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Massregeln zur Sicherung des Eisenbahn-
betriebes in Deutschland.

Unsere Leser wissen aus eciner Reihe von Mitthei-
lungen, wie viel im Ausland ., namentlich in den letzten
Jahren in Frankreich und Deutschland, zur Erhéhung der
Sicherheit des Eisenbahnbetriebs gethan worden ist. Zwar
sind wir, Dank den 16blichen Bestrebungen des eidg. Eisen-
bahndepartements, auf dem besten Wege, das bisher Ver-
sdumte nachzuholen und wir befinden uns zugleich in der
angenehmen ILage, die Erfahrungen, welche anderwirts auf
diesem Gebiete gemacht worden sind, zu Rathe zu ziehen
und zu verwerthen. Von diesem Standpunkt aus kann jede
Mittheilung, die uns vom Auslande her iiber dort eingefiihrte
Sicherheitsvorrichtungen zugeht, nur von hohem Interesse
flir uns sein. Wir kénnen uns deshalb nicht versagen, liber
die Berathungen Bericht zu erstatten, welche im Januar dieses
Jahres unter dem Vorsitz des Oberministerialdirectors Schnei-
‘der in Berlin stattgefunden haben, Berathungen, welche ledig-
lich die Massnahmen zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes
zum Gegenstand hatten. An dieser Conferenz waren Ver-
treter der preussischen Staats- und Privatbahnen, der Reichs-
eisenbahnen in Elsass-Lothringen und des Ministeriums der
offentlichen Arbeiten anwesend und es lag der Versammlung
eine grosse Zahl von Fragen zur Beschlussfassung vor. Aus
dem zu Tage geforderten reichen Material wollen wir an
Hand einer Berichterstattung in dem trefflich redigirten
.Centralblatt der Bauverwaltung~ einige Punkte von all-
gemeinerem Interesse herausgreifen.

Zunéchst verdient die Mittheilung tber die erfolgte
weitere Einfithrung der Centralapparate auf den vom preussi-
schen Staate verwalteten Bahnen hervergehoben zu werden.
Die letzte im December 1880 tagende Sicherheits-Conferenz
hatte es mit Riicksicht auf die gilinstigen Erfahrungen, welche
mit der Verriegelung der Einfahrtsweichen bei Herstellung
des Einfahrsignals gemacht worden, als dringend wiinschens-
werth bezeichnet, die fir die Staatsbahnen tibrigens schon
allgemein angeordnete Einfiihrung dieser Massregel auf den
damit noch nicht versehenen Bahnhéfen mit thunlichster Be-
schleunigung zu bewirken. Auf den Ende Mirz 1882 unter
Staatsverwaltung stehenden Bahnen sind nun gegenwirtig
389 Stationen mit 489 Central-Weichen- und Signal-Siche-
rungsapparaten und 393 Central-Weichen-Stellapparaten, im
Ganzen also mit 882 Centralapparaten ausgeriistet und die
fernere Ausriistung mit solchen ist im weitesten Umfange
in Aussicht genommen. Auf denjenigen Stationen, deren
Einfahrten durch grossere Apparate bisher nicht gesichert
werden konnten, ist — soweit es sich um Hauptbahnen
handelt — auf Herstellung einer mechanischen Abhidngigkeit
zwischen den Einfahrsignalen und Eingangsweichen Bedacht
genommen, eine Massregel. deren vollstindige Durchfihrung
in kiirzester Zeit bevorsteht.

Eine hieher gehorige Frage, ob zur Vermeidung von

Jetriebsstérungen  bei der electrischen Verbindung der
Centralapparate mit den Stationsblireaus fiir eine ausge-

dehntere Anwendung unterirdischer Leitungen ein Bediirfniss
anzuerkennen sei, verneinte die Versammlung; dagegen
wurde von einer Seite auf Grund gemachter Erfahrungen
darauf hingewiesen, dass es sich empfehle, die Leitungen an
besondern Gestingen anzubringen und nicht Erdleitungen,
sondern doppelte Drihte anzuwenden.

Die Frage, welche Einrichtungen zur Verhiitung des

Ueberfahrens von Haltsignalen zu empfehlen sind, gab dem
Vertreter der Kgl. Eisenbahndirection (linksrheinisch) in Kéln
Veranlassung zu der Mittheilung. dass bei dieser Verwaltung
Versuche mit .Rasselwerken~ angestellt werden, welche als
Vorsignale zu dienen bestimmt sind. Dieselben sind so ein-
gerichtet. dass. so lange am Abschlusstelegraphen das Halt-
signal steht, durch die Locomotive eines anfahrenden Zuges
mittels eines Radtasters die Auslésung des Mechanismus
bewirkt und dadurch das Rasselwerk zu einem 10 Secunden
wihrenden, sehr lauten Erténen gebracht wird. Beim Her-
stellen des Fahrsignals am Abschlusstelegraphen wird die
Wirksamkeit des Radtasters auf mechanischem Wege unter-
brochen. Bei eingeleisigen Bahnen wird die Einrichtung so
getroffen, dass die Radtaster beim Ausfahren der Ziige un-
wirksam bleiben. Diese Einrichtung hat sich bis jetzt gut
bewdhrt. Ferner wurde auf einen neuen, von Schnabel und
Henning construirten Apparat hingewiesen, mittels dessen
bei Herstellung des Haltsignals am Abschlusstelegraphen
Bremsschuhe auf das Geleis gelegt werden, welche sich beim
Beriihren der Rader eines anfahrenden Zuges auslésen und
letztern zum Stillstand bringen. Bei Herstellung des Fahr-
signals werden diese Bremsschuhe auf mechanischem Wege
selbstthitig von den Schienen entfernt. Es wird beabsich-
tigt. demnédchst Versuche mit dieser Einrichtung auf den
Reichsbahnen anzustellen. Ausserdem wurde mitgetheilt,
dass zur Zeit bei mehreren Verwaltungen Versuche im Gange
sind, um mittels mechanischer Vorrichtungen das rechtzeitige
Auslegen und Wiederbeseitigen von Kuallsignalen zu bewirken.

Die obligatorische allgemeine Einfilhrung der Vor-
signale konnte von der Versammlung als nothwendig nicht
anerkannt werden, wenn dieselben auch in vielen Fillen,
insbesondere Dbei ungiinstigen Neigungsverhiltnissen der
Bahn. bei triiber Witterung u. s. w. sich als Ausserst niitz-
lich bewihrt hitten. Dagegen empfahl die Versammlung
die in angemessenen Grenzen zu haltende weitere Einfiihrung
derselben.

Gelegentlich der Ertrterungen iiber die Mittel zur
Verstindigung zwischen einem auf der Strecke liegen ge-
bliebenen Zuge und den Nachbarstationen. wofiir die¢’ An-
wendung feststehender, etwa 2—3 km von einander in
Wiirterbuden aufgestellter Morseapparate (statt der in den
Packwagen mitzufiithrenden) empfohlen wurde, kam auch
die Benutzung des Telephons zur Verstindigung der Stationen
unter einander und mit dem auf der Strecke hefindlichen
Personal zur Sprache. Wihrend nach den Erfahrungen
einer Verwaltung in dieser Beziehung bis jetzt befriedigende
Ergebnisse nicht erzielt sind, wurde von anderer Seite er-
klart, dass bei sorgfilticer Anlage und namentlich bei An-
wendung von Mikrophonen durchaus giinstige Erfolge zu
erreichen seien. Dabei wurde noch hervorgehoben. dass
die Reichs-Aufsichtsbehérde auf Grund der von den Eisen-
bahnverwaltungen Deutschlands bisher gemachten Erfahrungen
die Benutzung des Telephons zum Geben obligatorisch vor-
geschriebener Signale als zuldssig bisher nicht erachtet hat.

Zur Sicherung der die Hauptgeleise der Bahnhofe
durchfahrenden Ziige hatte die Direction der braunschweig-
ischen Eisenbahngesellschaft unter anderm die Anbringung
von Druckschienen an allen gegen die Spitze befahrenen
Weichen in den Hauptgeleisen und die Einfiihrung eines
Winkels von mindestens 8§ Grad (Neigung 1:7.115 oder
140,54 °/oo) fiir alle Kreugungen der Personengeleise und
fiir die englischen Weichen empfohlen. Hierzu wurde bemerkt,
dass der Zweck der Druckschienen in erhdhtem Maasse
durch die Central-Sicherungsapparate erreicht wird, welche,
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wie oben erwihnt, auf den unter Staatsverwaltung stebenden
Bahnen in nicht zu ferner Zeit allgemein eingefithrt sein werden;
tibrigens wurden Bedenken gegen die Anwendung von
Druckschienen bei den von Hand zu bedienenden Weichen
nicht geltend gemacht. Der fir die Kreuzungen und eng-
lischen Weichen empfohlene Winkel von 8 Grad ist auf
der braunschweigischen Bahn in grosserem Umfange zur
Anwendung gekommen. Gegen die Einfiilhrung dieser Maass-
regel wurde jedoch von verschiedenen Seiten geltend
gemacht, dass bei Anwendung der durch das Bahnpolizei-
Reglement gestatteten Ueberhohung der Zwangschienen Ent-
gleisungen in Kreuzungen mit den allgemein gebriuchlichen
Neigungsverhiltnissen 1:9 (111 %o0) und 1:10 (100 °/00)
fast gar nicht mehr vorkommen und dass daher ein Be-
diirfniss fir die Einfiihrung eines stumpferen Winkels nicht
vorliege. Abgesehen von den durch die Construction der-
artiger Weichen begriindeten Uebelstinden fir den Eisen-
bahnbetrieb und der dadurch hervorgerufenen stirkeren
Inanspruchnahme éinzelner Constructionstheile der Betriebs-
mittel, sei tibrigens mit der Anwendung solcher Kreuzungen
in den Hauptgeleisen der nicht zu unterschitzende Nachtheil
verbunden, dass bei zweigeleisigen Bahnen. wo die Ein-
gangsweichenstrasse das zweite Geleis kreuzt, zur Ueber-
leitung des Neigungsverhiltnisses von 1:7 (143 °/o0) in das
Verhiltniss 1:9 (111 °o0) oder 1:10 (100 °/00) der eigent-
lichen Weichenstrasse eine grossere als die tibliche Geleis-
entfernung erforderlich sei. Unter Berticksichtigung dieser
Umstinde wurde die Einfiihrung des Winkels von 8 Grad
fiir alle Durchschneidungen nicht fiir empfehlenswerth
gehalten.

Von denjenigen Punkten, welche sich auf die Vervoll-
kommnung der Betriebsmittel bezogen, heben wir zunichst
den Antrag hervor, jede Locomotive mit einem Schilde zu
versehen, welches die seitens der Bahnverwaltung fiir sie
festgesetzte zuldssige grisste Geschwindigkeil enthalten solle.
Mehrere vorgekommene Unfille sind wahrscheinlich darauf
zuriickzufiihren, dass die betreffenden Ziige mit grosserer
Geschwindigkeit beférdert wurden, als bei den zur Ver-
wendung gelangten Locomotiven ihrer Construction nach
zur Anwendung kommen durfte. Hieraus ergibt sich die
Nothwendigkeit der vorgeschlagenen Massregel. welche den
Locomotivfiihrer iiber die Leistungsfahigkeit der von ihm
gefiihrten Locomotive in jedem Augenblick unterrichtet.
Die Versammlung sprach sich fiir die Anbringung derartiger
Schilder aus und {ibertrug den weiterhin gestellten Antrag:
Grundsilze festzustellen, nach denen die uldssige grisste Ge-
schwindigheil jeder einzelnen Locomotive zu bestimmen ist, einem
besonderen Ausschuss zur Berathung.

In unmittelbarem Zusammenhang hiermit steht die
zur Erorterung gestellte Frage: .Ist es auch Dbei ausge-

dehnter Anwendung von electrischen Confactapparaten zur
Controle der Fabrgeschwindigkeit rathsam, durch Anbringung
von Geschwindigkeitsmessern auf den Locomotiven die Iihrer
derselben in den Stand zu setzen, die Fahrgeschwindigkeit
jederzeit sicher beurtheilen zu kénnen?®  Die Mebrbeil der
Versammlung befiirwortete, ohne die weitere Anwendung und
Erprobung selbstregistrirender Geschwindigkeitsmesser aus-
schliessen zu wollen, doch vorzugsweise die wmnfangreiche
Anwendung electrischer Contaclapparate bei gleichzeitiger Benutzung
einfacher Geschwindigkeitsmesser ohne selbstthatige Registrirung

Die vor kurzem getroffene Entscheidung tber die
Einfiibrung continuirlicher Bremsen auf den preussischen Staats-
bahnen war zur Zeit der Conferenz-Verhandlungen noch
nicht ergangen. Die Mehrheit konnte sich desshalb zu der
Frage, in welchem Umfange mit der Einfiihrung dieser
Bremsen vorzugehen sei, nur dahin aussprechen. dass das
festzusetzende System — als welches inzwischen das System
Carpenter fiir die Hauptbahnen und das System IHeberlein

fiir die Bahnen untergeordneter Bedeutung angenommen
ist — zundchst hei  simmtlichen Courir- und Schuellzigen ein-

zufiihren und dass bei Beschaffung neuer Personenwvagen auf

dieses Bremssystem Riicksicht zu nebmen  sei.
Dem vorhin erwihnten Ausschuss, welcher die Grund-
fir die Feststellung der zuldss grossten  Ge-

sdatze

schwindigkeiten der einzelnen Locomotiven berathen soll,
wurde auch die Frage zur Erwigung gegeben, inwicweit die
Axenzabl eines Personenzuges und die dafiir zu gestattende grissie
Fabrgeschwindigkeit von ecinander abhangig zu machen sein
mochten.  Es war nehmlich vorgeschlagen worden, die fiir
Personenziige zugelassene grosste Geschwindigkeit auf Ziige
von einer bestimmten Axenzahl — etwa 40 — zu be-
schrinken und fiir stirkere Ziige eine geringere Geschwin-
digkeit vorzuschreiben. Man war Ubereinstimmend der
Ansicht, dass es zweckmissig sei, die grosste Fahrgeschwin-
digkeit nicht nur nach den Neigungs- und Krimmungs-
verhiltnissen der Bahn, sondern auch mit Riicksicht auf die
zu Dbefordernde Axenzahl zu bemessen. Bei den meisten
Verwaltungen wird dieser Gesichtspunkt bereits dadurch
beriicksichtigt, dass zu lange Ziige getrennt werden. Die
Festsetzung allgemein giiltiger Regeln hierfiir musste aber
misslich erscheinen. weil sich derartige Maassnahmeu auf
verkehrsreichen Strecken ohne Stérungen in der Beforderung
anderer Ziige nicht ohne weiteres durchfiihren lassen.

Bei Erorterung der zum Schluss der Verhandlungen
zur Sprache gebrachten Frage, in welcher Weise bei fahr-
enden Ziigen eine zweckmdssige und sishere FVerbindung
xwischen den Reisenden und dem Zugpersonale herbeizufiihren
sei, wurde festgestellt. dass von den bisherigen Einrichtungen
durchgehende Zugleinen, die seitwérts an den Aussenseiten
der Wagen angebracht und nicht aus einzelnen Theilen
zusammengesetzt sind. sich am besten bewidhrt haben; ins-
besondere, wenn ihre Wirksamkeit jedesmal vor Abgang
des Zuges durch den Schlussbremser erpropt wird. Die
allgemeine Einfiihrung derartiger Zugleinen ist bisher unter
Anderm desshalb nicht moglich gewesen, weil die Personen-
wagen auf ausserdeutschen Anschlussbahnen mit entsprechen-
den Einrichtungen nicht versehen sind. Der mehrerwéhnte
Ausschuss wird desshalb, um die allgemeine Anwendung
der seitlichen Zugleinen zu fordern. einheitliche Normen
berathen, nach denen die fiir die Aufnahme dieser Leinen
erforderlichen Constructionstheile zu gestalten und anzu-
bringen sind.

Kisereigebaude in Bétterkinden.

Von Architect Pan/ Christer in Burgdorf.

Nachdem im vorigen Jahre die Gemeinde Bitterkinden,
neben einer Anzahl anderer Gebdude auch die dortige Kaserei
durch eine Feuersbrunst verloren hatte, beschloss die Kiserei-
gesellschaft dieses Gemeindewesens den Aufbau eines neuen
Gebiudes. Dasselbe sollte mit allen denjenigen Einrichtungen
versechen und ausgeriistet sein, welche den jetzigen, be-

deutend erhohten Erfordernissen an die Késefabrication
entsprechen. Denn gerade dieser fiir die Schweiz hdochst

wichtige Fabricationszweig hat in den letzten Jahren, theils
in Folge der:bedeutenden Nachfrage, theils hervorgerufen
durch die Untersuchungen und Belehrungen. welche von
dem unermiidlichen Director der landwirthschaftlichen Ver-
suchsstation in Lausanne, Herrn Schatzmann. ausgegangen

sind. einen erheblichen Aufschwung erfahren, den der
Letztere zwar schon ldngst vorausgesehen und voraus-

gesagt hatte.

Von der Voraussetzung ausgehend, dass ein Theil der
Leser unserer .Schweizerichen Bauzeitung® Interesse an
dieser Specialitit von Nutzbauten haben werde, wollen wir
die erwihnte durchaus modern und practisch eingerichtete
Kiserei in Kiirze beschreiben und durch beifolgende Zeich-
nungen veranschaulichen.

Die Anlage des in den hauptsichlichsten Theilen aus
Stein, Cement und Eisen bestehenden Baues nimmt vor
Allem auf gci"ziumige und gut ventilirte Rdume Bedacht.

Die Keller sind von Kalkstein-Mauerwerk mit Luftziigen
hergestellt. Der Boden ist aus Beton und die Decke wird
durch I Fisen getragen. Die Keller sind direct von Aussen
zuginglich und enthalten den. Vorrath an sogenannten
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