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handels erhohen fortwiihrend die Bedeutung des Verkehrs auf den
Eisenbahnen. Mit der gesteigerten Benutzung der letzteren wiichst
auch die Nothwendigkeit, mehr fiir die Sicherheit der Reisenden
Sorge zu tragen. Die beziiglichen Massnahmen der belgischen Eisen-
bahngesellschaften haben in Riicksicht auf die Natur und Bedeutung
des Verkehrs derselben lange Zeit hindurch fiir ausreichend erachtot
werden konnen. Indess ist nicht zu verkennen, dass der Betrieh
dieser Linien im Allgemeinen nur geringe Verbesserungen erfahren
hat und dass fiir einige derselben eine Vervollkommmung ihrer Aus-
riistung und der Art der Betriebsfiihrung unaufschichbar geworden
ist. Die wichtigsten der in dieser Hinsicht empfohlenen und in der
Praxis geniigend erprobten Massnahmen sind bekanntlich folgende:

L. Die Verwendung wvon Sicherheilsstellapparaten fiir Signale
und Weichen.

Diese Apparate verhindern die gleichzeitige Herstellung von Kin-
fahrtsignalen vor zusammenlaufenden Geleisen und gestatten das
Durchlassen eines Zuges nicht, bevor nicht auf dem zu durchfahrenden,
wie auch auf den angrenzenden Geleisen alle Weichen richtig ge-
stellt sind. s wird dadurch, soweit dies iiberhaupt méglich ist,
jede Gefahr einer Entgleisung oder eines Zusammenstosses beseitigt.
Die Apparate kinnen selbst in der Weise eingerichtet werden, dass
sie den Weichensteller hindern, die spitz befahrenen Weichen umzu-
stellen, bevor der Zug dieselben vollstindig passirt hat.

2. Die unter der Bezeichnung ,Blocksystem® bekannte Art der
Betriebsfiilrunyg.

Dieselbe besteht darin, dass eine Bahnstrecke in Abtheilungen
von missiger Linge eingetheilt wird, in welche ein Zug erst dann
einfahren darf, wenn der vorhergehende Zug die betreffende Theil-
strecke verlassen hat.

3. Die Ausriistung der Personenziige mit continuirlichen

Bremsen,

welche dem Locomotivfithrer die Einwirkung auf alle Achsen des
Zuges ermoglichen und im Falle des Reissens einer Kuppelung selbst-
thitig in Wirksamkeit treten. Vorbezeichnete Massnahmen sind
seit mehreren Jahren auf dem Staatsbahnnetz mit bestem Erfolg
eingefithrt und ich habe beschlossen, dieselben allgemein zur An-
wendung zu bringen. Zu dem Ende veranlasse ich Sie, in kiirzester
Frist einzurichten:

a) Sicherheitsstellapparate an allen auf freier Strecke helegenen
Weichen und auch auf allen Stationen von einiger Bedeutung,
namentlich auf den Knotenpunkten zweier oder mehrerer Linien;

b) Signalapparate zur Durchfiihrung des Blocksystems auf allen
Linien, auf denen zu gewissen Tageszeiten withrend einer Stunde
finf Ziige in ein und derselben Richtung verkehren;

¢) continuirliche Bremsen an den Personenziigen, deren wirk-
liche Fahrgeschwindigkeit 45/%m in der Stunde ibersteigt. Ich
ersuche Sie zu priifen, welche Massnahmen in dieser Hinsicht auf
den von Ihrer Gesellschaft betricbenen Linien zu treffen sein werden.
Der Betrieb der eingeleisigen Strecken erheischt eine besondere
Aufmerksamkeit wegen der Schwere der Unfille, welche die Be-
gegnung zweier in entgegengesetzter Richtung fahrenden Ziige herbei-
fiihren kann. Auf diesen Linien kinnen electrische Apparate mit
Signalen, wie bei dem Blocksystem auf doppelgeleisigen Linien, nur
mit entsprechenden Modificationen fiir den eingeleisigen Betrieb, An-
wendung finden. Die Sicherheit hiingt dabei namentlich davon ab,
inwiefern durch die verwendeten Apparate etwaigen Irrthiimern und
Fahrlissigkeiten einzelner Beamten vorgebeugt wird. Um die Mog-
lichkeit eines Versehens zu verringern, oder doch nachtheilige Folgen
eines solchen zu verhiiten, konnen dreierlei Mittel zur Anwendung
kommen:

1. stets nur eine Locomotive in jede Blockabtheilung der ein-
geleisigen Strecke einfahren zu lassen, was indess nur auf Zweig-
bahnen von geringer Bedeutung und Linge durchfiihrbar sein diirfte;

2. den Befrieb der Strecke nach der unter der Bezeichnung:
plrain staff and ticket system® bekannten Methode zu fiihren;

3. bei allen Wiirterposten auf freier Strecke grosse electrische
Litutwerke behufs Anmeldung der Ziige aufzustellen. In diesem
Falle wird der Betrieb durch telegraphische Mittheilungen geregelt.
Das Meldesignal ist je nach der Richtung des gemeldeten Zuges
verschieden und die Wiirter der Strecke sind somit in der Lage
einzuschreiten, und die Ziige aufzuhalten, sobald irrthiimlich zwei

Zige in entgegengesetzter Richtung abgelassen sein sollten. Ich
ersuche Sie, mir iiber die gegenwiirtige Art der Betriebsfiihrung auf
Ihren eingeleisigen Strecken Bericht zu erstatten und die zar Er-
hohung der Betriebssicherheit zu treffenden Massnahmen meiner
Genehmigung zu unterbreiten. Es kionnen ferner durch mangelhafte
Anordnung der Geleise auf den Stationen Unfiille herbeigefiihrt
werden. In dieser Bezichung ist es durchaus erforderlich, die Fahr-
geleise der Ziige von den Auszieh- und Rangir-Geleisen vollig zu
trennen, sowie auf den grissern Stationen und denjenigen, deren
Ausgang in der Niihe stirkerer Gefille liegt, Sicherheitsgeleise anzu-
legen, um zu verhindern, dass zufiillig in Bewegung gesetzte Wagen
auf die Hauptgeleise gerathen. Ich ersuche Sie, die Einrichtung
Ihrer Stationen einer Priifung zu unterzichen und mir, soweit es
nothwendig erscheint, beziigliche Aenderungsvorschlige einzureichen.
Schliesslich mache ich noch auf die Gefahren aufmerksam, die bei
einzelnen Weicheniibergéingen durch die Frequenz derselben oder durch
locale  Verhiltnisse herbeigefiihrt werden.  Derartige Uebergiinge
werden entweder mit Vorrichtungen zur Anmeldung der Zige zu
verschen oder durch entsprechend aufzustellende Haltesignale zu
sichern sein.  Sie wollen sich vergewissern, ob nicht auf einzelnen
Punkten Ihver Strecken Vorsichtsmassregeln dieser Art getroffen
werden miissen. Ich bin iiberzeugt, dass Ihre Gesellschaft nicht
zogern wird, durch  sorgfiltige Revision ihrer Einrichtungen und
Reglements und durch Erfiillung aller Vorbedingungen grosstmog-
licher Betriebssicherheit den Wiinschen des Publikums und den An-
forderungen der Regierung gerecht zu werden. Dieselbe wird ein-
sehen, dass es in ihrem eigenen Interesse liegt, keines der Mittel
ausser Acht zu lassen, welche zur Verminderung der Zahl und Be-
deutung der Bisenbahnunfille als wirksam anerkannt sind. Zur
Sicherung eines 6ffentlichen  Betriebes verpflichtet, wird sie selbst
auf Anordnung geeigneter Massnahmen zur Verbesserung dieses
Betriebsdienstes Bedacht nehmen, so dass die Staatsaufsichts-Behgrde
lediglich Rathschlége zu ertheilen, nicht aber Anordnungen zu treffen
haben wird. Ich erwarte hiernach spiitestens zum 1. Mai d. J.
ausfithrliche Berichte iiber die Verhiiltnisse der dortseitigen Strecken
hinsichtlich der verschiedenen voraufgefithrten Gesichtspunkte, sowie
zugleich, erforderlichen Falls, die Vorlage von Entwiirfen der zur
Erhdhung der Betriebssicherheit geeigneten baulichen Einrichtungen
und Dienstvorschriften. ¢

Miscellanea.

Gotthardbahn. Am 25. April erfolgte der Durchschlag des Richtstollens
des 1508 m langen Kehrtunnels bei Piano-tondo. Derselbe liegt oberhalb der
Station Giornico unmittelbar neben dem am 28. Miirz durchschligig gewordenen
Travi-Tunnel. Die Axe des Kehrtunnels bei Piano-tondo besteht aus einem
Korbbogen von 300 , 500 1, 300 m Radius. Der Tunnel-Eingang liegt 555,76 m,
der Ausgang 520,80 iiber Meer und es betrigt das Gefille der Bahnaxe
23%00. Von siimmtlichen Kehr-Tunnels der Gotthardbahn harren nur noch
die beiden Tunnels bei Freggio*) und Prato des Durchschlags.

Centrale Signal- und Weichenstellung. Als Beweis, wie sehr die Eisen-
bahnverwaltungen Deutschlands darauf bedacht sind, die Sicherheit des Eisen-
bahn-Verkehrs durch die Installation von Signal- und ‘Weichenstell-Apparaten
zu erhdhen, mag nachfolgende Zusammenstellung, die sich allein auf Hen-
ning’'sche Apparate bezieht, dienen. Es sind von diesem System momentan
ausgefiihrt oder in Ausfiihrung begrifien bei

den Pfillzischen Eisenbahnen 54 Anlagen mit 310 Hebeln
» LElsass-Lothringischen Eisenbahnen 32 & y 444 .
» Preussischen Staatsbahnen 8 » ., 68 .
, DBadischen-Staatsbahnen 7 & . 4T .
» DBayerischen Staatsbahnen 5 n 15 »

»
» Wirttembergischen Staatsbahnen 1 Anlage , 31 0
der Berlin-Potsdam-Magdeburg-Bahn il » » 12 "
zusammen in Deutschland 108 Anlagen mit 987 Hebeln
in der Schweiz 2 5 n. 38 »
Total 110 Anlagen mit 1020 Hebeln

Davon wurden fertig gestellt:

Im Jahre 1877 2 Anlagen mit 29 Hebeln

» » 1878 15 , 107

5 s UiBT9c 28 = H oY

5 TTNI8E0 - a0ie *o 3 mgopy e
Total 85 Anlagen mit 652 Hebeln.

Zur Bremsfrage. Auf Anordnung des preussischen Verkehrsministeriums
werden im Laufe des Monats Juni in Berlin einliissliche Versuche mit fol-
genden Bremssystemen gemacht werden: Heberlein, Smith-Hardy, Steel,

*) Wurde am 28. dies ebenfalls durchbrochen. Die Red.
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“Westinghouse, Carpenter und Sanders. Im Ferneren wird beabsichtigt auf
der Linie Berlin-Breslau, wo tiiglich drei Schuellziige hin und zuriick cur-
siven, ein Vierteljahr lang mit den erwiihnten sechs Systemen gewdhnliche
Fahrten unter stindiger Controle beziiglich der sich herausstellenden Mingel
20 machen. Die Bremsen haben den gewdhnlichen Dicnst zu verrichten und
es wird alles, was sich nur irgendwie als mit den Bremsen zusammenhiingend
erweist, sorgfiltig notirt werden. Die Notizen werden von Regierungs-Ma-
schinenmeistern, welche die Ziige stindig begleiten, aufgenommen. Dieselben
werden seciner Zeit iiber die gewonnenen Resultate einen Schlussbericht heraus-
geben. auch die Schweiz Schritte gethan, um
an diesen interessanten Versuchen durch geeignete Fachmiinner vertreten

Wie wir vernehmen, hat

zu sein.

Literatur.
Die Stollenfirderung im Tunnelbau von E. Bergemann, Ingenieur, mit drei

Bl. Zeichnungen. Techn. Mittheilungen des Schw. Ing.- und Arch.-Vereins.

20. Heft. Ziirich, Orell Fiissli & Co. 1881.

Die grossen Fortschritte, welche die Maschinenbohrung in den letzten
Jahrzehnten gemacht hat, hat die Giltigkeit des Satzes, dass der Fortschritt
des Richtstollens den Vollendungstermin des Tunnels bedingt, fiir lingere
Tunnels wenigstens umgestossen. Die Ursache der Ueberholung der fibrigen
Factoren des Tunnelbaues durch das Bohrwesen wird unschwer in den unge-
niigenden bisher zur Anwendung gelangten Forderungsweisen erkannt. Diese
ungleichartigen Fortschritte sind in der Natur der verschiedenen Arbeiten
begriindet. Wihrend von der Bohrung ganz bestimmte Leistungen unter ge-
gebenen Verhiiltnissen, die sich mit relativ geringen Abweichungen stets
wiederholen, gefordert werden und somit die jeweils gemachten Erfahrungen
bei der niichsten Gelegenheit benutzt werden kdnnen, stellt jeder ldngere
Tunnel hinsichtlich der Forderung seine besondere Aufgabe, die seiner Natur
und den abwechselnden Vorkommnissen beim Bau entsprechend stets wechselnde
Dispositionen erheischt. Auf diesem Felde sind trotz der angestrengten auf-
reibenden Arbeit, die es fordert, keine Lorbeeren zu holen, man kann sich
nicht durch Erfindung von neuen ,Systemen® einen Namen machen, ja der
bauende Ingenieur wird selten den Vorwiirfen der ,bauleitenden“ Behdrde
ganz ausweichen und meistens erst beim Schluss der Arbeit sich selbst Rechen-
schaft geben konnen iiber die unabsichtlich begangenen Fehler.

Wenn sich daher der Verfasser auf dieses publicistisch wenig bebaute
Feld wagt, so ist ihm sein Kntschluss sehr zu verdanken, um so mehr als
er sich weniger damit abgiebt fiir irgend ein ,System® einzustehen, als sich
vielmehr hauptsiichlich darauf beschrinkt, manche notorisch beim Tunnel-
betrieb bestehende und unbegreiflicherweise immer wieder erscheinende Fehler
der Details an Geleisanlagen, Fordergeriithen ete. zu kritisiren.
neuen Vorschlag bringt Herr Bergmann. Derselbe bezieht sich auf das Beladen
der Wagen vor Ort, das er durch Anlage einer Forderbahn mit leichten
,Hunden“ auf dem Plateau der Wagen selbst und Anwendung einer beweg-
lichen leichten Rampe, welche diese Forderbahn bis zum Haufwerk verlingert,
zu besorgen vorschligt. Der Gedanke liegt nahe; es scheint uns jedoch
fraglich,-ob ein dhnlicher Effect nicht leichter zu erzielen wire durch An-

Auch einen

bringung eines leichten Paternosterwerkes (ein tablier porteur, wie er zur
Forderung von geldstem Grund am Suezkanal Verwendung fand) von ent-
sprechender Construction, das beladen iiber die Wagen hin und leer unter
denselben weg bis zum Haufwerk zuriickzufiihren wire.

Drei lithographirte Tafeln, von denen eine den letzterwiihnten Vorschlag
illustrirt, sind dem Schriftchen beigegeben.

Wir empfehlen dieses Heft der ,technischen Mittheilungen® allen unsern

Collegen, welche sich practisch mit dem Tunnelbau befassen. A.J.

Necrologie.

+Max Maria v. Weber. Am 18. d. M. ist dieser in der fachmiinnischen
Welt renommirte Eisenbahn-Ingenieur und Eisenbahn-Schriftsteller zu Berlin
im Alter von erst 59 Jahren einem Herzschlag erlegen. Weber, 1822 zu
Dresden als Sohn des beriihmten Componisten Carl Maria v. Weber geboren,
studirte auf der dortigen polytechnischen Schule und besuchte dann die
Berliner Universitit. Er hatte das Gliick, in der Maschinenfabrik von Borsig
sich practisch zum Ingenieur auszubilden und war als solcher bei mehreren
deutschen Eisenbahnen thiitig. Nachdem er behufs weiterer Ausbildung im
Bisenbahnwesen Deutschland, Belgien und Frankreich bereist hatte, lebte er
lingere Zeit in England, wo er unter Meistern wie Brunel und Stephenson
sich vervollkommuoete. Spiiter besuchte Weber, der auch einen regen Sinn
fir Kunst und Natur hatte, das nordliche Afrika und den hohen Norden
BEuropa's. Weber trat im Jahre 1850 in den siichsischen Staatsdienst, fiihrte
als Director des Staats-Telegraphen mehrere Telegraphen-Linien in Sachsen
aus und trat im Jahre 1852 als technisches Mitglied in die Staatseisenbahn-
Spiiter wurde er Staatseisenbahn-Director und Regierungs-
rath in Dresden. Seine vielen literarischen Arbeiten, wie: ,Die Schule des
Fisenbahnwesens¢, ,Die Technik des Eisenbahnbetriebes®, ,Die Praxis der
Yecundiirbahnen4, ,Das Telegraphen- und Signalwesen der Eisenbahnen®,
,Die Individualisirung im Eisenbahnwesen, ,Die Reichs-Eisenbahnen® u. 8. w.
geben Zeugniss von der ausgezeichneten technischen Bildung, der geistvollen
Auffassung und dem reichen Ideenschatze, der ihrem Verfasser zu Gebote

Verwaltung ein.

stand. Durch Graf Beust in den dsterreichischen Staatsdienst berufen, fungirte
Weber als technischer Consulent des Handelsministeriums, konnte aber in
dieser Stellung bei der damaligen Lage nichts Hervorragendes leisten; seine
cinzige grossere Reform ist die Einfihrung einer einheitlichen Signalisirungs-
Tnstruction fiir Oesterreich-Ungarn. Nach Ablauf des Dienstvertrages wurde
letzterer nicht mehr erneuert. Achenbach berief Weber im Jahre 1878 in’s
preussische 1Tandelsministerium; er gelangte aber auch hier nie zu ciner den
urspriinglichen Absichten entsprechenden Thiitigkeit, da kurz nach seiner
Ankunft in Berlin Minister Achenbach demissionirte und durch Maybach ersetzt
wurde, weleh’ Letzterer mit dem fertigen Programm einer vollig veriinderten
Eisenbahnpolitik in's Amt trat. Auch sah Maybach die literarische Thitigkeit
Weber’s ungern, weil gegen die Traditionen des preussischen Beamtenthums
widerstreitend. Weber wurde daher, und darin bestand zuletzt seine Gffent-
liche Wirksamkeit. nach England, Schweden, Nordamerika gesendet, um iiber
das Canalwesen dieser Linder eingehend Bericht abzustatten. Kurz vor
seinem Tode hatte er eine Arbeit iiber das amerikanische Canalwesen beendet.
Es ist miglich, dass Weber, dessen Gesundheitszustand immer ein sehr deli-
cater war, durch die Strapazen der transatlantischen Fahrt schwer gelitten
hat. Eine seiner letzten, fiir das Laien-Publicum berechnefen Arbeiten ,iiber
die Physiognomik des Eisenbahnwesens in den verschiedenen Liindern® ist
kiirzlich in ,Ueber Land und Meer“ erschienen. Mit Max Maria v. Weber
ist ein hervorragendes Talent, ein tiichtiger Eisenbahn -Fachmann, ein weit-
blickender Verkehrs-Politiker aus dem Leben geschieden.
Eisenbahn-Beamten haben aus Weber’s Schriften Belehrung und Anregung
geschopft. Die bedeutenden Leistungen des Dahingeschiedenen sichern ihm
eine bleibende Stelle in der Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens.
(Oesterr. Eisenbahn-Ztg.).
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Redaction : A. WALDNER,
Claridenstrasse Nr. 385, Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Bie Excursion

der Section , Waldstitte® des Schweiz. Ing.- u. Architectenvereins
am 18. April nach Fliielen.

Die Seotion ,Waldstitte® beschloss in ihrer letzten Sitzung auf
Vorschlag ihres Prisidenten, Hrn. Blaser, zum Schluss der diesjihrigen
Wintersaison am 18. April (Ostermontag) eine Excursion mit Damen
nach Fliielen zu machen und damit ein bescheidenes Schlussessen zu
verbinden. Hiezu wurden die Nachbarsectionen Basel und Ziirich
ebenfalls eingeladen. Erlauben Sie mir, iiberden Verlauf dieser Excursion
einige Zeilen in Ihrem geschiitzten Blatte niederzulegen.

Die Abfahrt fand mittelst Extra-Dampfboot »Waldstitter am 18.
frith 71/2 Uhr statt. Von Basel und Zirich hatten sich leider nur
wenig Giste eingefunden, von letzterer Section wohl in Folge eines
Missgeschicks, das bei Versendung der Einladungen begegnete. Desto
zahlreicher erschienen jedoch die Mitgiieder der Section » Waldstitte
mit ihren verehrten Damen. Der Himmel hatte sich etwas verschleiert
und zeigte gute Lust, in unsere festlichen Anordnungen einige Stérungen
zu bringen. Vorliufig bezwang er jedoch noch seine iible Laune
und wir stiessen ab vom heimischen Strande. Voriiber gings am
herrlichen Quai National, der Zukunftsstiitte unseres Kurhauses, vor-
iiber am Hotel de I'Europe, dem stillen Zeugen einer ungliicklichen
Speculation {ritherer Jahre, voriiber an Seeburg, dem besuchten Aus-
flugsorte der Luzerner, voriiber an all’ den malerischen Villen, Felsen
und Buchten, direct unserm Ziele entgegen.

Im sogenannten ,Trichter®, dem Mittelpunkte des Kreuzes, das
die vier Arme des Vierwaldstiittersees bilden, soll ein Felsenriff aus
beinahe unergriindlicher Tiefe hervorragen bis nahe an die Oberfliche
des Sees. Wir sind eben daran, nach diesem Riffe, das bei ruhigem
See sichtbar sein soll, uns umzuschauen, leider ohne Erfolg, da tont
von weitem ein heller, kriiftiger Jodler an unser Ohr. Erstaunt sehen
wir nach der Ursache und bemerken mit grosster Verwunderung, wie
ein Canoe mit Bingebornen im Begriffe ist, gegen unser Dampfboot
anzurudern. Vorn im Nachen steht in kriegerischer Haltung der
Hiuptling, eine Fahne schwingend. Schon fiirchten wir, geentert zu
werden, schon fahren alle Hiinde nach den Taschen, um die Einge-
bornen durch Cigarren, glinzende Miinzen u. s. w. zu beschwichtigen,
da legt das Boot an und wir erkennen in dem gefiirchteten IHiuptling
cines unserer bewiihrtesten Mitglieder, das wir mit Vergniigen an
Bord nehmen.

Weiter geht es ohne Aufenthalt. s ist kiihl und der Magen be-
ginnt leise zu knurren. In der Cajiite steht eine stramme Mehlsuppe
auf dem Tische, um welche in malerischer Gruppirung einige Collegen
sitzen. Es kostet nicht viel Miihe, uns zur Mithiilfe zu bewegen und
wir greifen herzhaft zu, um nach kurzer Zeit vollig restaurirt und
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