18 und 19 zeugen. In die Planung
und Oberleitung aller dieser Bauten teilen sich Reichsbahn-
oberrat Behmer und der Verfasser dieses Aufsatzes als zu-
stindige Hochbaudezernenten der Reichsbahndirektion Kéln.

Wenn auch die erstrebte heimatliche Bauweise nicht so
weit fithren darf, daB man z. B. die etwa in einem Hocheifeldort
durchaus ortsiibliche Strohbedachung auch einem nahe von
9. Heft 1938, 928



180

Jiisgen, 99 Jahre Kisenbahnhochbau im Bezirk der Reichshahndirektion Koln.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

der Dampflokomotive beriihrten Empfangsgebiude, an dem
sie durchaus unsachlich wire, aufzwingen diirfte, so kann man
doch oft mit leichten Mitteln gut bodenstindig bauen. Be-
vorzugt der oft von Holland beeinflulte Niederrhein mehr den

Abb. 18. Empfangsgebiude IKéln-Longerich. Bunter Klinkerbau
von 1934/35.

Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

Empfangsgebéiude Kéln-Longerich, IEingangshalle mit
Verkehrsfries, erbaut 1934/35.
Aufnahme: Deuntsche Reichsbahn.

Abh. 19.

Abb. 20. Briickenstellwerk in einem Rangierbahnhof.
Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

Klinker- und Backsteinbau und das Pfannendach, so wird im
Rhein- und Ahrtal ein aus lagerhaft geschichteten Naturgestein
errichtetes Haus mit steilem Schieferdach oft das Richtige sein.
Solche Grundsiitze sind auch bel neuen Stellwerksbauten

durchgefithrt - worden. Natiirlich wird man sie inmitten
grofler Bahnhofe zwischen den Gleisen oder als Briickenstell-
werke niemals aus Prinzipienreiterei nun auch immer mit
Steildach versehen. Die Abb. 20 und 21 geben einige neue
Lisungen und solche aus iilterer Zeit wieder. Ob es sich um
Unterkunfts- und Aufenthaltsriume von Gefolgschaftsmit-
gliedern, um Wohnbauten, Werkstitten, Giiterschuppen, Auto-
schuppen, Wassertiirme, Schrankenposten oder Mitwirkung
an Wohlfahrtsheimen, Kinderhorten oder irgendwelchen sonst
als Architekturgebilde untergeordnet erscheinenden Bauwerken

Abb. 21. Altes und neues Stellwerk in einem Rangierbahnhof.

Aufnahme; Deutsche Reichsbahn.

handelt, die das besonders wertvolle Landschaftsbild unserer
rheinischen Heimat beeinflussen, iiberall wird auch der kleinste
Hochbau mit Liebe durchgebildet und dabei nicht nur auf eine
gefillige Wirkung der AuBlenfront, sondern ganz besonders auf
die manchen - Bediensteten fiir sein ganzes Berufsleben um-

Abb. 22.

Nordwestliche Einfahrt in den Kglner Hauptbahnhof
mit dem von der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1932 wieder-
hergestellten mittelalterlichen Hessenturm.

Aufnahme: Deutsche Reichsbahn.

gebenden Innenrdume Wert gelegt. Dabei sind ,,Schonheit der
Arbeit und ,,Kunst‘‘ kein Luxus, sondern in bestem Sinne
Dienst am Volke. Zur Lésung dieser hohen Aufgaben mit-
berufen zu sein, ist der schoéne und ehrenvolle Beruf des deutschen
Fisenbahnarchitekten. In seine Hand ist eine aullerordentliche
Verantwortung gelegt, die nur bei idealer Berufsauffassung
erfilllbar ist.
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Die Triebwagenabstellanlage bei Dortmund. .

A. Entstehung und Bau.
Von Reichsbahnoberrat Hipp.
Hierzu Tafel 13.

Der Bahnhof Dortmund Hbf. ist in seiner jetzigen Gestalt
und seinem jetzigen Umfang erst rund 30 Jahre alt. Trotz dieses
verhiltnismiBig geringen Alters ist seine Leistungsfihigkeit
heute schon bis an die éuBerste Grenze in Anspruch genommen.

Dieser Zustand ist in erster Linie eine Folge der beim Bau
des Bahnhofs wohl kaum geahnten Verkehrssteigerung nament-
lich der letzten Jahre, wie sie nachstehende Aufstellung der
planmiBig den Bahnhof beriihrenden Reiseziige zeigt (aus der
Zeit vor dem Weltkrieg fehlen Zahlen):

1921 . 211 Ziige

1925 (AbschluB des Ruhrkampfes) . . . . . 338
1932 (Einfithrung des Ruhrschnellverkehrs) . 475
1934 (Verdichtung des Ruhrschnellverkehrs) 567
1937 . 154,

Demnach hat sich die Gesamtzugzahl seit dem Weltkrieg
mehr als verdreifacht,.

Dafi der Bahnhof dieser freilich kaum =zu {ibersehenden
Entwicklung in seiner jetzigen Gestaltung nicht voll gewachsen
ist, liegt zum gréfiten Teil in seiner. wenig gliicklichen Anord-
nung. Wihrend der Verkehr auf der Westseite sich zu dem
Verkehr auf der Ostseite verhilt wie etwa 6:2, liegen die Ab-
stell- und Lokomotivhehandlungsanlagen im Westen des Bahn.-
hofs, also an der Einbruchseite des weitaus stirkeren Verkehrs,
und verursachen hier iiberaus zahlreiche, die Zugfahrstrafien
krenzende und dadurch die Betriebsabwicklung stark hemmende
Verschiebebewegungen.

Zur Abbilfe ist beabsichtigt, an Stelle der vorhandenen
ungiinstig  liegenden Abstell- und Lokomotivbehandlungs-
anlagen, die iibrigens zu klein und z. T. veraltet sind, éstlich
von Dortmund Hbt. einen neuen Betriebsbahnhof mit aus-
reichenden und neuzeitlichen Abstell- und Lokomotivbehand-
lungsanlagen zu schaffen.

Ks ist als gliicklicher Umstand zu bezeichnen, dafl sich
dstlich von Dortmund Hbf. in noch nicht 2 km Entfernung fiir
die Anlage eines Betriehsbahnhofs eine geniigend grofie, noch
nicht bebaute Fliche vorfindet, die zudem — eine Seltenheit bei
Dortmund — von Einwirkungen des Bergbaues verschont ist.

Als 1935 zum weiteren Ausbau des Ruhrschnellverkehrs
und zur Ausfillung von Fahrplanliicken der RBD. FEssen eine
groliere Anzahl von Verbrennungstriebwagen iiberwiesen wurde,
beschlol man, die im Rahmen des neuen Betriebshahnhofs vor-
gesehene Triebwagenabstell- und -behandlungsanlage vorweg
zu bauen und beschleunigt in Betrieb zu nehmen. Da es sich
dabei in mancher Beziehung um eine Erstauffiihrung handelt
und auch drtliche Schwierigkeiten zu iiberwinden waren, wird
eine Darstellung von allgemeinerem Interesse sein.

Die Triebwagenabstellanlage ist mittelst eciner Abzweig-
stelle an die Streckengleise angeschlossen. Spiter sind zur
Verbindung zwischen Dortmund Hbf. und dem Betricbsbahnhof
besondere Zufiihrungsgleise vorgesehen.

Den Kern der Triebwagenabstellanlage bildet nach An-
regungen, die Direktor b. d. R. Gaedicke gegeben hat, eine
Gruppe von zwélf Abstellgleisen, die durch eine iiber 1 ha
(70 X 150 m) groBe Halle iiberdeckt sind (Taf. 13, Abb. 3).
Nérdlich an dieser Triebwagenhalle und an der Ostfront biindig
mit ihr legt sich die rund 90 m lange, mit drei Gleisen versehene
Werkstatthalle. An diese reihen sich westlich an das Werkstoff-
und Ersatzteillager, das Kesselhaus mit Bansen und Schornstein
und das Verwaltungsgebiiude.

In der Nihe der Abzweigung aus den Streckengleisen ist
das Befehlstellwerk angeordnet. Innerhalb der westlichen Zu-

sammenfithrung der Abstellgleise liegt an einem kurzen Lade-
gleis das Betriebsstofflager mit Treibélkeller und Hochbehiilter.

Die Abstellgleise sind auf der West- und Ostseite je an ein
Ausziehgleis angeschlossen. Verkehrsgleise nérdlich und siidlich
der Anlage vermitteln die Verbindung zwischen West- und
Ostseite.

Die Hohenlage des Gelindes erforderte nur geringe Krd-
arbeiten. Ungiinstiger ergaben sich die Untergrundverhiiltnisse.
Auf 2 bis 3 m standfesten LéBlehm folgen 3 bis 4 m feine Sande,
die bei dem wvorgefundenen hohen Grundwasserstand FlieB-
schichten bilden. FErst darunter stehen tragfihige Mergel-
schichten an. Dementsprechend kam nur fiir die Bauteile, die
nicht unter die L&Blehmschicht hinabreichen, normale Grun-
dung in Frage. Fiir tiefer reichende hohle Baukérper wie Keller
und Drehgestellsenkengrube wurde Flachgriindung mit Eisen-
bewehrung und trog-

artiger Abdichtung

gegen Grundwasser ge-
wihlt. Bauteile mit zu-
sammengefaiten Einzel-
lasten  (Hallenbinder-
stiitzen,  Schornstein)
wurden auf Eisenbeton-
pfihlen gegriindet.

Fiir die Pféahle wurde
eine den vorgefundenen
Untergrundverhiltnis-
sen besonders angepaBte

Ausfithrung  gewiéhlt.
Durch die LoBschicht

wurden Ldcher gebohrt,
die um  ein weniges
weiter waren als die zu
rammenden Pfihle, und
die in dem festen Lo
einwandfrei standen. In
diese Ldcher wurden
dinnwandige;mit Stahl-
spitzen verselene Blech-
rohre eingefithrt mit
einem Bewehrungskorh
versehen und vollbe-
toniert (Textabb. 1). Nach ihrer Erhdrtung wurden die Pfihle
durch den Fliefsand auf die tragfihige Mergelschicht gerammt,
bis sie nicht mehr zogen. Auf diese Weise wurde auf die
Michtigkeit der LoRschicht die Rammarbeit erspart und
durch das billigere Bohren ersetzt.

Abb. 1. Grimdung der Schornstein-
Ptiihle fertig betoniert.
Aufnahme: Eickhoff.

Das Baugelinde war durchzogen von einem stidtischen
Entlastungskanal aus Eisenbeton, der beseitigt werden mulite,
da er die Durchfiihrung der Griindungen stérte. Ein aulBer-
halb des kiinftigen Bahngelindes als Ersatz angelegter Tief-
kanal bietet willkommene Gelegenheit zur Entwisserung auch
der tiefsten Punkte der neuen Bahnhofsanlagen mit natiir-
lichem Gefille.

Die Triebwagenhalle ist ein Eisenfachwerkbau mit ge-
schweiliten Rahmenbindern, die je drei Gleise tiberspannen und
die Halle in vier Schiffe teilen. Uber jedem Schiff zieht sich
ein Léngsoberlicht nahezu iiber die ganze Linge der Halle
(Textabb. 2). Die Entfernung der Gleise voneinander betrigt
5m, an den Binderstiitzreihen 5,50 m. Die Hohe der Halle
betrigt 6 m von SO. bis Binderunterkante. Diese Mehrhihe
iiber das Normalprofil hinaus erleichtert eine etwaige kiinftige

28%
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Umstellung auf, elektrischen Betrieb und kommt vorerst der
Entliftung zugute. '

Die Hallengleise sind z. T auf ihrer ganzen Lénge, z.T.
nur abschnittsweise mit Arbeitsgruben versehen. Die Grube
des nordlichsten Gleises ist beiderseits mit durchgehenden halb-

: ”lt-[zp':'l‘f

Triebwagenhalle (Innenansicht).
Aufnahme: RBD, Tssen.

Abb. 2.

tiefen Seitengruben ausgestattet zur Untersuchung der seit-
lichen Ausriistungsteile der Triebwagen. Bei dieser Austithrung
wurde besonderer Wert gelegt auf gute Verhindung zwischen
Mittelgrube und Seitengruben, um das Arbeiten teils unterhalb,
teils seitlich der Triebwagen zu erleichtern. Hierzu wurden die
Zwischenwinde zwischen Mittel- und Seitengruben in Stiitzen-
reihen aufgelost (Taf. 13, Abb. 1). Die Schienen wurden auf
I -Trigern aufgeschweillt (zur Erzielung geringster Bauhdhe
Kranschienen auf Breitflanschtrigern) und diese auf | |-férmige,

e
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Abb. 3. Montage der Werkstatthalle.

Aufnahme: Rettich.

quer zur Grubenachse in die Grubensohle eingelassene, oben
offene Rahmen abgestiitzt. Die Spurhaltung ist durch die
Steitigkeit der Rahmen gewdihrleistet.

Soweit die Gleise auf Grubenmauern liegen, sind sie in der
Halle durchgehend geschweifit und mit Unterlagsplatten und
Steinschrauben befestigt.

Die Bauweise der einschiffigen Werkstatthalle (Textabb. 3)
unterscheidet sich von der der Triebwagenhalle im wesentlichen
durch die um rund 3 m gréBere Hihe zur Unterbringung eines
Laufkranes von 17,5 t Tragfihigkeit. Diese Uberhéhung macht
auch auf der nach der Tricbwagenhalle zu gelegenen Seite der

Werkstatthalle Seitenbeleuchtung méglich. In jedem Binder-
feld ist ein Oberlicht quer zur Halle angeordnet.

Die beiden dufleren
der drei Werkstattgleise
sind mit Untersuchungs-
gruben mitSeitengruben
versehen. Das mittlere
(leis liegt auf der rund
60 m langen, 4m weiten
und 4 m tiefen Grube
der Drehgestellsenke, die
im Heft 5, Jahrgang
1937 dieser Zeitschrift
dargestellt ist. Die Her-
stellung und Dichtung
dieser Grube gestaltete
sich im FlieBsand be-
sonders schwierig; sie
mulblte zwischen eisernen
Spundwinden erfolgen.

Das Werkstotf- und
Ersatzteillager ist unter-
kellert. Wegendes hohen

Grundwasserstandes
war es erwiinscht, die
Kellersohle  moglichst
hoch zu legen. Das
wurde dadurch erreicht,
daBl der ErdgeschoBfuBboden auf Rampenhshe (1,10 m iiber
80.) angeordnet und damit die Bedienung des Lagers von dem

Abb. 4. Werkstatthalle, Werkstofflager
und Kesselhaus von Norden.
Aufnahme: RBD. Essen.

Abb. 5. Schrank- und Waschraume fiir"das] Triebwagenpersonal.

Aufnahme: RBD. Essen.

Abb. 6.

Betriebsstofflager und Treibolkeller.

nordlich entlang fiihrenden Zustellgleis erleichtert wurde

(Textabb. 4).
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Im Verwaltungsgebiude ist nur der Wasch- und Schrank-
raum unterkellert. Auch hier wurde wie beim Werkstofflager
Keller- und ErdgeschoBfuBboden wegen des hohen Grundwasser-
standes iiberhht und damit gleichzeitig erreicht, daf} der auf der
einen Seite an die Triebwagenhalle angrenzende Wasch- und
Schrankraum auf der anderen Seite iiber den eingeschossigen
Gebiudeteil hinweg seitlich Licht erhilt (Textabb. 5).

Das Dach des Triebéllagers ist z. T. als Rampe ausgebildet.
Der FuBBboden des anstoBenden Betriebsstofflagers liegt auf
Rampenhéhe (Textabb. 6).

Das Stellwerk an der Abzweigstelle ist als elektrisches
Vierreihenstellwerk ausgebildet und so bemessen, dall es als
kiinftiges Eingangsstellwerk fiir den Betriebsbahnhot ausgebaut
werden kann. An das Stellwerk schlieBt sich ein halbversenlkter
Sammler- und Maschinenraum an.

Samtliche Gebdude sind mit besandeten Verblendern aus
derselben Ziegelei einheitlich verkleidet. Bei der Ausfiihrung
wurde Wert gelegt auf méglichste Einfachheit bei gréfter Ge-
diegenheit. Die Innenriume sind schlicht, aber maglichst
freundlich gestaltet.

B. Maschinelle Anlagen.
Von Reichshahnoberrat Schuler.

Bei der Entwurfsbearbeitung der Triebwagenbehandlungs-
anlagen war wegen des stindig steigenden Verkehrs nicht vor-
auszusehen, ob man mit den zunichst vorgesehenen, aus einem
Trieb- und einem Steuerwagen bestehenden Triecbwagen-
einheiten die verkehrlichen Bediirfnisse auf die Dauer be-
friedigen kann, ob in den Hauptverkehrszeiten dreiteilige
Einheiten — Triebwagen -+ Steuerwagen -}- Tricbwagen —
gentigten oder ob zwei zusammengekuppelte zweiteilige Ein-
heiten— (Triebwagen - Steuerwagen) -+ (Triebwagen -|- Steuer-
wagen) — erforderlich sind. Es wurden deshalb Anlagen ge-
schaffen, die beiden Forderungen gerecht wurden.

Daraus ergab sich die Stand- und Hallenlénge von 150 m
(Abb. 3, Taf. 13), um entweder zwei dreiteilige Einheiten oder
drei zweiteilige Einheiten je auf einem Gleis hintereinander
unterbringen zu kénnen. Neben der Triehwagenhalle angebaut
ist an der Nordwand von Westen beginnend das Verwaltungs-
gebdude des Triebwagenwerks, das Kesselhaus und dann die
Werkstitte,

Das Verwaltungsgebiude hat ein Kellergeschofl, dann im
ErdgeschoB dariiber den Schrank- und Waschraum fiir dasTrieb-
wagenpersonal (Textabb. 5), der sowohl von der Halle aus wie
vom Innern des Gebdudes durch eine kurze Treppe zuginglich
ist. Eine kleine Treppe fiihrt hinunter zu den Baderdumen mit
Wannen- und Brausebddern, zu den Aborten (auch einen fiir
Scheuerfrauen), dann zu den beiden Réumen der Triebwagen-
leitung mit Melderaum und anschlieBend zum Aufenthalts-
raum fiir das Triebwagenpersonal. Diese Ridume einschlieBlich
der Baderiume sind durch einen Gang mit Oberlicht un-
mittelbar vom Hauptgang zugiinglich. Ostlich vom Trieh-
wagenpersonalaufenthaltsraum ist der Haupteingang ins Ver-
waltungsgebéude von Norden her. Durch eine Treppe gelangt
man vom KErdgeschol3, wie schon gesagt, in den Schrankraum
und weiter hinauf in das erste Stockwerk mit den Biirordumen
des Triebwagenwerkes, Ruheriumen und dem Unterrichts-
zimmer, Im Erdgeschofi sind vom Haupteingang auf seiner
dstlichen Seite der Aufenthalts-, dann Schrank- und Wasch-
raum fiir die Betriebsarbeiter. Geradeaus fiihrt eine Tiir in
die Triebwagenhalle. Im Zwischenraum vom Verwaltungs-
gebdude und &stlich anschliefenden Kesselhaus liegen Schorn-
stein, Sandtrockenofen, Kohlen- und Aschebansen mit an
einer Héngebahn laufendem Greiferkran. Der getrocknete
Sand wird durch Druckluft in einer Rohrleitung zur Entnahme-
stelle in der Triebwagenhalle geférdert. Im Kesselhaus sind
zwei Flammrohrkessel mit 10 Atm. Uberdruck und je 125 m?
Heizflache aufgestellt, dann fiir den Sommer als Sommerkessel
ein stehender Querrohrkessel, ebenso mit 10 Atm. Uberdruck
und 15 m? Heizfliche, weil ja das Kiihlwasser fiir die Motoren
auch im Sommer vorgeheizt und die Badeanstalt mit Heil3-
wasser versorgt sein mulB. Weiterhin ist das Verteilungs-
system fiir die Heizung untergebracht, ferner die Pumpen
teilweise in einem besonderen unterirdischen Raum, endlich
Gegenstrombehilter mit Umwéilzpumpen zur Erzeugung
von Heillwasser fiir Badewasser und Warmwasserheizung,

Beim. vollen Ausbau des Abstellbahnhofs wird im Schwer-
punkt der Gesamtanlage fiir sie eine Kesselanlage gebaut.
Das die jetzige Kesselanlage in Anspruch nehmende Gebiude
gibt Gelegenheit, in ihm der steigenden Triebwagenvermehrung
entsprechend die Personal- und Lagerriume zu erweitern.
An das Kesselhaus schlieBt sich im Erdgeschofl das Werk-
stoff- und Ersatzteillager an mit einer Rampe zur unmittel-
baren Entladung der Wagen vom Gleis aus, auBlerdem fiihrt
eine schiefe Rampe fiir Elektrokarren unmittelbar hinunter
in die Werkstatthalle. Daneben liegt ein von der Werkstatt-
halle aus zuginglicher Raum fiir die Elektriker als Werkstétte,
Uber dem Werkstoff- und Ersatzteillager im ersten Stockwerk
gind der Aufenthaltsraum, durch einen Gang getrennt, der
Schrank- und Waschraum fiir die Werkstéttenarbeiter, auBer-
dem das Biiro des Werkstittenaufsichtsbeamten und ein
weiterer Raum fir eine Schreibkraft. Von seinem Biiro aus
kann der Aufsichtsbeamte die ganze Werkstatthalle iibersehen.
Diese Riume sind durch eine Treppe von der Werkstatthalle
aus zuginglich.

An der siidlichen Seite des Kesselhauses reiht sich ein
Raum tiir Gleichrichter zur stationiren Ladung der Batterien
der Triebwagen und zum Betrieb der Olfeuerung der Steuer-
wagen im Stillstand in der Halle an, dann ein Raum fiir die
Behandlung der elektrischen Batterien, dahinter gegen das
Ersatzteillager zu gelegen ein Lichthof, in dem der PreBluft-
behilter untergebracht ist. Weiter éstlich befindet sich die
Schmiede, die so ausgestattet ist, dall sie gleichzeitig als
Schweiliraum benutzt werden kann, Sie hat je einen Ausgang
in die Triebwagenhalle, die Werkstatthalle, den Akkuraum und
den Lichthof. Dann beginnt die eigentliche Werkstatthalle.
Als Einbauten sind nur an der Nordseite ein kleiner Raum fiir
die Klempnerei mit einem Zugang von der Werkstatthalle aus,
dann die Schalttafel mit einem Raum dahinter fiir die Strom-
verteilungsschienen, zuginglich von der Elektrikerwerkstatt
aus. An der siidlichen Seite an die Schmiede anschlieBend der
Raum fir die Werkzeugausgabe und Werkzeugmacherei,
daneben der von diesem Werkzeugausgeber zu beaufsichtigende
Luftpresser in einem besonderen Raum. Dann folgt die
Schreinerei. Die wenigen Werkzeugmaschinen, eine kleine
Drehbank, Frismaschine, Blechschere, Eisensiige, grofier Sand-
schleifstein, Schmirgelschleifmaschine mit einer gréferen
Scheibe und eine mit zwei kleinen Scheiben, sind, um die Anlage
moglichst iibersichtlich zu gestalten und an Férderwegen zu
sparen, offen in der Werkstatthalle untergebracht, ebenso auch
die Werkbénke mit den Schraubstécken.

In der Werkstatthalle (Textabb. 7) sind drei Gleise, dabei
ist in das Gleis 14 eine Drehgestellingssenke eingebaut (siehe
Org. Fortschr. Eisenbahnwes. H. 5 vom 1. Mirz 1937) die von
Direktor Gaedicke entwickelt ist, der iiberhaupt bei der
Entwurtsbearbeitung und Erstellung der ganzen Anlage mit
seinen reichen Erfahrungen im Bau maschineller Anlagen in
hohem MafBie beteiligt ist. Die Gleise 13 und 15 sind mit
Untersuchungsgruben versehen, die Seitengruben haben. In
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der Werkstatthalle ist ein elektrischer Laufkran mit einer
Tragtihigkeit von 17,56t eingebaut, der die Werkstatthalle in
ihrer ganzen Liange bestreicht, um ganze Maschinendrehgestelle
beim Austauschbau auf- und abladen zu koénnen, aullerdem
soll damit die Méglichkeit gegeben werden, Motoren von oben
her in die Wagenkasten herabzulassen bzw. herauszuheben,
falls die Weiterentwicklung der Triebwagen Einsetzen von
oben erforderlich macht.

Abb. 7.

Werkstatthalle, Innenansicht.
Aufnahme: RBD. Kssen.

Die Stidwand (Textabb. 8) des Verwaltungsgebiudes, dann
die der Schmiede und der Werkstatthalle bilden gleichzeitig
die Nordwand der eigentlichen Triebwagenhalle mit zwolf
150 m langen Gleisen.

Das Gleis 12 hat in seiner ganzen Linge die gleichen Unter-
suchungsgruben mit Seitengruben, wie die beiden Werkstatt-
gleise 13 und 15, Sie haben den in Abb. 1, Taf. 13 gezeichneten

Abh. 8.

Innere Nordwand der Triebwagenhalle.
Aufnahme: RBD. Kssen.

Querschnitt mit der besonders breiten Mittelstufe, die dem
Arbeiter ein bequemes Stehen auf dieser Stufe ermdglicht bei
Arbeiten an dem Apparatekasten, an den Batterien, Unterflur-
ofen, Bremsen usw. FEingebaute Lampen dienen zur Be-
leuchtung der Gruben und der Wagen von unten her, dann
elektrische Anschliisse fiir Handlampen 24 Volt, fir Kraft
380 Volt, ferner liegen an den Seiten Heizrohre und Kondens-
wasserleitungen. Auf Gleis 12 werden Schnellausbesserungen
an im laufenden Betrieb befindlichen Wagen ausgefiihrt, um
leicht ohne Verschiebungen in die Werkstatthalle wihrend
eines kiirzeren Stillstandes an mehreren Wagen gleichzeitig
arbeiten zu konnen.

Im Betrieb hat es sich als erforderlich erwiesen, daf3 jeder
Wagen vor seiner Ausfahrt wegen der Untersuchungsméglich-
keit auf einer Grube stehen muB. Deshalb sind in allen Gleisen
der Halle Untersuchungsgruben angelegt. Aus Ersparnis-
griinden hat man vorerst bei den Gleisen 4, 5, 8 und 9 von der
Durchfithrung der Gruben in der ganzen Linge des Gleises ab-
gesehen. Khenso hat man sich aus Sparsamkeitsgriinden auf
verhiltnismiiBig kurze Seitengruben beschrinkt. Falls die
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Abb. 9. Umschalttatelifiir die_ Ladestellen durch die Gleichrichter.
Aufnahme: RBD. Issen.

Entwicklung der Triebwagen zu einem gewissen Abschluf}
gekommen sein wird, wird besonders zu priifen sein, ob etwa
die eine oder andere Grube nachtriiglich noch zu verlingern ist.

Die Dampf-, Wasser-, Luftleitungen der Gleise in der
Triebwagenhalle sind in hesonderen mit Holz abgedeckten
Kanilen, immer ein Kanal fiir zwei benachbarte Gleise, die
elektrischen Zuftihrungskabel zu den Gruben sind von Westen

Abhb. 10,

Hochbehilter und Zapfstellen fir Treibstoff.
Aufnahme: RBD. Lssen.

zugefithrt in einem Querkanal, die fiir die Hallenbeleuchtung
oben an der Kisenkonstruktion anmontiert.

Die Heizung der beiden Hallen erfolgt durch Lufterhitzer,
die teilweise im Sommer zum Einblasen von Frischluft zur
Kiihlung benutzt werden kénnen. Die Anbauten an der Halle
werden durch Warmwasserheizung erwirmt. Die Werkstatt-
halle wird mit Dampf geheizt, wobei eine zusétzliche Beheizung
der Arbeitsplitze an den Werkbénken zu nennen ist. Man hat,
weil auch im Sommer wegen der Kithlwassererwirmung stindig
Dampf zur Verfiigung stehen muf}, auch Wasserbider zur Ir-
wirmung der Speisen und den Sandtrockenofen auf Dampf
eingerichtet. In den Gruben sind Dampfheizungsrohre und
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Kondenswasserleitungen eingebaut, um hbei Arbeiten in den | lassen, so daB sich eine besondere Abgasabfuhranlage in der

Gruben unter den Wagen geniigende Wirme zu haben. Die
Zutithrung des Dampfes in die Heizrohre der Gruben erfolgt
durch einen Querkanal an der Westseite der Halle, in den auch
die Kondenswasserleitungen wieder zuriickfiihren, der auBer-
dem auch die Heizleitung zum Betriebsstofflager einschlieft.
Die Damptleitungen fiir die Lufterhitzer sind in gut isolierten
Leitungen oben an den Winden und an der Eisenkonstruktion
befestigt.

Die Versorgung mit elektrischer Energie erfolgt durch
Strom aus dem Netz der Vereinigten Elektrizititswerke West-
talen und wird mit einem Schalthaus von 10 kV Hochspannung
auf 380 Volt fiir Werkzeugmaschinen und 220 Volt fiir Be-
leuchtung bzw. 24 Volt fiir Handlampen transformiert.

Fir die Nachladung der elektrischen Batterien sind vier
Gleichrichter vorhanden mit zwélf Ladestellen an den Gleisen
der Halle. Eine besondere Schalttafel (Textabb. 9) ermoglicht
es, die Gleichrichter auf jede der vorhandenen zwélf Lade-
stellen schalten zu kénnen. Sie verhindert aber automatisch
die Schaltung eines zweiten Gleichrichters auf ein und dieselbe
Ladestelle. AuBlerdem sind zwei Gleichrichter fir 110 Volt
Gleichstrom aufgestellt zum Betrieb der Olheizung der Steuer-
wagen bei lingerem Stillstand. Ein Abzweig dient zur Strom-
entnahme fiir die Ladung der Elektrokarren. Stecker sind in
den Gruben und hingend in der Halle verteilt. Die Hallenbe-
leuchtung erfolgt durch Tiefbreitstrahler als Verkehrsbe-
leuchtung. Wegen der Linge der Halle sind Wechselschalter
eingerichtet, die die Beleuchtung dem jeweiligen Bediirfnis an-
passen lassen.  AuBerdem kénnen fiir die allgemeine Be-
leuchtung zwei Leuchten je Stand értlich durch Zugschalter
zugeschaltet werden.

Die Versorgung mit Luft erfolgt durch einen Luftpresser
mit automatischem Ein- und Ausschalter des Elektromotors,
der Prefluftbehilter ist im Lichthof untergebracht.

Das Wasser wird der stiidtischen Wasserleitung ent-
nommen.

Triebwagenhalle im allgemeinen als entbehrlich erwiesen hat.
Iiir das Abfithren der Gase in der Werkstatthalle, wo die
Motoren linger und teil-
weise sehr lang laufen
miissen, wird eine Ver-
suchsausfithrung  mit
kranartigen Auslegern
und Absaugung durch
die Seitenwand in aller-
nichster Zeit erprobt
werden.

Als  Nebenanlagen
auller dem Schalt- und
Umformerhaus sind fiir
den Brennstoff beson-
dere Tankanlagen ge-
baut. Ein Tanken in
den Hallen ist grund-
sitzlich vermieden und
zu  vermeiden,  weil
kleine Treibstoffverluste
und damit Verunreini-
gungen des Bodens un-
vermeidbar sind, unan-
genehmen Geruch ver-
breiten und nur sehr
schwer beseitigt werden
kénnen. Die Zapfstellen
(Textabb. 10), jeweils
eine fir zwei benach-
barte Gleise, sind auf
der Westseite vor der Halle aufgestellt mit MeBuhren nach
Litern, denen der Treibstoff durch das natiirliche Gefille
aus kleineren Hochbehiiltern zuflieBt (Textabb. 10). Diese
Hochbehélter, drei Stiick je 5 m?® Inhalt stehen in der Nihe

Abb. 11.
keller je

Aufnahme: RBD, Essen.

Treibstoffbehilter im Tanlk-
40 m?* Inhalt.
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Gerat fiir den Olwechsel der Verbrennungstriebwagen.

Die Entliftung der Triebwagenhalle erfolgt durch kleine
Laternen auf dem Dach und Jalousien an der Ost- und West-
wand im Oberlicht, Durch die Vorwarmung des Kiihlwassers
braucht der Motor der ausfahrenden Triebwagen nur kurze
Zeit in der Halle zu laufen, um dann sofort die Halle zu ver-

des Tankkellers und werden von da aus durch kleine Pumpen
gespeist, die jeweils aus groem Tank 40 m3 Inhalt den Treib-
stoff durch auf dem Spiegel schwimmende Siebe entnehmen.
Eine Erwirmung dieser Hochbehilter etwa durch Dampt oder
elektrischen Strom hat sich bei den Witterungsverhéltnissen im
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Ruhrgebiet nicht als notwendig erwiesen. Die dringendste
Forderung fiir die Reinheit des Treibstoffs ist moglichst lange
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Abb. 13. Modell im Unterrichtsraum.

Lagerung, daher sind auch im Tankkeller groBe Behalter fur
einen Monatsvorrat vorgesehen. Sie werden durch entsprechende
Rohrleitungen von auflen durch das natiirliche Gefille aus dem

Kesselwagen gefiillt, wobei die Luft durch Entliftungsrohre
entweicht. Zwei wie gewdhnliche Wasserstandsanzeiger iiber-
einander gebrachte Glasrohre (Textabb. 11) zeigen die jeweilige
Fiillung des Tanks an. Etwaiger auf dem mit einer Vertiefung
versehenen Boden des Tanks sich niedersetzender Schlamm
kann mit einem Rohr durch den Mannlochdeckel abgesaugt
werden. Vereint mit der Tankanlage ist das Betriebsstofflager
(Textabb. 6) fir die Ausgabe der Betriebsstoffe errichtet.
Seine Dampfheizung ist durch eine in einem Kanal verlegte Rohr-
leitung an die allgemeine Damptheizung angeschlossen. Gleich-
zeitig sind in diesem Kanal die Olleitungen untergebracht.

Den Verkehr in der Halle mit dem Betriebsstottlager und
der Werkstatt vermitteln Elektrokarren. Fiir sie sind besondere
Karrenwege auflerhalb der Hallen angelegt. Fiir Sonderzwecke,
Beférderung von Sand, Leckdl, fiir Schmierdlwechsel, fiir
Brennstoff fiir Kokséfen usw. dienen besondere Anhinger
(Textabhb. 12a, b). Dann sind auch fahrbare Reinigungsgestelle
fiir die AuBenwiinde der Triebwagen vorhanden, die in eine Rille
gefithrt werden. Im Verwaltungsgebiude ist im Unterrichts-
raum der ganze Antrieb (Textabb. 13), die RZM.-Schaltung
teils mit wirklichen Apparaten dargestellt, aullerdem auch ein
aufgeschnittener Maybachmotor. Dadurch, dal} alles in Téatig-
keit gesetzt werden kann, bilden sie so ein &ullerst vorteil-
haftes Anschauungsmaterial fur das auszubildende Personal.

Die Baukosten einschliefilich der Kosten fiar die ma-
schinelle Einrichtung betrugen 3 Millionen J2.4. Mit dem
Bau wurde am 1. Juli 1935 begonnen. Im Herbst 1936
wurden die Anlagen in Betrieb genommen.

Aus dem Verein Mitteleuropiiischer Eisenbahnverwaltungen.

Kanigl. Ungarische Staatseisenbahnen.

Der Prisident der Koénigl. Ungarischen Staatseisenbahnen
Dr. Otto Senn tritt ab 1. Juli dieses Jahres seinem Ansuchen
entsprechend in den Ruhestand. An seiner Stelle wurde der
hisherige Vizeprisident, Ministerialsektionschef Kornelius von
Laner, zum Prisidenten der k. Ungar. St. I£. ernannt.

Den hervorragenden Féhigkeiten und Fachkenntnissen des
scheidenden Prisidenten sind eine Reihe wichtiger Schépfungen
und erfolgreichster Maflnahmen zu verdanken, die zur Folge hatten,
dall die k. Ungar. St. B. sich nach den letzten Krisenjahren
verhiiltnismiflig rasch erholten und so ein stetiger Aufschwung
eintrat.

Der neue Prisident, Sektionschef Kornelius von Léaner,
trat nach Absehlul} seiner Aushildung an der Technischen Hoch-
schule in Budapest als Maschineningenieur 1905 in den Dienst der
Staatseisenbahnen. Schon 1910 wurde er in die Generalinspektion
fiir Bisenbahn und Schiffahrt, berufen. Wiihrend des Krieges auf
verantwortlichem Posten in die Zentraltransportleitung berufen,
kehrte er nach Kriegsende auf einen leitenden Posten in das
Handelsministerium zuriick. In den Verband der k. Ungar. St. 1.
trat von Léner erst wieder im Jahre 1928 und {ibernahm als
Direktor-Stellvertreter die Vertretung des Leiters der Haupt-
selktion fiir Maschinen. Im Jahre 1931 wurde er zum Direktor
dieser Hauptsektion und im Jahre 1934 zum Vizeprisidenten
und stiindigen Stellvertreter des Préasidenten der Direktion der
k. Ungar. St. E. ernannt.

Priisident von Laner ist als hervorragender Fachmann fir

Maschinenwesen bekannt, er nahm als Konstrukteur selbst regen
Anteil an der Erneuerung und Modernisierung des Lokomotiv-
und Fahrzeugparkes seiner Verwaltung. Die Elektrisierungs-
arbeiten auf der Hauptlinie Budapest—Hegyeshalom wurden
unter seiner obersten Leitung erfolgreich durchgefihrt. Auch
die auf den Nebenbahnstrecken der ungarischen Tiefebene so er-
folgreiche Motorisierung, die Schaffung dos neuzeitlichen Schnell-
triebwagenverkehrs auf den wichtigsten Hauptlinien und die wirt-
schaftlich nutzbringende Verwendung der neuesten Fortschritte der
Verkehrstechnilk gehen auf von Léaner zurick.

Vor allem aber sei hier des Wirkens des Herrn von Laner
fiir den Technischen Ausschuf des VMEYV. gedacht, mit dem
Prisident von Laner auf das engste verkniiptt ist. Schon 1924
nahm er an der Sitzung des Fachausschusses fir Lokomotiv-
angelegenheiten in Bockstein teil und stellte bei zahlreichen
weiteren Sitzungen dieses Fachausschusses seine reichen Erfah-
rungen zur Verfligung., Fir die k. Ungar. 8t B, iibt von Léiner
den Vorsitz in den Tagungen des T-A. seit 1931, seit der Tagung
in Konstanz aus, und leitet die Geschiifte dieser fiir den technischen
Fortschritt im Verein so bedeutungsvollen Organisation mit leb-
hafter Anteilnahme und Erfolg. Erfreulicherweise wird Herr
von Léaner auch in seiner neuen Stellung als Prisident diesen
Vorsitz weiterfithren. ’

Auch das Technische Fachblatt des Vereins, das Organ, ver-
dankt Herrn von Léaner warme Unterstiitzung und wertvolle
Beitrige. So wiinscht auch die Schriftleitung des Organs Herrn
von Laner zu der Berufung anf die hdchste Stelle der k. Ungar. St. 2.
herzlich Glick.

Séimtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,Organ® enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt.
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