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Literatur.

Handbuch der Ingenieurwissenschaften, herausgegeben von
F. Loewe und Dr. H. Zimmermann. Fiinfter Teil: Der Eisenbahn-
bau; Vierter Band: Anordnung der Bahnhofe; Zweite Abteilung:
Grosse Personenbahnhdfe und Bahnhofanlagen, Abstellbahn-
hofe, Eilgut und Postanlagen, Regeln fiir die Anordnung der
Geleise und Weichen, bearbeitet von Prof. M. Oder in Danzig-
Langfuhr. Mit 539 Textfiguren, Sach- und Personenregister und
15 lith. Tafeln. Leipzig und Berlin 1914, Verlag von Wilhelm
Engelmann. Preis geh. 31 Mk., geb. 34 Mk.

Das Buch ist eine Weiterentwicklung des Kapitels ,Die Bahn-
hofanlagen u. s. w.“ von Dr. Ing. M. Oder, Professor an der tech-
nischen Hochschule in Danzig in dem bedeutsamen Werk ,Das
deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. Dort entwarf Oder,
fussend auf den Vorgidngen von Betrieb und Verkehr, das Gerippe
fiir eine wissenschaftliche Behandlung der Bahnhofanlagen. Dieses
Gerippe ist jetzt umkleidet worden mit reichhaltigem Material aus
der Praxis, sodass wir in dem neuen Buch ein eigentliches Lehr-
buch des Bahnhofbaues erhalten haben, das allerdings nur derjenige
verdauen kann, der von der Wichtigkeit der Materie erfiillt ist und
das Anwendungsgebiet dieser Betriebsgrundsitze technisch und
wirtschaftlich richtig begrenzen kann. Das Buch fusst auf Arbeiten
des leider zu friih verstorbenen Prof. Goering, auf stindiger Koinzidenz
mit Prof. Cauer, Berlin!), und auf langjdhriger Sammelarbeit im In-
und Auslande durch Prof. Oder selbst. Es werden darin die Anlagen
von Amerika, England, Frankreich, Deutschland und Italien mitein-
ander verglichen; Oesterreich und die Schweiz fehlen ginzlich.

Das Buch zerfillt in folgende sieben Abschnitte:

In Abschnitt [ werden die Grundziige des Personenzug-Betriebes
fiir Personen-, Gepick-, Expressgut-, Post- und Eilgutverkehr er-
Ortert. Der Leser wird mit der Grésse des Verkehrs und dem Ein-
fluss seiner Verdnderlichkeit auf den Betrieb, sowie mit den Anlagen
bekannt gemacht (Beispiele der Linien Bebra-Berlin und Céln-Berlin).
Dann folgt die Zusammensetzung der Ziige und ihre Verschub-
bewegungen, das wissenschaftliche Riistzeug, ohne das eine er-
spriessliche Losung derartiger Aufgaben nicht denkbar ist.

Abb. 8. Korridor im Obergeschoss des rechten Fliigels des Bad. Bahnhofs.

Im Abschnitt 11 ist die allgemeine Anordnung der Empfangs-
webdude und Bahnsteige ausfiihrlich behandelt; selbst die Zufuhr
der ,belegten Brotchen®, fiir die der Herr Verfasser eine Vorliebe

!) Eine Besprechung von Cauers Buch ,Personenbahnhéle, Grundsiitze fiir die
Geslaltung grosser Anlagen* scll in einer nichsten Nummer folgen.

—w WE

Abb. 9. Hof im rechten Fligel des Badischen Bahnhofs Basel.

zu haben scheint, und die Erfrischungsbuden der Zwischenbahn-
steige fehlen nicht.

Oder unterscheidet Anlagen fiir Fernverkehr und solche fiir
Nahverkehr. Mancher schonen Idee, die bei uns einst als Utopie
verlacht wurde, begegnen wir da in den stolzen Ausfiihrungen des
Auslandes! Anderseits haben Ausfiihrungen, die einst als gross-
ziigig angestaunt wurden, sich auch dort schon iiberlebt, kraft der
ewig wechselnden Verhiltnisse, und man muss sagen, es sei kiinftig
nicht nur die Méglichkeit der Erweiterung, sondern auch die Moglich-
keit der Entwicklung bei gréssern Neuanlagen ins Auge zu fassen.

Als beste Lage des Aufnahmegebiudes wird schliesslich die-
jenige seitlich und unter den Geleisen derjenigen iiber den Geleisen
vorgezogen. Bei Anlagen fiir Nahverkehr sind auch Geleiseschleifen
erwihnt, die bis heute lediglich bei Stadtschnellbahnen mit kleinem
Kriimmungshalbmesser zur Anwendung kamen. Bei Bahnen mit
grossem Radius werden besser Kopfbahnhofe angelegt, da der Zugs-
aufenthalt, die Linienfilhrung und die verlorenen Zugskilometer
kiirzer sind und darum die Kopfanlage wirtschaftlicher arbeitet als
grosse Schleifen.)) Das Richtigste wird in zweifelhaften Féllen stets
die Kopfanlage fiir Nahverkehr und die moglichst direkte Durch-
gangsanlage fiir Fernverkehr sein, woriiber der umfangreiche Ab-
schnitt 11l handelt. Er enthilt Eingangs die Unterscheidungsmerk-
male von Anlagen mit Richtungs- und Linienbetrieb und behandelt
dann folgende Unterabteilungen an Hand zahlreicher Beispiele des
In- und Auslandes:

A) Zwischenbahnhdte: Beispiel Kopenhagen, das iibrigens
meines Erinnerns aus einer internationalen ldeenkonkurrenz her-
vorging.?)

B) Trennungsbahnhofe, einfache und mehrfache, mit Eckverkehr.
Hier sind die Zugsfolge im Bahnhof und die Zeitberechnung usw.
sehr lehrreich dargestellt. Beispiele iiber einfachere, wie kompli-
zierte Verhdltnisse sind angefiigt von Gemiind, Saalfeld, Berlin-
Schlesischer Bahnhof (die Zukunft gehdrt dem Richtungsbetrieb!),
Hamburg, Liibeck, Darmstadt.

C) Kreuzungsbahnhdfe. Schienenfreie Linientiberschneidungen
sowohl fiir Hauptgeleise unter sich, wie mit allen andern Geleisen
sind selbstverstindlich, ebenso Berficksichtigung von Industrie-
anschliissen, Erweiterungsfihigkeit der Abstellgruppen usw.

1) Vgl. die Ausfiithrungen 7rautweilers in Bd. LXIII, S. 293. Red.
Y) Band XXXV, Seife 242,
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D) Kopfbahnhéfe und zwar: Endbahnhdfe wie Berlin (Stetti-
ner-Bahnhof) und Miinchen, Zwischenbahnhofe in Kopfform mit
ganz oder teilweise endigendem Verkehr. Hier ist als Beispiel fiir
grosse Leistungsfihigkeit ein Vorschlag von Schroder angefithrt mit
einem entferntliegenden Abstellbahnhof. Er fasst den Kopfbahnhof
als Zwischenbahnhof der Strecke nach dem Abstellbahnhof auf.

Im weitern stellt der Verfasser hochst interessante und lehr-
reiche Vergleiche zwischen deutschen und auslidndischen Anlagen
an. So im Nahverkehr zwischen dem Bahnhof Rennbahn in Grune-
wald und dem Bahnhof von Chantilly bei Paris, dessen Leistungs-
fahigkeit bei 2,7 Minuten Zugfolge mit 32 Ziigen zu 860 Personen
in 1'/; Stunden 25000 Personen betrigt, wobei auf zweigeleisiger
Bahn in gleicher Richtung parallel gefahren wird. Bei dieser Art
Anlagen spielt die Einfilhrung von Lokomotivriicklaufgeleisen die
Hauptrolle. Beim Fernverkehr werden gegeniibergestellt die Anlagen
von Anhalter Bahnhof Berlin und Bahnhof Glasgow. Mit relativ wenig
Kopfgeleisen aber véllig schrankenlosen Verbindungen mit den Ab-
stellbahnhéfen und Depotanlagen wird ein riesiger Verkehr bewiltigt.

Einige Randbemerkungen mogen f{iber die wichtigsten be-
kannten Anlagen orientieren: Frankfurt: Urspriinglich fiir Linien-
betrieb eingerichtet, entstanden Schwierigkeiten wegen Uebergang
von Kurswagen, sodass man sich mit einer Umfahrung geholfen
hat und heute einen Entwurf ausfiihrt, der auf 24 Bahnsteiggeleisen
einen Verkehr von 544 tdglichen Ziigen vorsieht. Bei Leipzig mit
363 Ziigen und 26 Bahnsteiggeleisen wurden die Verhiltnisse auch
wegen Uebergang von Kurswagen nachtriiglich erleichtert. Alfona
ist ein Trennungsbahnhof in Kopfform fiir die Ziige nach Hamburg
und Endbahnhof fiir alle Fern- und Vorortziige von Berlin, Hanno-
ver, Coln und Cuxhafen; Elektrischer und Dampf- Betrieb mit 212
Fernziigen und einer Zugsfolge fiir Nahziige von 5 Minuten. Be-
merkenswert ist, dass hier einige Gepickbahnsteige beim Ausbau
den neuen Bahnsteigsgeleisen geopfert wurden. Als gute moderne
Anlage wird Stuttgart bezeichnet, wo fiir 287 Ziige 16 Bahnsteig-
geleise erstellt wurden. Das Fehlen durchgehender Weichenstrassen
wird bemingelt. Beispiele von Wiesbaden, Bebra und Cassel ver-
vollstindigen dieses Kapitel.

E) Vereinigung von Kopf- und Durchgangsform. Hervor-
ragende Anlage von Chemnitz, wo 217 Ziige auf 7 Durchgangs- und
9 Kopfgeleisen tiglich abgefertigt werden und reichliche Lokomotiv-
Durch- und Riicklaufgeleise vorhanden sind. Das auslindische Gegen-
stiick ist Valenciennes mit bloss 113 Ziigen, wobei die Bahnsteige
hintereinander angeordnet sind; dadurch wird bedeutend an Raum
gespart. Ferner ist Disseldorf mit 370 Ziigen dem englischen
Bahnhof Waverly-Station in Edinburg mit 697 Ziigen gegeniiber-
gestellt, wobei bemerkt wird, dass in Deutschland die Kreuzungs-
weichen hiufiger verwendet werden als in England, ihrem Ursprungs-
land. Interessant ist die Union Station in Washington mit ihren
33 Bahnsteiggeleisen und die Lésung von Neapel, wo tiefliegende
Transitgeleise mitten durch die Lokalgruppe fithren. Den Schluss
machen die drei grossten New- Yorker Bahnhofe zum Teil mit
Schleifen fiir das Umsetzen von Lokomotiven und ganzen Zugsteilen
von der Ankunfts- auf die Abfahrtsseite hiniiber.

F) Gemeinschaftsstationen ( Uebergangsstationen), Bahnhofe
an der Landesgrenze. Von diesen Spezialkonstruktionen sind haupt-
sdchlich die Grenzbahnhéfe mit den Zollanlagen eingehend behan-
delt, wie: Salzburg (deutsch-Gsterreichisch), Herbestal (deutsch-
belgisch), Klein-Basel (deutsch-schweizerisch) und Skalmierzyce
(deutsch-russisch).

Von diesen diirfte der badische Bahnhof in Klein - Basel ein
Unikum darstellen, einmal wegen des in ihm grundsitzlich zur
Durchfiihrung gebrachten Prinzips des ausschliesslichen Vorwirts-
Rangierens, als auch seiner Lage in zwei verschiedenen Staats-
gebieten: die Landesgrenze geht mitten durch die Anlage hindurch.
Wir bringen das Wenige, das das Buch enthilt, samt den Abbildun-
gen 440 (2) und 441 (3) als Textprobe hier zum Abdruck, da die in
Vorbereitung befindliche Monographie iiber den badischen Bahnhof
Basel vermutlich noch lingere Zeit auf sich warten lassen wird.")

1) Wir hatten uns schon vor lingerer Zeit um die Unterlagen zu einer um-
fassenden Veroffentlichung fiber die mustergiiltigen Anlagen des bad. Bahnhofs Basel
beworben, doch war es der Grossh. Generaldirektion noch nicht moglich, unserm
Wunsch zu entsprechen. Zur allgemeinen, notdiirftigen Orientierung iiber die gegen-
scitige Lage der verschiedenen Bahnhofe und Linien zu einander und zur deutsch-
schweizerischen Landesgrenze haben wir anhand 6ffentlich erhiiltlicher Touristenkarten
des Oberelsass und des Basler Jura, sowie der nachfolgenden Abbildung 2 die in

Abbildung 1 wiedergegebene, schematisierte Skizze zusammengestellt, die auf Ge-
nauigkeit natlirlich keinen Anspruch macht. Redaktion.

Auf Seite 358 des Buches und folgenden heisst es:
Bahnhof Basel der Badischen Staatsbahnen.

In Basel befinden sich zwei getrennte Bahnhofsanlagen; auf
der linken Rheinseite liegt der Bahnhof der Schweizerischen Bundes-
bahnen, in den auch die Ziige vom Elsass her einmiinden, auf der
rechten liegen die Anlagen der Badischen Staatsbahnen. Diese
letzteren bestehen aus drei riumlich gesonderten Hauptteilen: dem
Personenbahnhof, dem Giiterbahnhof und dem Verschiebebahnhof.
Der letztgenannte liegt zum Teil auf deutschem, zum Teil auf
schweizerischem Gebiet, die andern dagegen véllig auf schweize-
rischem Grund und Boden.

In den badischen Personenbahnhof miinden ein: von Norden
her die Bahn von Freiburg, die eine deutsche Verbindungsstrecke
vom linken Rheinufer (Hiiningen) aufnimmt, von Siiden dagegen die
Bahnen von Lérrach (Wiesentalbahn), Konstanz und die Verbindungs-
strecke vom Bahnhof Basel der Schweizerischen Bundesbahnen.
Die Wiesentalbahn kommt aus Deutschland, hat aber auf schweize-
rischem Gebiet eine Station (Riehen).

In den Verschiebebahnhof miinden die gleichen Strecken ein,
ausserdem eine zweite Bahn von Lérrach (die sogenannte strategische
Bahn), sowie eine Anschlusstrecke vom Ortsgiiterbahnhof. Die An-
lagen fiir den Uebergangs- und Zollverkehr werden im badischen
Bahnhof Basel dadurch besonders verwickelt, dass folgende vier
Verkehrsbeziehungen vorkommen:

von Deutschland nach der Schweiz
von der Schweiz nach Deutschland
von Deutschland nach Deutschland
von der Schweiz nach der Schweiz,

Es ist dafiir gesorgt, dass die Reisenden und Giiter, die die
Zollgrenze nicht iiberschreiten, keinen Aufenthalt durch die Zoll-
einrichtungen haben.

Die Fiihrung der Hauptgeleise ist in Abbildung 2 (Seite 220) in
grossen Ziigen dargestellt. Abbildung 3 zeigt die Anordnung der
Bahnsteige und Tunnel im einzelnen.!) Das Empfangsgebiude zerfillt
in zwei Teile: der linke dient dem Verkehr von und nach Deutsch-
land, der rechte dem von und nach der Schweiz. Das gleiche gilt
von dem zwischen Gebiude und Bahnkérper angeordneten Lings-
gang. Die beiden Personentunnel I und Ill, sowie der Gepicktunnel
II auf der linken Seite dienen dem deutschen, IV und V dem schwei-
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Abb, 1. Uebersichts-Skizze der Bahnhéfe Basels.

zerischen Verkehr. Die Bahnsteigsperren liegen an den Tunnelein-
gingen. Die Zollgrenze ist in Abbildung 3 durch Schraffur ge-
kennzeichnet.

Fiir den Personenverkehr sind insgesamt vier Inselbahnsteige
vorhanden. Von diesen dient der erste dem Verkehr Freiburg-
Schweiz. Die von Deutschland kommenden Ziige fahren am linken

') Vergl. auch die Grundrisse zum Aufnahmegebiude auf S. 216 u. 217. Red.
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Ende ein, die nach der Schweiz weiterfahrenden Reisenden gehen
durch die auf dem Bahnsteig befindliche schweizerische Zollhalle
hindurch und fahren von dem vordern Teil des Bahnsteigs, nach-
dem der Zug vorgezogen ist, weiter. Die Reisenden, die in Basel
bleiben, steigen die vor der schweizerischen Zollhalle ausmiindende
Treppe hinab, gehen durch den mittlern Personentunnel und die im
Empfangsgebiude gelegene schweizerische Zollstelle zur Stadt; die-
jenigen aber, die nach Konstanz oder

Schweiz bestimmt sind, nach der Gruppe D Z A (Deutscher Zoll-
Ausgang), wo sie von den deutschen Zollbeamten untersucht werden;
von hier gelangen sie nach der nichsten Gruppe SZB (Schweizer
Zollbahnhof), wo die schweizerische Untersuchung stattfindet. Von
dort aus werden sie in die Ausfahrgruppe A, (Ortsgiiterbahnhof)
oder A; (Uebergang nach den Schweizerischen Bundesbahnen) vor-
geschoben.

der Wiesentalbahn wollen, also in
Deutschland verbleiben, steigen mittels

W\ A\
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Der dritte Bahnsteig ist fiir den
Verkehr von und nach Konstanz be-
stimmt und daher lediglich mit den deutschen Personentunneln I
und Il verbunden; dagegen fehlt eine Treppe zu dem schweize-
rischen Tunnel V. Vom vierten Bahnsteig dient die linke Hailfte
dem Verkehr nach den deutschen Stationen der Wiesentalbahn, die
rechte dem Verkehr nach der schweizerischen Station Riehen
dieser Linie.

Der Verschiebebahnhof, Abbildung 2?), ist dadurch be-
merkenswert, dass die Landes- bezw. Zollgrenze mitten durch ihn
hindurchgeht. Er kann im wesentlichen als Anlage mit einem von
Norden nach Siiden entwickelten Geleisesystem fiir die Ziige aller

Abb. 3.

<

Schema des Empfangsgebiudes und der Bahnsteige im neuen Badischen Bahnhof Basel.

In umgekehrter Richtung fahren Bedienungsziige vom Orts-
giiterbahnhof in die Gruppe E,, Uebergabeziige von den Bundes-
bahnen in die Gruppe E; ein; die Wagen gelangen von hier in die
Gruppe D Z E (Deutscher Zoll-Eingang), werden dort abgefertigt und
dann zu den Einfahrtsgeleisen E; iiberfiihrt.

Der Ortsgiiterbahnhof Basel besitzt zahlreiche Freiladegeleise,
Rampen, Geleisewagen und einen hufeisenférmigen Giiterschuppen
(s. Handb. d. Ing.-Wiss. V. 4. 1. S. 203). Die Schuppenfliche ist
durch ein hohes Gitter in zwei Teile (Zollinland und Zollausland)
zerlegt. Der Schuppen dient auch dem Umladeverkehr zwischen
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Abb. 2. Schema der Geleiseanlagen des neuen Badischen Bahnhofs in Basel.
(Abb. 2 und 3 sind Abbildungsproben aus dem Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften, ,Grosse Personenbahnhdfe usw.“, Verlag Wilh. Engelmann, Leipzig.)

Richtungen aufgefasst werden. Im einzelnen zeigt er jedoch gewisse,
durch den Grenzverkehr bedingte Eigentiimlichkeiten.

Die Giiterziige aus Deutschland (Freiburg, Konstanz, Lorrach,
Hiiningen) fahren direkt in die Einfahrtgruppe E; und werden von
dort mittels eines Ablaufberges zerlegt; Wagen nach deutschen
Stationen laufen in die Geleisegruppe R; A;; solche, die fiir die

1) Die Uebersichtskizze entspricht nicht genau dem ausgefiihrten Entwurf,
gibt aber die Anordnung im wesentlichen richtig wieder. Vergl. auch den wiihrend
der Drucklegung dieses Werkes erschienenen Aufsatz von Ammann: ,Der neue
badische Personenbahnhof in Basel®, Zeitschrift des Verbandes deutscher Architekten-
und Ingenieur-Vereine, 1913, 2. Jahrgang, Seite 337 und 345. Ferner: ,Der Badische
Bahnhof in Basel“, herausgegeben unter freundlicher Mitwirkung von Fachleuten
durch Frobenius A.-G., Verlagsanstalt in Basel 1914. Mit zahlreichen Abbildungen
und einem Geleiseplan 1:15000.

deutschen Stationen. An jedem Ende befindet sich eine Nieder-
lage fiir die deutsche und die schweizerische Zollverwaltung.

Die Freiladegeleise des Ortsgiiterbahnhofes werden auch zur
zollamtlichen Behandlung der Wagenladungen beniitzt, die auf dem
Rangierbahnhof nicht abgefertigt werden koénnen. Sie sind zu
diesem Zwecke mit iiberdachten Geleisewagen und Untersuchungs-
biihnen versehen."

In dem Buche von Oder fehlen im Kapitel der Gemeinschafts-
bahnhofe jene zwischen Normal- und Spezialbahnen, die bei uns
in der Schweiz eine sehr grosse Rolle spielen, wo das Netz der
Privat- und Spezialbahnen relativ sehr gross ist. Wir empfinden
in dieser Hinsicht in dem Buche eine Liicke.
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Im Abschnitt 1V werden wir wiederum zuerst theoretisch und
dann an ausgefiihrten Beispielen mit dem Organismus der Abstell-
bahnhofe bekannt gemacht, die betriebstechnisch ausfiihrlich er-
liutert werden. Die Grosse und Zahl der Geleise wird zahlenmissig
und graphisch aus den bisherigen Erfahrungen von sieben preus-
sischen Direktionsbezirken und fiinf preussischen Bahnhofen her-
geleitet. So wird unter anderm empfohlen, den Wagenvorrat
gleich dem anderthalbfachen des mittlern Bedarfes zu wihlen, ein
Ansatz, der von den schweizerischen Verhiltnissen kaum erreicht
werden wird.

Abschnitt V. Umgestaltung der Bahnhdfe. Wie bei den
Gemeinschaftsbahnhofen, sehe ich auch hier manches nicht, was
mich sehr interessiert hitte: Die Nebeneinanderstellung von alten
und neuen Anlagen und die Griinde, die zur Umgestaltung alter
Anlagen gefiihrt haben, am einzelnen Beispiel dargestellt, mit andern
Worten die Behandlung der wirtschaftlichen Seite dieses Problems.
Diese spielt bei unsern gespannten wirtschaftlichen Verhidltnissen
in der Schweiz eine grosse Rolle und nicht selten muss sowohl
die Erfahrung von in Ehren grau gewordenen Fachleuten, als auch
der Ideenflug wohl promovierter Jiinger technischer Wissenschaften
vor der praktisch erreichbaren Lésung kapitulieren. Wir begegnen
zwar im Buche von Oder in diesen Beziehungen ofters Stellen, wo
er auf diese Zusammenhinge hinweist, aber er hiitet sich, dieses
praktische Gebiet zu betreten. Er tat dies nicht zum Nachteil seines
Werkes, dem er damit den Charakter des unabhingigen und reinen
Lehrbuches wahrte. Dies gilt besonders auch im folgenden

Abschnitt VI iiber die Gestaltung grosser Bahnhotfanlagen.
Die Zahl und Lage einzelner Bahnhofe im Stadtgebiet, deren Lage
zum Netz, die Teilung oder Vereinigung bestehender Anlagen usw.
gehOrt zum Besten, was hieriiber je veroffentlicht wurde. Es ist
mir dann fast unverstindlich, wie der Verfasser sich verleiten lassen
konnte, am Schlusse noch einen

Abschnitt VII beizufiigen, der von den Regeln iiber die An-
ordnung der Geleise und Weichen handelt. Diese gehdren wohl
eher in ein Lehrbuch iiber Oberbau und wirken hier nach dem
gliicklich gesteigerten Aufbau der ganzen Bahnhoftheorie fast wie
ein kalter Wasserstrahl.

So ist Prof. Oders Buch iiber Bahnhofe, dessen sorgfiltige
Ausstattung, namentlich hinsichtlich der vielen, klaren Tafelbeilagen
noch lobend erwihnt sei, ein wichtiges und den schweizerischen
Spezialfachleuten fiir Bau und Betrieb ein willkommenes LehAr- und
Nachschlagebuch von bleibendem Werte, aber sicher nur fiir solche,
die gewillt sind, aus den gréssern Verhiltnissen und ihrem Werde-
gang zu lernen und’im Rahmen allseitiger wirtschaftlicher Priifung
fiir unsere kleinern schweizerischen Verhiltnisse Nutzen zu ziehen.

St. Gallen, Juni 1914.
Dipl.-Ing. H. Sommer.

Vorstehende Buchbesprechung war bereits gesetzt, als wir
die Nachricht vom Tode Prof. Oders erhielten. Ein kurzer Nachruf
auf Seite 222 enthidlt die Hauptdaten aus seinem Lebenslauf.

Die Redaktion.

Miscellanea.

Die Wasserkraftanlage an den Cedars Rapids im
St. Lorenzstrom (Kanada). Anschliessend an unsere Notiz auf
Seite 202 iiber die neue Kraftanlage am St. Maurice-Fluss geben
wir nachstehend einige Daten {iber eine in Bau befindliche Wasser-
kraftanlage am St. Lorenzstrom, die nach ihrem vollen Ausbau an
Grosse wohl alle bisherigen kanadischen Kraftanlagen {ibertreffen
diirfte. Der St. Lorenzstrom hat an dieser Stelle eine Breite von
etwa 900 m und auf 3,2 km Linge ein Gefille von 9,75 m. Die
Anlage wird von einer Privatgesellschaft erbaut, die die elektrische
Energie fiir elektrochemische Zwecke verwerten will. Da die Kon-
zession die Erstellung eines Staudammes ausschliesst, wurde ein
seitlicher Kanal von 210 bis 360 m Breite angelegt, an dessen Ende
das 360 1 (im ersten Ausbau nur 210 /) lange und 40 m breite
Kraftwerk erstellt wird, Die Zentrale wird nach ,,Eng. Record" im
ersten Ausbau 10, im vollen Ausbau 18 vertikalachsige, einfache
Francisturbinen von je 10800 PS bei 9,15 m Gefille und 55,6 Uml/min

!) Siehe Eisenbahntechnik d. G. Bd. I, 2, Auflage, Abschnitt 3, Wiesbaden
1909, Seite 610,

erhalten, nebst sechs Erregerturbinen von je 1500 PS. Die mit den
Hauptturbinen gekuppelten Generatoren werden bei einer Leistung
von 10000 £VA Drehstrom von 6600 Volt und 60 Perioden liefern,
die mit den Erregerturbinen gekuppelten solchen von 2200 Volt,
der in Umformern in Gleichstrom transformiert werden soll.

Monatsausweis Oktober 1914.
Siidseite Nordseite Total

Simplon-Tunnel IL
Tunnellinge 19825 m

Firststollen:  Monatsleistung . s m 25 — 25
Stand am 31. Oktober m 3788 5148 8936
Vollausbruch: Monatsleistung . ; m 60 = 60
Stand am 31. Oktober m 3703 5039 8742
Widerlager:  Monatsleistung . m 74 — 74
Stand am 31. Oktober m 3634 4884 8518
Gewolbe: Monatsleistung . St i 76 — 76
Stand am 31. Oktober . m 3632 4874 8506
Tunnel vollendet am 31. Oktober m 3632 4874 8506
In °/, der Tunnellinge 05l 51:8:3 24,6 429

Mittlerer Schichten-Aufwand im Tag
ImiTunnel =5inan s ety a7 — 172
Ini=Freiens: b svindstnisin e 44 23 67
Im'Ganzen . « % 216 23 239

Nordseite. Unterhalt des Malerxals Arbeiten am Nordportal
und am Ventilatorengebdude.

Siidseite. Die Arbeiten beschrinkten sich auf eine kurze
Strecke, auf der die Fertigstellung des Mauerwerks zur Sicherheit
des Tunnels I erforderlich war.

Monatsausweis Oktober 1914.
Siidseite Nordseite Total

Hauenstein - Basistunnel.
Tunnelldnge 8133,8 m

Sohlenstollen: Durchschlag am 10. Juli m 5864,9 2268,9 8133,8
Firststollen:  Fortschritt im Oktober m 132 — 132
Linge am 31. Oktober m. . 5500 2061 51567
Vollausbruch: Fortschritt im Oktober m 130 = 130
4 Liange am 31. Oktober m 5342 2048 7390
Widerlager:  Fortschritt im Oktober m 50 — 50
Linge am 31. Oktober m 5130 2048 7178
Gewdlbe: Fortschritt im Oktober m 196 60 256
Linge am 31. Oktober m 5024 2048 7072
Tunnel vollendet am 31. Oktober . m 4080 1508 5588
Wassermenge am Portal . . . . . [/sek 84 (Yo i
Mittlerer Schichten-Aufwand im Tag:
Im Tunnel . . . . e e AS 36 384
Ausserhalb des Tunnels . 139 — 139
Auf offener Strecke . . . . . . — 172 172
Imd'Ganzen: . 487 208 695

Der Schacht bei Zeglmgen xst auf 118 m voll ausgeweitet,
wovon 100 m ausgemauert sind.

Herstellung ausserordentlich hoher Temperaturen. Bis
jetzt waren im Bogenlichtkrater Temperaturen bis 4200° abs. fest-
gestellt worden. Es soll nun Prof. Dr. Otto Lummer in Breslau
gelungen sein, mit dem Bogenlicht unter erhohtem Druck Tempe-
raturen von etwa 7000° abs., also etwa 1000° mehr als die wirkliche
Sonnentemperatur zu erreichen. Da Reinkohle bei hohem Druck
praktisch keinen elektrischen Lichtbogen bildete, bedurfte es aber,
wie die ,Z.d.V.D.L" mitteilt, langwieriger Versuche, eine geeignete
Kohle ausfindig zu machen, die wirkliche Lichtbogen lieferte und
wihrend ldngerer Zeit ihre hochste Leuchtkraft bei dem bis auf
22 at gesteigerten Ueberdruck ergab. Wichtig ist, dass sich bei
dieser hohen Temperatur die Flichenhelligkeit des Bogenlichtkraters
auf das achtzehnfache steigert.

Fahrenverkehr zwischen Key-West und Kuba, Zwischen
Key-West, auf der Inselgruppe der Florida Keys, das den sfidlichsten
Punkt des Eisenbahnnetzes der Vereinigten Staaten darstellt,’) und
Havanna auf der Insel Kuba, soll eine Dampffihrenverbindung ein-
gerichtet werden. Das hierzu bestimmte Fihrschiff ist nach der
wZ.d.V.D.L* 107 m lang und 17,3 m breit, hat 6,7 m Seitenhdhe
und trigt vier Geleise. Es ist dhnlich wie die Dampffihren auf
den nordamerikanischen Seen gebaut und mit zwei Dreifach-Expan-
sionsmaschinen von zusammen 3000 PS bei 100 Uml/min ausge-
riistet. Als Fahrgeschwindigkeit sind 12 Knoten vorgesehen. Da
die Entfernung zwischen Key West und Havanna 130 km betriigt,
ist diese Verbindung die lingste Strecke, auf der Eisenbahnwagen
mit Hiilfe einer Fiihre iiber das Meer befdrdert werden.

1) _Vergl. Band XLV, Seite 166,
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Das neue Schulhaus auf der Quader in Chur ist am 30.
Oktober mit einer dem Ernst der Zeit angepassten einfachen und
schlichten Feier eingeweiht worden. Das Gebiude, dessen Vorgelinde
mit einzelnen fiir das Schulhaus bestimmten Bauteilen fiir die kan-
tonale Ausstellung 1913 verwendet wurde, ist von den Architekten
Schafer & Risch in Chur erstellt worden, auf Grund des in einem
engern Wettbewerb erhaltenen ersten Preises. Unsere Leser finden
die Darstellung der Wettbewerbsergebnisse, deren Pline im wesent-
lichen auch fiir die Ausfithrung beibehalten wurden, auf den S. 225
u. ff. des Bandes LX vom 26. Oktober 1912. Die fiir den Bau auf-
gewendeten Kosten beliefen sich auf fiber 600000 Fr.

Elektrische Schmalspurbahn Chur-Lenzerheide-Tiefen-
kastel und Oberhalbstein bis Bivio. Der Bundesrat beantragt,
die am 22. Juni 1911 der Firma E. Froté & Cie. in Ziirich erteilte
Konzession (Bd. LVII, S. 223) in zwei Teile zu zerlegen, und zwar:
I. Chur-Lenzerheide-Tiefenkastel mit Frist von 24 Monaten zur Ein-
reichung der technischen und finanziellen Vorlagen, und II. Tiefen-
kastel-Bivio-Julier-Silvaplana (bezw. Bivio-Septimer-Casaccia), wofiir
die vorschriftsmissige Feststellung der Termine nach Anhdrung der
Bahngesellschaft und der Kantonsregierung spiter zu erfolgen hitte.

Nekrologie.

T M. Oder. Erst 41 Jahre alt ist am 29. September d. ]. zu
Danzig Dr.-Ing. Moritz W. Oder, Professor fiir Eisenbahnbau an der
Technischen Hochschule zu Danzig gestorben, der als Ingenieur
und Hochschul-Professor, sowie durch vielfache literarische Titig-
keit sich einen hervorragenden Namen gemacht hat.

In Berlin am 25. November 1873 geboren, erwarb er im
September 1891 am Wilhelmsgymnasium das Reifezeugnis und
studierte vom Herbste 1891 bis zum Sommer 1896 das Bauingenieur-
wesen, mit Ausnahme eines Semesters, das er an der Eidg. Techn.
Hochschule in Ziirich zubrachte, an der Techn. Hochschule in
Berlin, wo Goering und Miiller-Breslau seine Lehrer waren. Nach
der im Mai 1896 bestandenen Priifung wurde Oder zum Regierungs-
baufiihrer ernannt und war als solcher in verschiedenen Eisenbahn-
Direktionsbezirken bis 1900 sowohl beim Bau wie beim Betrieb
titig. Im November 1900 bestand er die zweite Priifung mit Aus-
zeichnung, wurde zum Regierungsbaumeister ernannt und gleich-
zeitig der Direktion Berlin iiberwiesen. Nach kurzer Beschiftigung
bei der Direktion Koln, erhielt er eine Berufung als Hilfsarbeiter
in das Ministerium der Offentlichen Arbeiten, in welcher Stellung
er bis zum Herbst 1904 verblieb. Daneben wirkte er seit 1901 als
Assistent bei Professor Goering, seit 1902 ebenso als Assistent
bei Professor Cauer an der Techn. Hochschule Berlin.

Im Juli 1904 promovierte Oder an dieser Hochschule mit der
Dissertation ,Betriebskosten der Verschiebebahnhéfe“ zum Dr.-Ing.
und wurde mit Griindung der Techn. Hochschule Danzig an diese
berufen als Professor fiir Eisenbahnwesen. Dieses Amt hat er bis
zu seinem Tode mit dem schonsten Erfolg bekleidet. Neben seiner
Lehrtitigkeit ist Oder auch besonders durch wissenschaftliche lite-
rarische Arbeiten hervorgetreten. Seine Beitrige an technischen
Zeitschriften, als Mitarbeiter am ,Handbuch fiir Ingenieurwissen-
schaften”, an Rélls ,Enzyklopedie”, in Stockerts ,Handbuch des
Eisenbahn-Maschinenwesens” u. a. m. sind von den Fachgenossen
allgemein sehr geschitzt worden, die seinen allzu frithen Heimgang
betrauern. Auch zu schweizerischen Ingenieuren unterhielt er viel-
fache Beziehungen und hat wiederholt iiber schweizerische Bahn-
bauten im ,Zentralblatt der Bauverwaltung® geschrieben.

§ E. Heidrich. Laut einem Berichte in den ,Basler Nach-
richten® ist Professor Ernst Heidrich, der als Professor der Kunst-
geschichte an der Basler Universitit dort im besten Andenken steht
und nun den gleichen Lehrstuhl an der Universitit Strassburg ein-
nehmen sollte, auf dem nordwestlichen Kriegsschauplatz gefallen.
Unter den jiingern Kunstgelehrten genoss E. Heidrich besonderes An-
sehen. Die Kunstfreunde verdanken ihm drei Binde i{iber altnieder-
landische, altdeutsche und vlimische Malerei, die besonderes Auf-
sehen erregten. Er war auch ein glidnzender Lehrer, der {iber einen
fliessenden und zugleich gehaltvollen Vortrag verfiigte.

yDer Grundzug dieses Mannes — schreibt ein Basler Freund
— war die Sachlichkeit, die Wahrheitsliebe. Daraus entsprang die
Schlichtheit und Lauterkeit seiner Persdnlichkeit, daraus das Ge-
diegene, Solide seiner wissenschaftlichen Leistungen. Hat dieser
Mann uns nun so gefallen, weil wir Basler bei unserer oft ge-

schmihten Niichternheit besondern Sinn fiir das Aechte und Wahre
haben? Vielleicht. Ueberhaupt aber verbindet die Liebe zur Wahr-
heit die Einzelnen und die Volker, wie die Liige sie trennt, bis zu
diesen entsetzlichen Entzweiung, der dieses kostbare Leben zum
Opfer gefallen.”

Preisausschreiben,

Zur Milderung der Klassengegensitze. Ueber diese vom
»Wiirttembergischen G6thebund“ ausgeschriebene Preisfrage haben
wir in Band LXIII, Seite 73, Niheres mitgeteilt. Es ist heute nach-
zutragen, dass der auf den 31. Dezember 1914 festgesetzte Zeitpunkt
fiir die Einlieferung der Arbeiten mit Riicksicht auf die Kriegslage
verschoben worden ist. Der neue Einlieferungstermin soll spiter
bekannt gegeben werden.

Literatur.

Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten:
Zu beziehen durch Rascher & Cie, Rathausquai 20, Zdrich.

Beihefte zum Gesundheits-Ingenieur. Reihe 1. Arbeiten
aus dem Heizungs- und Liiftungsfach. Herausgegeben von Dr. techn.
K. Brabbée, Prof. a. d. Kgl. Techn. Hochschule, Berlin. Heft 2:
Mitteilungen der Priifungsanstalt fiir Heizungs- und Liiftungsein-
richtungen. Heft 6: 16. Mitteilung: Brabbée, Wierz; Vereinfachtes
Verfahren zur zeichnerischen oder rechnerischen Bestimmung der
Rohrleitungen von Niederdruck-Dampfheizungen. Mit 2 Tafeln. Preis
geh. M. 2.50. Heft 7: 17. Mitteitung: Brabbée, Untersuchung eines
Lollar-Grossdampfkessels. Mit 6 Tafeln. Preis geh. 5 M. Miinchen
und Berlin 1914. Verlag von R. Oldenbourg.

Tabellen zur Bestimmung des Kubikinhaltes kantiger
Hoélzer abgestuft von Centimeter zu Centimeter fiir die Stirke und
von 10 zu 10 Centimeter fiir die Linge nebst verschiedenen andern
Hilfstabellen fiir das Holzgewerbe mit Anleitung zu deren Gebrauch.
Von Theodor Felber, Prof. a. d. Eidg. Techn. Hochschule, Ziirich.
Ziirich 1914, Verlag von Schulthess & Co. Preis geh. Fr. 3.20,
geb. Fr. 3.80.

Neuzeitliche Wasserversorgung in Gegenden starker
Bevilkerungsanhdufung in Deutschland. Eine wirtschaftlich-
technische Untersuchung von Dr. Ing. A. Heilmann, Reg.-Baumstr.
Mit 21 Abbildungen und 2 Tafeln. Miinchen und Berlin 1914. Ver-
lag von R. Oldenbourg. Preis geh. M. 5,50.

Aide-Mémoire de I'Ingénieur-Constructeur de Béton
armé. Par Jean Braive, Ing. des Arts et Manufactures. Préface
de A.Mesnager, Prof. 3 I'Ecole des Ponts et Chaussées. Paris 1914,
Editeurs H. Dunod et E. Pinat. Prix fr. 15.—.

Redaktion: A. JEGHER, CARL JEGHER.

Dianastrasse 5, Ziirich II.

Vereinsnachrichten.

Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein.

EINLADUNG
zur
II. Sitzung im Vereinsjahr 1914,/1915
auf
Mittwoch den 18. November 1914, abends 8 Uhr, auf der Schmiedstube
TRAKTANDEN:
1. Geschiftliche Mitteilungen.
2. Vortrag von Privatdozent /1. Zschokke , Neueres iiber Rost und
Rostschutz".
Studierende und eingefiihrte Giste sind willkommen.
Der Président.
Gesellschaft ehemaliger Studierender
der Eidgendssischen Technischen Hochschule in Ziirich.

Stellenvermittlung.

Importante Société de Mines de Cuivre du Chili étant a méme
de pouvoir livrer tout le cuivre dont la Suisse aura besoin, cherche
un représentant sérieux et compétent, ayant des relations dans
toutes les grandes usines de la Suisse. (1948)
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