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Nr. 17.

Vom Sparen beim Eisenbahnbetrieb.
Von Dr. ing, 4. Gutzwiller,
Direktor der Schweiz. Stellwerkfabrik Wallisellen.

ySparen wird das Losungswort der Zeit“ schreibt
Herr Direktor R. Winkler in seinem in Bd. LXXII], S. 129
der ,Schweizerischen Bauzeitung“ (22. Marz 1919) erschie-
nenen Aufsatz und schliesst seine zeitgemissen Ausfithrungen
mit dem Mahnruf: | Spart nicht nur Stoff, spart Zeit, spart
Kraft“. Angeregt durch seine vorziiglichen Worte sei mir
gestattet, hier einiges vom Sparen beim Eisenbahnbetriebe
zu sagen.

Die heutige Zeit erfordert auf allen Gebieten griind-
liche Arbeit; an das gesamte Wirtschaftsleben werden so
ungeheure Forderungen gestellt, dass nur eine vollkommene
Organisation ihnen gerecht werden kann. Auf Gebieten,
wo eine wissenschaftliche Grundlage das Eindringen in die
Materie auch unter geidnderten Verhiltnissen ermoglicht,
wird eine Anpassung an die heutigen Zustinde leichter
moglich sein als auf solchen, wo man auf Erfahrungs-
Tatsachen angewiesen ist und wo der Satz von der Ueber-
tragung des Wissens auf das praktische Leben nicht so
leicht anwendbar ist. Zu diesen letztern Gebieten gehort
der Eisenbahnbetriebdienst, das ist die richtige und zweck-
missige Beniitzung der Eisenbahnanlagen fur die Durch-
fihrung der den Eisenbahnen gestellten Aufgaben. Es
fehlt uns auf diesem Gebiet an einer Wissenschaft. Es
sind wohl die notigen Mittel fir den Betrieb gegeben und
jedes dieser Mittel ist mehr oder weniger wissenschaftlich
ergriindet. Hingegen fehlt der Zusammenhang zwischen
dem Betriebdienst und den eisenbahnbetrieblichen Einrich-
tungen. Wir haben Vorschriften, die den Betrieb leiten,
aber keine Wissenschaft, die die Zusammenhénge in ihrer
ursichlichen Bedeutung zu ergriinden vermag. Es sind
diese Mingel withrend des Weltkriegs auch erkannt worden.
Man war bei der Lésung von schwierigen Verkehrs- und
Betriebsfragen, wie sie sich beim Transport von Millionen-
heeren und beim Nachschub fiir diese ergeben mussten,
einzig auf die Erfahrung einzelner Funktionire angewiesen.
Eine systematische, wissenschaftliche Befehlsgebung von
oben war nicht moglich. Man war gezwungen, die Leitung
des Eisenbahnbetriebes aus der Hand zu geben.

In richtiger Erkenntnis dieser Uebelstinde wurden in
letzter Zeit Vorschlage gemacht, die dahin gingen, die
wissenschaftlichen Erforschungen der Eisenbahnfragen einem
besondern Institute fiir Verkehrswesen zu iibertragen. Zu
einer Losung ist es bis jetzt noch nicht gekommen.

Zur Besserung der Zustinde koénnen wir auf prak-
tischem Wege, wenn auch nur allmihlich, aber desto sicherer
dadurch gelangen, dass wir schon beim Bau von Eisen-
bahnen und deren Verbesserungen auf die kiinftigen Be-
triebvorginge bis in alle Einzelheiten, ebenso auf die
Sicherung des Betriebes Riicksicht nehmen. Die Betrieb-
Faktoren sollen in erster Linie massgebend sein fiir den
Bau einer Eisenbahn und nicht ausschliesslich die Baukosten.
Der Betriebfachmann muss bei Bahnfragen etwas mehr
befragt werden. Dadurch konnen sich die fiir eine
wissenschaftliche Behandlung notwendigen Zusammenhdinge
ergeben. Der Krieg dirfte auch diese Fragen ihrer Losung
niher gebracht haben. Mangel an Material und Arbeits-
kraften werden von selbst dazu fithren, die vorhandenen
Verkehrsanlagen den jedenfalls gesteigerten Anforderungen
durch wirtschaftlichere Ausniitzung besser auszubauen. Wir
stehen heute vor ganz andern Problemen in Eisenbahn-
Fragen als vor dem Kriege. Die Mittel, um neue Eisen-
bahnen zu bauen, deren Bediirfnis fraglich und deren
Rendite erst nach Jahren wirksam werden kann, werden

fehlen. Wir werden gezwungen sein, mit den vorhandenen
Mitteln haushilterisch umzugehen; das will nicht heissen,
dass wir die Reserven aufbrauchen oder Altes unzweckmis-
siges behalten missen, denn das wire Raubbau an unserm
Gute und wiirde zur Zerriittung fihren, sondern wir werden
auf eine weise Ansniitzung der vorhandenen Anlagen bis
zum grosstmoglichen Nutzeffekt angewiesen sein. Hierzu
sind wir aber bis jetzt nicht erzogen. Wir waren gewohnt,
uns vom Alten abzuwenden und Neues zu schaffen; Mittel
und Arbeitskrifte waren ja vorhanden. Heute geht es
nicht mehr, weil nicht mehr gentigend produziert werden
kann, um so mit den Mitteln zu geuden.

Es treten Forderungen nach Neueinrichtungen, nach
neuen, rentablen Nuilzbauten auf, mit Hilfe deren man das
Bestehende erhalten und weiter ausniitzen kann. Es gibt
in allen Lindern Eisenbahnanlagen, die, nach der heutigen
Zeit beurteilt, noch umstdndlich und unzweckmissig be-
trieben werden und sogar auf den Verkehr hemmend wirken,
weil die Zusatzbauten fiir eine rentable Betriebfithrung
fehlen.  Solche Zusatzbanten sind vor allem auch die
Sicherungseinrichtungen, weil mit deren Hilfe der Stations-
Fahrdienst und Bahnhofdienst viel wirtschaftlicher gehand-
habt und auch an Betriebmaterialien gespart werden kann;
wir denken z. B. an den grossen Einfluss, den das Anhalten
auf Stationen, sowie die Geschwindigkeitinderungen der
fahrenden Ziige auf den Brennstoffaufwand haben, abge-
sehen von der vermehrten Abniitzung des Rollmaterials.

Durch eine bessere Ausniitzung der Leistungsfahigkeit
der Bahnhife und durch Anpassung der Bahnhofverhiltnisse
an die allgemeinen Betriebverhéltnisse der gesamten Linie
konnte die Leistungsfihigkeit mancher Verkehrslinie ganz
bedeutend gesteigert werden. Es kann zahlenmissig fest-
gestellt werden, dass die Leistungsfiahigkeit einer Linie
unmittelbar abhingig ist von der Leistungsfihigkeit der
oder sogar einzelner Bahnhofe und dass diese Leistungs-
Fahigkeit auch durch Verstirkung der Betriebfaktoren, wie
erhohter Geschwindigkeit, Vermehrung der Ziige usw. nur
scheinbar und lokal erh6ht werden kann. Es ergibt sich
ohne weiteres, dass dadurch Betriebmittel und Betrieb-
materialien unter Umstinden hochst unzweckmissig ver-
wendet werden.

Die Ausniitzung des vorhandenen Wagenmaterials ist
ebenfalls ungeniigend. Durch eine zweckmissige Strecken-
teilung in Verbindung mit der Leistungsfiahigkeit der Bahn-
hofe, ausgestattet mit zweckentsprechenden Verschubeinrich-
tungen, kénnte der Wagenumsatz ganz bedeutend beschleu-
nigt werden, denn wenn ein Giiterwagen bei normalem
Verkehr tdglich durchschnittlich nur 3 bis 5 Stunden rollt
und die ibrige Zeit auf den Stationen den Platz versperrt,
so ergibt dies eine schlechte Verzinsung des im Wagen-
material steckenden Kapitals. Es ist durchaus nicht gesagt,
dass es immer nur Stationserweiterungen bedarf; im Gegen-
teil, oft liessen sich durch bessere Verkehrsverteilung
zwischen offener Strecke und Bahnhof Stationserweiterungen
gerade vermeiden, weil die Wagen laufen und nicht in
den Stationen herumstehen sollen. Einzelne Ausweich-
Strecken niitzen oft mehr als kostspielige Stationserweite-
rungen, Es ist z. B. ganz leicht denkbar, dass die Bahn-
hofe an und fir sich den Anforderungen geniigen kdnnten,
dass aber infolge unzweckmissiger Streckenteilung der
Linie auch schon bei verhiltnisméssig kleinem Verkehr
einzelne Bahnhofe tiberlastet werden und die Leistungs-
fahigkeit der ganzen Bahn beeintrichtigt wird. Es muss
der Zeitverbrauch der einzelnen Ziige auf den Stationen
und auf offener Strecke gleichmissig verteilt sein. Strecken-
tetlung, Bahnhofanlagen und die Geschwindigkeit der Ziige
stehen in gegenseitiger Wechselwirkung zueinander und




208

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

(Bd. LXXIV Nr. 17

bestimmen die Leistungsfihigkeit der Verkehrslinie ein-
deutig. Wir sehen, es fehlt am richtigen Zusammenwirken
der den Eisenbahnbetrieb beeinflussenden Tatsachen. Der
Grund mag darin liegen, dass die Eisenbahntechnik eine
neuere Wissenschaft ist und im Eisenbahnbetrieb gar
mapnigfaltige Faktoren mitspielen. -

Wir haben seinerzeit!) anldsslich der Bestimmung der
Leistungsfihigkeit und des Sicherheitsgrades der Eisen-
bahnen folgende Sitze aufgestellt:

Um die rascheste Zugfolge zu erméoglichen, muss der
Zeitabstand der sich folgenden Ziige gleich dem Zeitver-
brauch der Ziige auf der Station sein.

Fiir jede Geschwindigkeit ergibt sich eine bestimmte
Grosse der zweckmissigsten Streckenldnge, und umgekehrt
entspricht jeder zweckmissigsten Streckenteilung eine be-
stimmte Grosse der Geschwindigkeit. Diese zweckméssig-
sten Streckenlingen gestatten eine gleichmassige Verteilung
der Verbrauchzeiten der einzelnen Zige auf die offene
Strecke und die Station und ergeben bei der grossten
Leistungsfiahigkeit die kleinste Anzahl von Blockstationen.

Der wirklich grossten Leistungsfahigkeit einer Linie
entspricht eine ganz bestimmte maximale Grosse der Ge-
schwindigkeit und eine bestimmte grosste Linge der
Streckenabschnitte. — Die absoluten Werte sind unmittel-
bar abhingig von der Leistungsfihigkeit der Bahnhofe.

An Hand der angegebenen Orts entwickelten Wechsel-
beziehungen zwischen Streckenlinge und Geschwindigkeit
lasst sich ermitteln, bis zu welchem Hoichstwerte der Ge-
schwindigkeit einerseits die Leistungsfihigkeit einer Linie
bei gegebener Streckenteilung gesteigert werden kann und
wie lang anderseits die Streckenabschnitte bei gegebener
zuldssiger Hochstgeschwindigkeit gemacht werden kénnen,
um die griosste Leistungsfihigkeit zu erhalten.

Fir jede Geschwindigkeit ergibt sich eine besondere
grosste Linge der Streckenabschnitte und eine besondere
grosste Leistungsfihigkeit. Da in Wirklichkeit auf jeder
Linie Ziige mit verschiedenen Geschwindigkeiten verkehren,
die einander beliebig folgen konnen, so wird zur Ermég-
lichung der grossten Leistungsfahigkeit die durchschnittlich
kleinste vorkommende Geschwindigkeit fir die Strecken-
teilung der Linie zugrunde gelegt werden missen. Es
wird dies fiir Zige zutreffen, die auf einzelnen Stationen
anhalten. Fiir Zige mit grosserer Geschwindigkeit wird
dann allerdings diese Streckenteilung nicht mehr die zweck-
missigste sein; denn die Streckenabschnitte sind kleiner,
als sie fiir die grossere Geschwindigkeit notwendig waren.
Die Zugfolge wird dabei nicht beeintrichtigt, sondern nur
die Anzahl der Blockstationen fir die schnell fahrenden
Ziige mehr als absolut notwendig vermehrt, was fir die
Gesamtleistungsfahigkeit der Linie aber nur von Vorteil
ist; denn durch geschickt angeordnete Ueberholungen
kdonnen diese kleinern Streckenabschnitte fiir die Zugfolge
zweckmissig ausgeniitzt werden, weil die erwihnten Be-
ziehungen zwischen Streckenteilung, Geschwindigkeit und
Leistungsfahigkeit fir iiberholende Ziige nicht gelten, in-
dem diese auf Vorziige nur bis zu einem gewissen Grade
Ricksicht nehmen missen. Diese Ausniitzung der Linie
ist Sache der besondern Fahrplanbildung, wie denn tiber-
haupt bei der Festlegung des Fahrplans jeweils die tat-
sachlichen Verhiltnisse, die auf den einzelnen Stationen
von Zug zu Zug mehr oder weniger verschieden sind,
besonders in Rechnung gebracht werden miissen. Des-
gleichen sind auf grossen Bahnhéfen, wo Ziige umgebildet
werden missen oder grosse dienstliche Halte notwendig
sind, die Leistungsfihigkeiten durch ortliche Erhebungen
festzustellen.

Die kleinste Anzahl Streckenabschnitte zur Bewilti-
gung eines gegebenen Verkehrs ergibt sich dann, wenn
die Streckenabschnitte gleich lang sind, bezw. die in den-
selben aufgewendete Zeit gleich gross ist. Eine solche
ideale Verteilung der Stationen ist in diesem Sinne aber
in der Regel nicht moglich, da deren Lage an bereits be-

1) Stationsdeckungs- und Blocksignale. Von Dr. ing. 4. Gutzwiller.
Besprochen in Band LXVI, S. 179 (9. Oktober 1915).

stehende Verhiltnisse, wie Ortschaften, andere Verkehrs-
wege usw. bis zu einem gewissen Grade gebunden ist.
Beschrankungen koénnen auch in der Anlage der Linie
liegen, wie ungiinstige Steigungsverhiltnisse usw. Die
Verbrauchzeiten in den Blockabschnitten der Bahnhofe
werden ebenfalls verschieden sein.

[st eine Strecke linger als die tbrigen, so werden
sich bei vollbelastetem Verkehr in jener Station, die vor
der langern Strecke liegt, die Aufenthalte von Zug zu Zug
um den Mehrbetrag der Fahrzeit in der lingeren Strecke
steigern und die Zahl der dort aufzunehmenden Zige
immer wachsen; dies wiirde ausgedehnte Geleisean lagen
bedingen, was wirtschaftlich nur gerechtfertigt ist, wenn
die grosseren Aufenthalte dienstlich ausgeniitzt werden
konnen. In den an die langere Strecke anschliessenden
Streckenabschnitten kann die Zugfolge nicht zweckmissig
ausgeniitzt werden, weil der Zeitabschnitt der sich folgenden
Zuge gleich ist der Fahrzeit in der lingeren Strecke. Ein
Ausgleich dieser Uebelstinde findet nur auf grésseren Be-
triebsbahnhéfen statt, auf denen die Aufenthalte dienstlich
gerechtfertigt sind und Ziige neu zusammengestellt werden
konnen.

Im Falle des Vorhandenseins ungleicher Strecken-
Abschnitte ist somit die lingste Blockstrecke, d. h. die
normal lingste Fahrzeit zwischen zwel grésseren Betriebs-
Bahnhofen massgebend fiir den kleinsten Zeitabstand der
sich folgenden Ziige und somit auch far die Leistungs-
fahigkeit der Bahn. Zur Bestimmung der Leistungsfahigkeit
muss daher die ganze Linie in einzelne Betriebstrecken
eingeteilt werden, die von grésseren Bahnhofen abgegrenzt
sind. Diese letztern miissen dann auf ihre Leistungsfahig-
keit besonders geprift werden, und zwar auf Rangiermog-
lichkeiten, Abfertigung durchgehender Ziige, Aufstellung
und Neubildung von Ziigen.

Wir erhalten dadurch ein Bild tber die Leistungs-
fahigkeit und damit auch das Mittel in die Hand, die Ver-
besserungen dort vornehmen zu kinnen, wo sie am not-
wendigsten sind. Zugleich ist aber auch die Moglichkeit
gegeben, die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes beurteilen
zu konnen.

Das Gefahrmass des Betriebes wichst bekanntlich mit
der Verkehrsdichte. Die Anzahl der Achsen, die in einer
bestimmten Zeit iiber einen bestimmten Punkt hinwegrollt,
ist das Grundelement der Gefahren. Nach M M. v. Weber
wichst die Gefahrlichkeit des Betriebes im geometrischen
Verhiltnis zur Verkehrsdichte. Es ist aber nicht so sehr
die wirkliche Grosse der Verkehrsdichte, die die Sicherheit
des Betriebes beeinflusst, als die Art und Weise, wie sich
die Betriebfithrung auf Grund der Leistungsfiahigkeit auf
einer Linie gestalten muss; denn je nach der Leistungs-
fahigkeit kann eine Linie einen mehr oder weniger grossen
Verkehr ohne Beeintrachtigung der Betriebsicherheit be-
waltigen, es kann der Betrieb mehr oder weniger umstand-
lich und das Sicherheitsmass geringer sein. Je vollkom-
mener die Bahnanlage ist, umso geringere Anforderungen
werden auch an die besonderen Sicherungsanlagen gestellt,
d. h. die Bahn kann vermoge ihrer giinstigen und zweck-
méssigen Anlage ein gewisses Mass von Sicherheit von
sich aus gewihrleisten. Die Verkehrsdichte allein ist somit
nicht unmittelbar bestimmend fir den Sicherheitsgrad ;
dieser ist vielmehr abhidngig vom Ferhdlinis zwischen der
grossten Leistungsfihigkeit und der Verkehrsdichte auf einer
bestimmten Linie.

Bezeichnen wir mit a, die grosste Anzahl der Ziige,
die auf einer Linie in der Stunde durchschnittlich verkehren
konnen, mit a. die wirkliche Anzahl der Zige, die zur
Bewiltigung eines vorhandenen grossten Verkehrs auf
dieser Linie in der Stunde durchschnittlich notwendig sind,

'm

dann ergibt der Bruchwert " = G unmittelbar den Sicher-
a,

heitsgrad der Linie vom Standpunkte des Betriebes an.

o 60 o 56 e ?

Dabei ist: a,, — —» wenn 7" die Fahrzeit in der lingsten in

Betracht kommenden Blockstrecke in Minuten bedeutet.
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Je grosser der Bruchwert G, umso grosser ist die
Sicherheit. Ist G = 1, so ist die fiir den gegebenen Ver-
kehr notwendige Sicherheit gerade noch vorhanden. Die
Bahn ist beim Hochstwert ihrer Leistungsfihigkeit ange-
langt. Ist G <1, so ist die Sicherheit ungentigend; die
Linie ist tberlastet, die Leistungsfiahigkeit fir den vorhan-
denen Verkehr zu klein; derselbe kann unter Wahrung
der notwendigen Betriebsicherheit nicht bewiltigt werden.
Es entstehen Verkehrstauungen. Ist G > 1, so ist die
Bahnanlage als solche dem Verkehr dberlegen; denn sie
ist imstande, auch einen gros-
sern Verkehr als den normalen
zu bewaltigen und zu beherr-
schen. In diesem letztern Falle
ist es leicht zu begreifen,
wenn die Unfallziffer hinter
der Zuwachsziffer des Ver-
kehrs zurtckbleibt.

Dass der auf diese Art er-
mittelte Sicherheitsgrad einer
Linie vom Standpunkt des
Betriebes den richtigen Masstab
fir deren natiirliche Sicher-
heit gibt, mag aus folgenden
weitern Betrachtungen her-
vorgehen:

Je grosser der Sicherheits-
grad ist, in umso grossern
Zeitabstinden konnen sich die
Zige vom Ausgangspunkt der
Linie folgen; es bleibt mehr
Zeit ibrig zur Ausfihrung
der notwendigen Sicherungs-
handlungen, die infolgedessen
ruhiger und sitherer vorgenommen werden kénnen, Halt-
signale koénnen in der Regel vermieden werden, indem der
Signalwechsel von Halt auf Fahrt eher erfolgen kann;
dadurch wird es auch moglich, dass die Signale nur bei
wirklich vorhandener Gefahr vom Lokomotivpersonal in
Haltstellung angetroffen werden. Es kann ferner am besten
fir die Innehaltung des Fahrplanes gesorgt und in Ver-
spatungsfillen ein Einholen der verlorenen Zeit eher er-
moglicht werden. Das Vorkommen von Kreuzungen, Ueber-
holungen, Ausweichungen von Ziigen usw., die den Betrieb
verumstandlichen und gefahrden, wird auf ein Mindestmass
herabgesetzt.

Die Grundgeschwindigkeit kann entweder niedriger
oder das Zuggewicht geringer angenommen werden. Dieser
Umstand ist sehr wichtig fir die Betriebsicherheit, wenn
man in Betracht zieht, dass das Gefahrenmass des einzelnen
Zuges von dessen Gewicht und von der Geschwindigkeit
abhangig ist.

Mit dem Sicherheitsgrad wachsen aber auch die wirt-
schaftlichen Vorteile So gestaltet sich z. B. bei grésserm
Sicherheitsgrad die Personaleinteilung zweckmissiger. Ferner
konnen die Lokomotiven durch zweckmissige Verteilung
der Gesamtfahrzeit auf die einzelnen Strecken gleichmis-
siger arbeiten; der Zugforderungsdienst im allgemeinen
gestaltet sich infolge des gleichmissigern Arbeitsbedarfs
der einzelnen Ziige einfacher. Bei Verkehrsandrang konnen
bis zu einem gewissen Grade unwirtschaftliche Massnahmen,
wie Vorspann, Schiebedienst usw. zur Erzwingung des
fahrplanmissigen Fahrens eher vermieden werden. Kurz,
je grosser der Sicherheitsgrad der Bahnanlage, umso sicherer
und wirtschaftlicher ist der Betrieb, weil er regelmissig,
mit den vorhandenen Mitteln abgewickelt werden kann.

Die Bahnhof- und Streckenverhillnisse einer Bahn
bilden die Grundlagen fir deren Leistungsfihigkeit und
Betriebsicherheit; sie bestimmen den natiirlichen Sicher-
heitsgrad des Betriebes. Auf diesen Grundlagen miissen
die Form und die Besonderheiten des Betriebes eingerichtet
werden; sie sind bestimmend fiir die Festlegung des Fahr-
planes und bilden somit das feste Gerippe der ganzen
Betriebseinrichtungen.  Darin liegt der Zusammenhang

Abb. 15, Das ,Volkshduschen® der Arch. Haller, Ulrich & Pfister.
(Gegenwirtig zur Besichtigung aufgestellt am Werdmiihleplatz in Ziirich.)

zwischen dem baulichen Zustand der Bahnanlage, der Be-
triebform und der Betriebsicherheit.

Werden z. B. Betriebverstarkungen auf einer Linie
notwendig, wo Sicherheit und Leistungsfahigkeit in der
folgerichtigen Beziehung zueinander stehen, oder wo wenig-
stens diese Beziehungen richtig erkannt werden kénnen,
dann sind auch die richtigen Mittel zur Erreichung dieses
Zweckes unschwer zu erkennen. Aus den abgeleiteten
Beziehungen ist zahlenmissig zu ermitteln, ob eine Mehr-
belastung der offenen Strecke durch Unterteilung in kleinere
Abschnitte, Erhohung der
Geschwindigkeit, Mehrbelas-
tung einzelner Bahnhofe durch
deren Erweiterung oder Ver-
mehrung der Zugbelastung
angezeigt und vorteilhaft sei.

Wie bereits erwidhnt, kann
auf offener Strecke die Leis-
tungsfahigkeit durch eine wei-
tere Unterteilung durch Ein-
bau von Zwischenblockstatio-
nen erhoht werden. Auf
Stationen  dagegen miissen
mannigfaltigere Faktoren mit
in Erwigung gezogen wer-
den. Es sind Betriebs- und
Sicherungsfragen, die mitspie-
len. Dort wird es sich darum
handeln, ob durch eine reine
Vergrosserung der Station,
d. h. durch Aenderung der
Geleiseanlagen oder durch eine
Verbesserung der Sicherungs-
Anlagen die Leistungsfiahigkeit
erhoht werden kann. Im einen Fall sind Betriebsfragen
und im andern Falle Sicherungsfragen massgebend. Stellt
es sich durch die Untersuchung heraus, dass die Leistungs-
fahigkeit erhoht werden kann durch Verkiirzung der Fahr-
zeit durch die Stationen, d. h. miissen die Fahrgeschwin-
digkeit erhoht und die Diensthandlungen abgekiirzt werden,
dann missen auch die Sicherungs-Einrichtungen in erster
Linie verbessert werden.

Erst wenn es sich herausstellt, dass diese Nutzbauten
den Anforderungen nicht geniigen, muss an die bauliche
Erweiterung der Station herangetreten werden, wobei die
Belastung, sowie die Wirkung der Erweiterung auf andern
Stationen, die mit der zu untersuchenden in betriebdienst-
lichem Zusammenhang stehen, mitzuberiicksichtigen sind.
Um diese Untersuchungen richtig vornéhmen zu konnen,
ist es notig, dass zunichst auch hier die Zusammenhinge
zwischen Betriebdienst und Betriebsicherung auf dem Bahn-
hofe selbst eingehend erortert werden. Wir werden dies
in einem besondern Aufsatze behandeln.

Kleine Wohnh&user
der Architekten Haller, Ulrich & Pfister in Ziirich.

(Schluss von Seite 198.)

Die beiden in letzter Nummer dargestellten H&user
Dr. Grob und Arch. Ulrich stellen sich /eute auf rund
45000 Fr., eine Bausumme, die die Ausfithrung solcher
Hauser sozusagen verunmoglicht. Die Architekten suchten
daher Mittel und Wege, um auf andere Weise ein billiges
Haus konstruieren zu kdnnen. Ihre Bestrebungen fihrten
zu dem hier wiedergegebenen, als erster Versuch aus-
gefithrten Musterhduschen, das gegenwiartig am Werd-
miihleplatz in Zirich aufgestellt ist. Die Architekten
schreiben uns dartber wie folgt:

Unser , Volkshduschen“ besteht im wesentlichen aus
einem vollstindig in Holz konstruierten obern Teil, der
den ganzen Charakter des Objektes bestimmt. Der Unter-
bau ist aus Beton in besonderer Weise erstellt.
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