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Hierzu als Unterlagen:
Uebersichtskartc im Maßstabe 1 :1 0  000,
Plan des bestehenden Bahnhofs Bettemburg 1 :2000,

1 Darstellung der Krümmungs- und Neigungsverhältnisse der in 
den Bahnhof Bettemburg einmündenden Linien 1: 10 000,

1 Lageplan der Bahnstrecke Bettemburg-Berchem 1 :2000 und 
1 Höliunplan der Bahnstrecke Lothringische Lahdesgrenze— 

Bettemburg—-Bereitem im Maßstäbe 1 :5000 für die Längen und 
1 : 500 für die Höhen.

L a g e ,• A tt f g a b e n u n d g e g e n \v ä r t i  g e r  V e r  k e li r 
d e s B a h n h b f s

Am Ostrande des Luxemburgischen Erzgebiets, 5 km nördlich 
der lothringischen Grenze, liegt zwischen Diedenhofen und Luxem
burg die Stadt Bettemburg mit dem gleichnamigen Bahnhofe der 
vom Deutschen Reiche für längere Jahre gepachteten Wilbelm- 
Luxemburg-Eisenbahn. Letztere gehört in ihrem südlichen Teile zu 
der großen Verkehrsader Basel-Ostende und vermittelt über Luxem
burg und Bettemburg auch einen nicht unbedeutenden Personen- 
iind Güterverkehr (hauptsächlich Durchgangsverkehr) zwischen 
Deutschland und Belgien.

Bettemburg ist zugleich Anschlußstation der größtenteils 
zweigleisigen verkehrsreichen Bahnstrecke über Nörtzingen, Esch 
und Deutsch-Oth nach Bedingen mit Abzweigungen von Nörtzingen 
nach Oettingen-Rümelingen sowie von Deutsch-Oth nach Fentsch 
und nach Villerupt, ferner mit Anschluß in Esch an die Prinz-Hein
rich - Bahnstrecke nach Differdinen, Redingen, Petlngen. Von 
Bettemburg führt weiter eine eingleisige Stichbahn südlich nach 
Diidelingen und Düdelinger Werk. An beiden Bahnen liegen 
zahlreiche Hütten- und Stahlwerke mit den üblichen Neben
betrichen, wie Zementwerken und Schlackenmühlen, auch viele 
öffentliche und private Erzladestellen, deren Erzeugnisse aber zur 
Bildung geschlossener Fernzüge an Ort und Stelle nur in wenigen 
Fällen ausreichen. Der Versand der Wagen läuft daher bunt bis 
Bettemburg, das übrigens Zubildungsstation nicht nur für den Aus
gang, sondern auch bis auf wenige Ausnahmen für den Eingang des 
Erzgebiets sein sollte und namentlich das Leermaterial und die 
bedeutenden Kokssendungen von der Ruhr her zu ordnen und zu 
neuen Zügen zusammenzustellen hätte. — Aber schon bei mäßig 
starkem Verkehr muß infolge der Unzulänglichkeit der Betfein- 
burger Gleisanlagen die Zahl der Durchgangszüge über Bettemburg 
hinaus durch kostspielige Verschiebearbeiten auf einer Vorstation 
an der Mosel zur Aufrechterhaltung des Betriebes vermehrt werden.

F a h r o r d n u n g  u n d  G l e i s  b e n u t  z u n g  d e s  a 11. e n 
B a h n h o f s

Ucber die Fahrordnung der Personen- und der Güterzüge in 
den vier Bezirken Nord, Mitte, Ost und W est des jetzigen Bahn- 
hofs Bettemburg gibt der Lageplan 1 :2000 Auskunft.

*) W ochenschrift des A.V. B. 20.12.1911, Nr. 50a S. 841.
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Die Personenzüge und die direkten Güterzüge von Luxemburg 
nach Nörtzingen und umgekehrt benutzen die Gleise IV. V und 
VI des Bezirks Nord. Die direkten Güterzüge aus dem Erzgebiet 
in der Richtung nach Diedenhofen sowie diejenigen Züge, welche 
in Bettemburg zerlegt werden, fahren in die Gleise XLII bis XLN 
des W estbezirks ein und werden von den südlichen Ausziehgleisen 
37 und 38 aus in den Richtungsgleisen XIY bis 23 ä  des Bezirks 
Mitte zu Zügen und Gruppen der Richtungen nach Diedenhofen 
und Luxemburg umgebildet. — Die Züge von Diedenhofen fahren 
auf die Gleise 1 und XXXV, die Züge von Luxemburg, soweit sie 
nicht über den Nordbezirk nach Nörtzingen geelitet werden, in die 
Gleise II und XI ein. Wenn Güterziigc in Bettemburg zu behandeln 
sind, werden sie aus den genannten Gleisen nach dein südlichen 
Ausziehgleis XXXVI des Ostbezirks verbracht und von dort in die 
Gleise 25 bis 35 verteilt. — In dieser Gleisgruppe werden die Züge
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der Richtung nach Nörtzingen gebildet und nach ihrer Fertig
stellung unter Ueberkreuzung der Hauptgleise in Schienenhöhe 
nach den Ausfahrgleisen XXXIX bis XLI des Westbezirks über
führt. Die Zahl der täglichen Ueberkreuzungen beträgt je tzt 056. 
Die Güterzüge von Diidelingen fahren in Gleis XIII des Bezirks 
Mitte ein und werden von den südlichen Auszichgleiscn 35 und 38 
in die Richtungsgleise desselben Bezirks verteilt. Allerdings be
steht auch ein Eckverkehr von 30 Iris 40 Wagen täglich zwischen 
Diidelingen und Nörtzingen. Die Düdelinger Personenzüge be
nutzen in beiden Richtungen das Gleis III.

G r ii n d e f ü r  d e n  U m b a u  d e s  B a h n h o f s
An die Leistungsfähigkeit des Bahnhofs müssen' in Zukunft er

höhte Anforderungen gestellt werden, weil schon für den gegen
wärtigen Verkehr die Zahl und die Länge der vorhandenen Gleise 
nicht ausreichen, und weil die nicht mehr zeitgemäße Anordnung 
der Gleisbezirke, namentlich des Ostbezirks, ohnehin einen Umbau 
der Anlagen erheischt, um die jetzt viel zu zahlreich vorkommenden 
zeitraubenden Ueberkreuzungen in Schienenhöhe in den Fahr
straßen der Personen- und Güterzüge zu beseitigen.

Eine außerordentliche Verkehrsvermehrung ist gegenwärtig 
zu erwarten.

a) Durch den Umbau zweier bedeutender Hütten- und Stahl
werke bei Esch.

b) Durch die Verlängerung der Bahnstrecke Nortzingen-Qettin- 
gen bis Bollingen in Lothringen und die dadurch er
möglichte Erschließung neuer Erzfelder, deren Versand zum 
größten Teil nach dem Ruhrgebiet erfolgen wird, sowie

c) durch den Bau einer Abkürzungsstrecke von Bettemburg 
über Bereitem und Oetringen nach der preußischen Grenze, 
mit Umgehung von Luxemburg. Von dem Fallen der Fracht
sätze für Koks- und Erzsendungen ist ihre Vermehrung zu 
erwarten.

A u f g a b e.
Auf Grund der vorstehenden Angaben und der folgenden 

Bestimmungen ist ein neuzeitlichen Anschauungen entsprechender 
Verschiebebahnhof zu entwerfen, welcher die Mängel der jetzigen 
Anlage beseitigt, dabei aber auf die Erhaltung des Bestehenden 
und auf die Ausnutzung des Bahngeländes tunlichst Rücksicht 
nimmt. Das Empfangsgebäude braucht nicht erhalten zu werden.

Die Gleisanlagen sind so zu bemessen, wie es dem in der 
vorstehenden Tafel nachgewiesenen, aber um 70 %  vermehrten 
W agenverkehr entspricht. Zu berücksichtigen ist. daß die jetzt 
auf einer Vorstation an der Mosel erfolgende Bildung nach 
Nörtzingen und Diidelingen durchfahrender Güterzüge später dort 
in Wegfall kommt und von Bettemburg zu übernehmen ist.

Die Länge der Ladegleise und Ladeeinrichtungen im Erzgebiet 
gestattet mehrfach die Bildung von Güterzügen mit mehr als 
45 Wagen nicht. Die Verhältnisse der Strecken nach Diedenhofen, 
Berchem und Luxemburg bedingen eine Einschränkung dgr Zug
längen nicht. Die Ein- und Ausfalirgleise für Güterzüge sollen 
mindestens 550 m lang sein.

Die Zahl der Güterzugeinfahrgleise ist so. zu bestimmen, 
daß auch in den Stunden des stärksten Verkehrs stündlich in kein 
Gleis mehr als zwei Einfahrten stattzufinden brauchen.

Bei der Bemessung der Zahl der Gruppen- und Richtungsgleise 
ist zu beachten, daß 38%  des Verkehrs sich auf Züge verteilt, die 
diese Gleise nicht benutzen werden, sondern nach dem Aussetzen 
kleiner Schlußgruppen und Einstellen von Ergänzungswagen
gruppen in den Hauptgleisen abgefertigt werden können.

Von den 38 %  ohne Behandlung durchgehenden Güterwagen 
entfallen :

22 %  auf die Richtungen Berchem—Luxemburg,
16%  auf die Richtung nach Diedenhofen.

Von den 62%  der geordnet ausgehenden Wagen entfallen 
e tw a :

8 %  auf leere Kokswagen und Erzversand über Ehrang 
nach der Ruhr in Fernzügen,

Gutachten des Beut
G egenstand der A ufgabe w ar der E n tw urf eines neuzeit

lichen A nschauungen entsprechenden V erschiebebahnhofs, der 
die M ängel der je tzigen  fü r andere  V erkehrsverhältn isse ge
schaffenen A nlagen verm eidet. Dabei war, soweit möglich, 
au f die W eiterverw endung bestehender A nlagen und auf die 
A usnutzung  des vorhandenen  B ahngeländes R ücksich t zu 
nehmen.- E ine Reihe von Bew erbern ha t diesem  se lbstverständ
lichen H inweise eine zu große B edeutung beigem essen und 
dadurch  die Schw ierigkeiten der zw eckm äßigen A nordnung 
des V erschiebebahnhofs noch gesteigert. Im m erhin liefern 
die eingegangenen 15 Lösungen, wenn sie den Schw ierig
keiten  der A ufgabe auch  nicht alle voll gerech t w erden, w ert
volle B eiträge fü r eine endgültige L ösung d er A ufgabe. Zwei 
A rbeiten  sind unfertig  eingereicht.

D ie einzelnen A rbeiten  sind folgenderm aßen b e u r te i l t . 
w orden :

8 %  auf Durchgangszüge derselben Richtung,
25%  auf Durchgangszüge Uber Nörtzingen nach Oet

ringen—Rumelingen und Bollingen. Esch, Deutsch- 
Oth—Prinz-Heinrich-Bahn,

3 %  auf Ortsg'üterztige dieser Richtungen,
6 %  auf Züge nach Diidelingen.

10%  auf Durchgangszüge nach Diedenhofen.
2 %  auf Ortsgüterzüge nach Diedenhofen.

Zus. 100% der ein- und ausgehenden Wagen.
Die Fernzüge führen nur je eine W agenart. Die Durchgangszüge 

sind in je 4 Gruppen, die Ortsgiiterziige in 6 Gruppen zu ordnen.
Zur Bildung und Aufstellung ergänzender W agenabteilungen 

ist eine Gruppe kleinerer Rangiergleise in Verbindung mit den 
langen Richtungs- und Gruppengleisen vorzusehen.

Für den sich voraussichtlich bald ebenfalls um 30 %  steigen
den Personenverkehr von Luxemburg nach Bettemburg ist ein be
sonderes Gleispaar vorzusehen. Dieses ist zu entwerfen, soweit das 
Planmaterial der Unterlagen ausreicht, im übrigen schematisch dar
zustellen. Bei der Entwurfsbearbeitung ist auch die geplante, in der 
Uebersichtskarte angedeutetc zweigleisige Güterzuglinie Oet
ringen—Bettemburg zu berücksichtigen, die nördlich vom Bahnhof 
Berchem in die Gütergleise der Strecke Luxemburg—Bettemburg 
einmündet und bei der Einmündungsstelle an diese Gütergleise 
auch noch durch eine eingleisige Verbindungslinie für den unmittel
baren Verkehr von Güterzügeh zwischen Oetringen und Luxemburg 
angeschlossen werden soll. Die Gütergleise sind in Bettemburg 
so einzuführen, daß Kreuzungen der Fahrstraßen für Personen- und 
Güterzüge in Schienenhöhe vermieden werden. Der Straßenüber
gang in km 5,293 ist zu beseitigen.

Für den Umladevcrkelir und den inzwischen auf 73 000 Tonnen 
gestiegenen Ortsgüterverkehr sind geeignete Einrichtungen neu 
vorzusehen, da die bestehenden Einrichtungen nicht ausreichen. 
Auch für die Vermehrung der Lokomotivstände und Reparaturgleise 
ist zu sorgen.

Die an der Personenstation gelegenen Gleise und Baulichkeiten 
der Schmalspurbahn nach Aspelt sind ohne größere Bedeutung 
und leicht zu verlegen, wenn es erforderlich werden sollte.

V e r 1a n g t  w e r d e n :
a) ein Uebersichtsplan 1 : 10 000, in den die neuen Bahnanlagen 

rot cinzutragen sind,
b) ein Plan des neuen Bahnhofs Bettemburg 1 :2000 nebst 

Darstellung der Streckenanschlüsse, der Strecke bis Berchem 
nebst Höhenangaben, Signalen und Gebäuden,

c) ein Höhenplan der Berchemer Bahn im Maßstäbe 1:2500 
für die Längen und 1:250 für die Höhen,

d) ein Gleisplan des Verschiebebahnhofs mit Eintragung der 
Grenzen der Stellwerksbezirke, Stellwerke, Signale, Neigungs
weiser und Angabe der Gleislängen. Längenmaßstab 1: 4000, 
Breiten 1:1000,

e) ein Entwurf der Verschlußtafel eines größeren Stellwerks mit 
vollständiger Angabe des Bedienungsvorganges für eine Ein- 
und eine Ausfahrt.

f) Der Entwurf des die größte Stützweite erhaltenden Bau
werks zur Ueberführung von Bahnen nebst Fcstigkeits- 
berechnung. Maßstab der allgemeinen Darstellung 1 :100, 
der Einzelheiten des eisernen Uebcrbaues 1:10,

g) der Entwurf eines größeren Stellwerksgebäudes im Maß
stabe 1 :100.

h) die Grundrißskizze eines neuen Empfangsgebäudes 1 :200,
i) ein Bauausfülmmgsplan. in dem die im Betriebe herzu

stellenden Bauteile an der Hand von Skizzen eingehend zu 
erläutern sind,

i) ein Erläuterungsbericht, in dem die für die gewählten 
Lösungen maßgebend gewesenen Erwägungen kurz und 
erschöpfend darzulegen sind. Auch die Einteilung- der Stell
werksbezirke ist eingehend zu begründen.

Für alle Ausarbeitungen sind die in Preußen gültigen Betriebs-, 
Bau- und Belastungsvorschriften maßgebend.

e i lu n g s a u s s c l iu s s e s :
„Y  n e 1“

D er E n tw urf en th ä lt eine nur sk izzenhafte B earbeitung  der 
A ufgabe. Dem zufolge h a t der V erfasser eine auf eingehende 
E rw ägungen  beruhende und  entsprechend  begründete L ösung 
nicht gefunden. E s is t eine einseitige, für alle L inien gem ein
same R angieran lage vorgesehen. "Die G ruppe der E infahr
gleise, die zugleich A usfahrgleise sein sollen, liegen an  der 
D iedenhofener Linie, von  wo aus alle W agen  über einen A blauf
berg in zwei H aup trich tungsgruppen  ab laufen sollen. Da die 
E in fah rten  der G üterzüge, m it A usnahm e der der D ieden
hofener S trecke, von  der Seite des A blaufberges her und  zw ar 
u n te r  K reuzung oder B erührung der A blaufgleise erfolgen 
sollen, wobei dem A blaufberg  eine L eistung  von annähernd  
10 000 A chsen täg lich  zugem utet w ird, so m uß diese Lösung 
vom  betrieblichen S tan d p u n k t als unbrauchbar angesehen 
w erden.
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D er E n tw u rf en th ä lt auch im einzelnen erhebliche M ängel, in s
besondere is td e r  V erfa sse rn ich t zu einer D u rch arb e itu n g  d erV er- 
sch luß tafe l gekom m en. D er E rläu te ru n g sb erich t is t  unzureichend.

„ D e u t s c h e  W e s t  m a  r  k “
Die A rbeit „D eutsche W estm ark“ sieht vo r eine E infahr

gruppe fü r säm tliche R ich tungen  an  der D üdelinger S trecke, 
m it ihr durch  A blaufberge verbunden, eine R ichtungs- bzw. 
A usfahrgruppe im Zuge der S trecke nach N örtzingen und  eine 
andere an  der S trecke D iedenhofen— Luxem burg, sowie durch 
A usziehgleise zugänglich gem achte, an  die R ichtungsgleise 
rück läufig  anschließende G ruppen zum Ordnen nach S tationen. 
Die B egründung der zw eckm äßigsten  L age des Bahnhofs wird 
verm ißt, Die E inführung  säm tlicher R ichtungen, m it A usnahm e 
der von D üdelingen, vor K opf der E infahrgleise erscheint n icht 
zw eckm äßig . Die U ebergabe- und  D urchlaufg le ise sind  iin a llge
m einen g u t angeleg t. Die U m fahrgleise der R ich tung  L uxem burg  
— D iedenhofen und  um g ek eh rt sind  vom  V erschiebebahnhof durch 
H aup tg le ise  g e tren n t. D asselbe g ilt vom  O rtsgü terbahnhof.

Gegen die E in te ilung  der S teilw erksbezirke is t im allge
m einen n ich ts zu erinnern.

Gegen das E m pfangsgebäude und die V erschlußtafel 
sind E inw endungen n ich t zu erheben.

Die B auausführung  is t im B ericht zw ar einigerm aßen er
läu tert, jedoch fehlen die verlang ten  Skizzen.

V erfasser h a t entgegen der A ufgabe eine S traßenbrücke 
bearbeite t, E ntw urf, D arste llung  und  B erechnung sind, bis auf 
den Q uerschnitt des W iderlagers einw andfrei.

Die A usdrucksw eise des E rläu terungsberich tes ist nicht 
im m er g e w a n d t; m anche A usführungen sind überflüssig. 
E ine k la re  G liederung fehlt.

„R  c i c h f e 1 d c“
D er E rläu terungsberich t läß t den erforderlichen A ufschluß 

über die aus den P länen  nicht zweifelsfrei zu erkennenden 
A bsichten  des V erfassers verm issen. Die B egründung zur 
W ahl der L age des Bahnhofes, die der Lösung zugrunde gelegt 
ist, h ä tte  vo lls tänd iger sein können. E inige w ichtige F ragen  
gelangen  n ich t zur E rö rte rung , z. B. die A usfahrten  der G üter
züge nach  Luxem burg und  Diedenhofen.

Gegen die gew ählte  A nordnung, die übrigens n icht h in
reichend erlä u te r t ist, ist das B edenken zu erheben, daß  hier 
a l l e  aus der außerorden tlich  großen  Zahl von  R ichtungsgleisen 
des Nord- und  Südsystem s abfahrenden  G üterzüge nur m it 
R ichtungsw echsel, also durch Zurücksetzen ausfahren können. 
W enn schon jedes einzelne Um setzen eines vollen G üterzuges 
von  550 m Länge heu te allgem ein als m ißlich und unbequem  
em pfunden w ird, so m uß eine A nordnung, die das Z urücksetzen 
j e d e s  der 153 täg lich  verkehrenden  Züge erfordert, als un
durchführbar und  daher nach  neuzeitlichen A nschauungen, 
auch  w egen der dam it verbundenen, unnützen  langen Schlepp
fahrten  als unvorte ilhaft bezeichnet w erden.

A uch die E inzelentw ürfe für das U eberführungsbauw erk, 
das Stellwerks- und E m pfangsgebäude sind n ich t frei von 
U nklarheiten.

„T  o r n q u i s t “
Da der H aup trang ierverkehr in ungefähr gleicher S tärke 

zw ischen N örtzingen— Luxem burg und  N örtzingen— D ieden
hofen erfolgt, so is t der V erschiebebahnhof richtig  angeordnet 
zw ischen  N örtzingen  und  D iedenhofen u n te r  m öglichster A us
nutzung- d er bestehenden  A nlagen. E r  ist ab e r  insofern  feh lerhaft, 
a ls bei der A nlage zw eier g le ich g erich te te r V ersch iebeanlagen  
von  zwei R ich tungen  K opf gem ach t w erden  m uß. Die V erlegung 
d e r  L inie D üdelingen—-B ettem burg  in  d e r vorgesch lagen  W eise 
is t n ich t zu billigen und  fü h rt zu überm äß ig  kostspieligen 
B au ten  und  A bzw eigung d er G üterg le ise in einer U nterführung.

Die B edienung des O rtsgüterbahnhofs is t nur auf Um
w egen  m itte ls  eines langen, kostsp ieligen  B auw erks u n te r  drei 
P ersonengleisen  m öglich, weil die östlich  gelegenen  drei Personen- j  
g le ise den H au p tg ü te rb ah n h o f vom O rtsgü terbahnhof trennen . | 

S tellw erks- und  B ahnhofsgebäude sind n icht einwandfrei 
entw orfen.

Die B erechnung und D arste llung  der eisernen Brücke 
sind richtig. Bei einer T rägerhöhe von 5,1 m feh lt aber der obere 
Q uerverband.

„ Mi t  L u s t  und L i e b e “
Der V erschiebebahnhof ist in  der R ich tung  von B ettem burg 

n ach  D iedenhofen angeleg t. E r  is t als zw eiseitige A nlage

• m it A blaufrücken ausgebildet. Die hochliegenden P ersonen
gleise teilen den V erschiebebahnhof in zwei Teile, die nur 

| durch eine enge U nterführung  m iteinander in V erbindung 
■ stehen. Die G leisgruppen sind w enig zw eckm äßig  ungeordnet. 

Bei der A bzw eigung der G ütergleise h a t der V erfasser die 
schienengleichen K reuzungen n ich t verm ieden. F ü r die Giiter- 
züge der R ich tung  Berchem — N örtzingen sind besondere 
Gleise zur U m gehung des V erschiebebahnhofs B ettem burg  v o r
gesehen. Am Schluß des E rläu terungsberich tes e rk lä rt der 
V erfasser, daß  er diese U m gehungsgleise infolge einer irrtüm 
lichen A uffassung der A ufgabe vorgesehen hat.

Der U m bauplan fehlt.
Zu loljen ist die D arste llung  des S tellw erks- und des 

Em pfangsgebäudes.
„ L o 1 a “

Die G ründe, aus denen der V erschiebebahnhof an die 
D iedenhofener Linie ge leg t ist, sind n icht voll überzeugend.

Die D urchbildung des V erschiebebahnhofs zeigt verschie
dene M ängel, so den U ebelstand, daß  w ichtige G üterzug- 

| E infahrgleise zugleich fü r R ang ierfahrten  aller A rt —  auch  in 
' en tgegengesetzten  F ah rrich tungen  —  benu tz t w erden, daß  die 
| vonB erchem  ein fahrenden  G üterzüge den  R a n g ie rv e rk e h r stö ren , 

daß  die A nlagen für die A usfahrt der G üterzüge nach  Berchem  
sow ie fü r die F ah rten  von undzum B etriebsbahnhofe , denU m lade- 

! gleisen und  dem  O rtsgü terbahnhofe , w enig vollkom m en ge- 
' s ta lte t  sind. Die angew ende ten  K rüm m ungshalbm esser gehen 
I v ie lfach  bis au f 200 und  180 m herab , u n d  zw ar au f e rs te res  Maß 

sogar in  Personenzuggleisen  ohne N achw eis d e r  N otw endigkeit.
Der A nordnung des Personenbahnhofs kann  im allgem einen 

zugestim m t w erden; das A useinanderziehen der Gleise an  den 
B ahnsteigen, die T unnelan lage und die B austelle für das S tell
werk „M itte“ lassen zu w ünschen.

Die B eibehaltung des Schienenüberganges in  km  8,727 der 
viergleisigen S trecke k ann  n icht gebilligt w erden.

D en E n tw ürfen  fü r die S tellw erksan lagen  und  die B ahn
überführung  k an n  im allgem einen zugestim m t w erden, auch 

| sind gegen die G estaltung  des Em pfangs- und  des S tellw erks
gebäudes sowie gegen den B auausführungsplan, von kleineren  

I B edenken abgesehen, E inw endungen n icht zu erheben.
D er E rläu terungsberich t is t zw ar k la r abgefaßt, aber an 

m anchen  S tellen  rech t flüchtig. Im ganzen ha t d er V erfasser 
; einzelnen unw esentlichen Teilen bei der B earbeitung  einen zu 
| w eiten  Raum  eingeräum t und dabei versäum t, die H aup tpunk te  

der Lösung durch w iederholte D urcharbeitung  vollkom m en 
durchzubilden.

„O a  r  p e D i e  m“
D er V erfasser füh rt aus, daß  ein einseitig  en tw ickeltes 

System  m it H auptachse D iedenhofen— B ettem burg  die geringste 
A nzahl W agenm eter der V erschiebew ege erfo rdert und  bau t 

; hierauf den E n tw urf m it H in tere inanderschaltung  von  E infahrt,
I R ichtungs-, Ordnungs- und A usfahrgleisen auf.

Die B erechnung der erforderlichen G leislängen kann  als 
| rich tig  angenom m en w erden, die H in tere inanderschaltung  erg ib t 
I aber eine so große G esam tlänge, daß  die E infahrw eiche der R ich- 
! tung  D iedenhofen bis au f 400 m an  den Tunnel heran rück t. Die 
i A usfahrgleise nach  D iedenhofen und N örtzingen sind n ich t 
j schienenfrei angeschlossen. Die V erkehrs- und Lokom otivgleise 
| liegen zw eckm äßig, ebenso die Gleise für die D urchgangsgü ter

züge D üdelingen— Luxem burg. Zu tadeln  sind die vielen und  
langen  F u tterm auern .

Die A nordnung von zwei B efehlsstellw erken ist ungünstig . 
Die Signale, nam entlich  die W egesignale, können erheblich 

1 eingeschränkt werden.
B erechnung und E ntw urf der eisernen B rücke geben zu 

B eanstandungen keinen Anlaß. Die E ckverste ifung  des Quer
schnitts h ä tte  aber die U m grenzung des lichten  R aum es besser 
ausnutzen müssen.

Das Em pfangsgebäude w eist M ängel auf. Dem S chalter
raum  fehlt L uft und  Licht.

Der B auvorgang  ist wohl möglich.
Die anfänglich  k lare E n tw ick lung  des E rläu terungsberich ts 

! w ird leider n icht bis zum Schluß durchgeführt. Die Bezeich- 
! nungen  und  Bezugnahm en sind oft unklar, so daß  das E rgebnis 
j  teilw eise unverständ lich  ist. T ro tz  dieser M ängel lä ß t der 
: Bericht erkennen, daß  der V erfasse r m it V erständnis an die 
! A rbeit herangegangen  ist, w enn die L ösung auch  n ich t durch- 
; weg befriedigt.
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„ F o  i' s a  n e t  h a c c  e 1 i m m e m i n i  s s e  j u v a  b i t “
Die fleißige A rbeit m it vorstehendem  K ennw ort g ib t dem 

U m bauentw urf des Bahnhofs B ettem burg eine nach M öglichkeit 
gedräng te  A nordnung bei gu te r A usnutzung des B ahngeländes 
und der bestehenden A nlagen im Sinne der A ufgabe. Der Ver
zicht auf unm ittelbare E inführung  der um zubildenden G üter
züge von D iedenbofen nach N örtzingen in die A blaufgleise des 
A blaufberges I, sowie auf die unm ittelbare A usfahrt der zu
sam m engestellten G üterzüge nach Diedenbofen aus den 
Sammelgleisen des A blaufberges II ist zu beanstanden , um so 
mehr, als der B etrieb auch noch durch m ehrere K reuzungen v e r
schiedener Fahrstraßen  im V erschiebebahnhof erschw ert wird. 
Die zw eckm äßig verschobene P ersonenstation  h ä tte  bei hoher 
Lage der W artesäle  und bei V erbindung der B ahnsteige durch 
eine U eberführung hohe Steige, sowie eine F örderb rücke mit 
A ufzügen für Gepäck, Eil- und E xpreßgu t erhalten  sollen. Die 
S tellw erke sind vollständig  und  g u t bearbeitet. Die 85 m w eite 
B rücke zur V erbindung der G leisanlagen rechts mul links von 
der D urchgangslinie Diedenbofen— Berchem, und die H ochbau
entw ürfe geben nur zu unbedeutenden A usstellungen A nlaß.

„ O t t o  “
In diesem  E ntw ürfe ist der V erschiebebahnhof an  die D ieden- 

hofener L inie geleg t w orden, so daß  der V erkehr B erchem — 
N örtzingen und um gekehrt im Bahnhöfe seine F a h rtrich tu n g  
ändert. Die h ieraus sich ergebenden  betrieb lichen  Schw ierig
keiten  h a t d e r V erfasser n icht ganz zu belieben v erstan d en .

Die E inzeldurchbildung lä ß t auch sonst m anches zu w ün
schen übrig. E rw ähn t sei: Es fehlt eine V erb indung  zum Um
setzen der von den durchfahrenden G üterzügen abgesetzten  
W agen  in die E infahrgruppe von D iedenbofen— Berchem. W egen 
des E ckverkehrs k ö n n e n . auf keiner von  beiden Seiten ohne 
große -Schwierigkeiten aus der R ich tungsgruppe in die E infahr
gruppe der anderen Seite um gesetzt w erden; die Z ufahrt zu den 
Lokom otivschuppen ist ungünstig , alle einfahrenden und fast 
alle ausfahrenden M aschinen m üssen durch eine eingleisige 
Spitze kehren; die S ignale stehen vielfach falsch und  fehlen zum 
T e i l ;  die K reuzung des Personengleises von N örtzingen durch 
die G üterzugausfahrt w ar nach der A ufgabe unzulässig.

Der E ntw urf der V erschlußtafel is t m it Fleiß bearbeitet.
D er E n tw urf der eisernen B rücke ;— eingleisige Brücke 

von 32 m S tü tzw eite  —  w eist m ehrere M ängel auf. Berech- . 
liung und bauliche A usbildung sind nicht einw andfrei. Auch 
läßt die D arstellung zu w ünschen übrig.

W enig gelungen ist auch die G rundrißskizze des Em pfangs
gebäudes.

Gegen den E ntw urf für das S tellw erksgebäude sind E in
wendungen nicht zu machen.

Der B auausführungsplan  läß t infolge n ich t genügend k larer 
erläu ternder Zeichnungen nicht k la r erkennen, ob die beabsich
tig ten  B auvorgänge m öglich sind. Der E rläu terungsberich t und 
die B egründung der zw ischen den verschiedenen möglichen 
Lösungen zu treffenden W ahl is t unvollständig  und nicht recht 
überzeugend. W esentliche P unk te  w erden übergangen.

,. D e m V e r  k e h r f r e i e  B a h n “
Der Verfasser legt den V erschiebebahnhof an die S trecke 

Bettem burg— D üdelingen. Die L age an  anderen  S trecken  w ird 
erw ogen, aber w egen zu geringer Länge, ungünstiger L inien
führung der S trecken  und der U nm öglichkeit, das  vorhandene 
G elände auszunutzen, aufgegeben. T ro tz des großen  Umfanges 
des E rläu terungsberich ts is t diese grundsätzliche und in  w irt
schaftlicher Beziehung ausschlaggebende E ntscheidung  nu r m it 
wenigen- Zeilen begründet'. Die A nnahm e eines Bahnhofs m it j 
durchgehendem  Gefälle für die w estliche H älfte und  eines sol- | 
ehen m it Eselsrücken auf der östlichen Seite w ird m it der 
Schw ierigkeit einer U eberführung der D orfstraße bei durch- j 
gehendem  Gefälle auf beiden Bahnhofshälften begründet. Aus 
dieser g rundsätzlich  fehlerhaften  A nordnung m ußten sich für 
das  R angiergeschäft sehr ungünstige Bedingungen und  lange 
R angierw ege nach oft m ehrfachem  Um setzen ergeben. Zahl und 
L änge d er Gleise ist im einzelnen n äh e r  und  im allgem einen zu-

Der E n tw urf der B rücke —  gew ählt ist eine eiserne Eiscn- 
bahuüberführung  von. 100 m Spannw eite —  ist- zw eckm äßig  und 
auch m eist g u t durchgearbeitet, auch die sta tistische Berech
nung ist frei von erheblichen Mängeln.

Die V erschlußtafel ist rich tig  aufgestellt. Die A nlagen des 
P ersonenbahnhofs en tsprechen den B edürfnissen und sind auch 
in den N ebenanlagen  sachgem äß durchgebildet.

V orte ilhafte r für die L age d er Porsoncngleise nach  N örtzin
gen w äre  es gew esen, den O rtsgü terbahhhof, dessen P la tz  
sonst n ich t u n günstig  gew ählt ist, zw ischen diesen G leisen an zu 
ordnen und durch  eine U eberführung' zugänglich  zu m achen. 

D as d argeste llte  S tellw erksgebäude is t g u t durchgearbeitet. 
Im großen und  ganzen  zw eckm äßig ist d e r  B auplan, der 

auch eingehend erlä u te rt lind durch Skizzen ergänzt ist.
Die zeichnerische D arste llung  is t -durchweg rech t gu t, die 

schriftliche befriedigend, w enn auch einige K ürzungen  am 
P la tze  gew esen ivären.

„S e h w e r  k r  a f  t  1“
Durch die W ahl einer einseitigen A nlage m it S chw erkraft

betrieb für den V erschiebebahnhof h a t der V erfasser erreicht, 
daß  rückläufige B ew egungen in V erscliiebefahrten m öglichst 
verm ieden w erden, die A nordnung h a t aber sonst große N ach
teile. F ü r die E inführung  der G ütergleise ' sind L inienver
legungen erforderlich. Die G üterzüge fahren säm tlich  von der 
A blaufseite in die E infahrgleise ein. V erfehlt is t die A nordnung 
der G ruppe zum O rdnen nach S tationen , die w iederholte Säge
bew egungen und Ausziehen über den A blaufberg  erfordert. 
Das G leisbüschel zum  Ordnen der S chlußgruppen schließt nur 
an zwei R ichtungsgleise an  und ist selbst zu klein. Die A nlagen 
für den O rtsgü terverkehr, den M aschinenverkehr und die P ack
wagen sind gu t. Es fehlt an  Gleisen zum An- und  A bsetzen von 
W agen bei den durchfahrenden G üterzügen.

Die A nordnung der B ahnsteige ist gu t. Die V erschlußtafel 
ist n ich t frei von  Mängeln.

Die B erechnung und K onstruk tion  der E isbnbalm unter- 
fütirung sind ausreichend. E in N achw eis der S tand festigkeit 
gegen A uskuicken des O bergurtes ist n ich t gegeben.

D er E n tw urf des S tellw erksgebäudes ist flüchtig. A us
reichende M aßangaben fehlen.

Auch der G rundriß  des E m pfangsgebäudes w eist M ängel auf.
Die B auausführungspläne sind ausreichend.
Der K rläuterungsbericht ist vielfach unklar, en th ä lt 

schlechtes D eutsch und eine A nzahl überflüssiger F rem dw örter, 
is t aber andrerseits m it zahlreichen H andskizzen vorte ilhaft 
ausgesta tte t.

„S c h w e r  k r  a f t II“
Die vom V erfasser gew ählte  L age des V erschicbcbahnhofs 

an der B ahnstrecke nach  D üdelingen s ta t t  an  der nach N ört
zingen oder D iedenbofen w ird m it dem Hinweis auf geringere 
E rdarbeiten  und günstigere G eländegesta ltung  begründet. Mit 
R ücksich t auf die G eländeverhältn isse h a t der V erfasser auch 
eine R angieran lage m it Schw erkraftbetrieb  gegenüber einer 
solchen m it E selsrücken gew ählt. H ierbei m üssen fast säm tliche 
Züge kehren, w ährend bei der L age an der S trecke nach N ört
zingen dies nu r zum Teil nö tig  ist. S onst sind Um fang und 
L änge der Gleise aus den V erkehrszahlen eingehend entw ickelt. 
Der Betriebs- und Personenbahnhof ist im allgem einen zw eck
m äßig angelegt.

Der viergleisige A usbau der S trecke Berchem — B ettem burg 
is t nach den E rfordernissen der O ertlichkeit ungeordnet.

Der O rtsgüierbahnhof ist an der S telle des bisherigen in 
günstiger L age zur S tad t belassen. Die Bedienungszüge m üssen 
die H aüptgiiterg leise in Schiehenhöhe kreuzen.

Im  S tellw erksplan  sind Mängel n icht angefunden worden.
A nordnung und B erechnung der Brücke h a t zu A nstel

lungen keinen A nlaß geboten. U nklar is t die A nordnung der 
bew eglichen A uflager und die A ufnahm e der B rem skräfte.

D er E n tw urf des S tellw erksgebäudes befriedigt.
Das E m pfangsgebäude ist günstig  gelegen und g u t m it den 

B ahnsteigen verbunden. Im  E rläu terungsberich t is t kurz erör
te rt, wie der V erfasser sich die B auvorgänge gedacht hat.

treffend  nachgew iesen , dagegen  w ird  üb er die v e rla n g teE rw eitc -  
rungsm üglichkeit h inaus eine Menge von G leisen vorgesehen . 

In den E inzelheiten ist der E ntw urf sonst g u t durchgeführt.

danach Scheint der P lan  durchführbar zu sein.
Die E rläu terungen  sind im allgem einen k la r abgefaßt, 

auch sind die verlang ten  N achweise der L eistungsfäh igkeit der 
gew ählten A nordnung hinreichend gegeben. (Schluß ioigt)
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