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Eintioniuasch keine Pressluft in die Diise gelangt, um etwa 5 mm tiefer
g liegt, als das untere Ende der Nadel ¢;.

zur Verscharfung der Streckensignale.
Von L. Kohlfurst.

(Schluss.)

Als ganz eigenartig darf ein pneumatisch-elektrischer
Signalmelder der Allgemeinen Elektrizitils-Gesellschaft gelten,
welcher erst in jingerer Zeit seitens der Preussischen
Staatsbahnen in Erprobung genommen worden ist und
befriedigende Ergebnisse erzielen liess. Diese Einrichtung
scheint wohl die einzige ihrer Art zu sein, welche nicht
bloss der Anforderung einer vollstindigen Selbstkontrolle
gerecht wird, sondern auch durch ihre ganz abweichende
Betriebsform jenen leidigen Schwierigkeiten ausweicht, die
in der auf die Verlasslichkeit und Unterhaltung der Anlage
so sehr ins Gewicht fallenden Wechselwirkung zwischen
Strecke und Zug liegen. Man hat ja auch vor ein paar
Jahren schon daran gedacht, die mechanische Uebertragung
vom Streckensignal zum Lokomotivsignal nach Grundlagen
der drahtlosen Telegraphie zu umgehen und es sind der-
artige Vorrichtungen ebenfalls bei den Preussischen Staats-
bahnen bereits versucht worden. Vorliegendenfalls ist es
jedoch lediglich ein unter Druck ausstrémender Luftstrahl,
der die Uebertragung von der standfesten Signalstelle auf
die elektrische l.okomotiv-Signaleinrichtung vermittelt.

Letztere erweist sich, wie
das Stromlaufschema (Abbil-
dung 4) zeigt, als die denkbar
einfachste, wihrend sie einer
etwa erwiinschten weitern Aus-
gestaltung der aus einer
Sirene S und einer Fallscheibe
bestehenden Signalmittel oder
der allfdlligen Einbeziehung
der Zugbremse in keiner
Weise entgegen steht. Der die
Abfallscheibe tragende Elektro-
magnet A ist zugleich als

8y _4 Relais ausgebildet, indem sein
Abbildung 4. abgefallener Anker 4, wihrend
i er die Aufschrifttafel ,Vor-
signal“ sichtbar werden ldsst, die Kontakte 3, 4 schliesst.
Abbildung 4 lasst ferner erkennen, dass die auf der Loko-
motive mitzufiihrende Batterie B nur dann {iber M in
Schluss gelangt, wenn der Strom im Kontakt X seinen
ungehemmten Weg iber 8, g findet, dass aber auch ein
zweiter Stromkreis von B tiber die Sirene S zu Stande
kommt, sobald der Anker den Stromweg von 4 nach 3
hergestellt hat und der Hebel des Umschalters U auf 2
liegt. Der steuernde Teil dieser Gesamtanordnung ist
lediglich der Kontakt K.

Auf der Lokomotive befindet sich n&dmlich ein Press-
luftbehilter, von dem iiber einen Hahn nebst Manometer
ein Rohr R zu der im Querschnitt dargestellten Diise
(Abbildung 5) fiihrt, die an der Aussenseite des Fiihrer-
standes mit nach abwirts gerichteter Mundoffoung 430 mm
tiber Schienenoberkante und etwa 1500 mm von der
Langsmitte der Lokomotive entfernt angebracht ist. Im
Innern des Diisen - Oberteiles trigt die den Raum #», vom
Raum 7, trennende Membrane g eine Platinnadel ¢,, welche
durch eine Spannfeder und einen Aufbingebiigel mit der
einen innerhalb eines Gasrohrs zugefiihrten Leitungen /,
oder /, (vergl. auch Abbildung 4) verbunden ist. Die zweite
Leitung steht. mit einem Quecksilbersdulchen in leitender
Verbindung, dessen Oberfliche fiir den Fall, als aus R

e

e N

Sobald der Fiithrer bei Antritt der Fahrt durch Oeffnen
des Presslufthahns die Dise in Wirksamkeit setzt, so
entsteht dem bekannten Injektorprinzip geméss unter der
Membrane g eine Verdinnung der Luft, weshalb sich g
nach unten ausbiegt und die Kontaktnadel ¢, etwa 5 mm
tief in das Quecksilber eintaucht. Hierdurch wird also der
in Abbildung 4 mit K bezeichnete Kontakt und sowohl
tber M als iiber S je ein Stromkreis geschlossen. Die Sirene
ertont und der Anker 4 nebst Abfalltafel bleibt von M
festgehalten, sobald 4 vom Fiihrer mittels eines Schiebers
gegen M hochgehoben wird. Das richtige Zutreffen dieser
beiden Erscheinungen erbringt also den Beweis dafir, dass
die Diise gehorig arbeitet und dass auch die Batterie und
die Stromfithrungen in Ordnung sind. Nunmehr bringt der
Fihrer nur noch die Sirene zum Schweigen, indem er den
Arm des Umschalters U (Abbildung 4), von 1 auf 2 um-
stellt, wodurch die Lokomotiveinrichtung fiir die Fahrt
vorgeprobt und fertig vorbereitet ist.

Wihrend des Dienstes bleibt diese Ruhelage der
Apparate infolge des dauernd austretenden Luftstrahles
unverandert, bis die Diise ber irgend eine der 395 mm
ober Schienenhthe, 1500 mm vom Geleismittel entfernt an
den Signalstellen der Strecke eingebauten Meldeflichen
hinweggelangt. Als Meldeflichen kénnen etwa 2000 mm
lange, 150 mm breite, vorn und riickwirts abgebogene Flach-
eisen oder #dhnliche geeignete Langskérper in wagrechter,
zum Geleis paralleler Lage Verwendung finden. Beim
Passieren einer solchen Meldeflache, die natirlich parallel
zur Ebene der Diise und annidhernd 35 mum tiefer als
die Unterkante der letzteren liegt, wird der bisher in der
Form eines Hohlkegels ins Freie tretende Luftstrom aus
seiner Richtung abgebogen, eingestilpt,wie es in Abbil-
dung 5 angedeutet erscheint, und in den Raum 7, unter die
Membrane g gelenkt.

Abbildung s. \ u i \i",‘ l/(d;‘/;

\ \ g
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7 Meldafiache

Demgemiss entsteht im Raum 7, anstatt der daselbst
bis jetzt bestandenen Luftverdinnung (Unterdruck), eine
Luftverdichtung (Ueberdruck), welche die Membrane g
nunmehr bis zu einem Anschlage hochhebt, wobei die Nadel
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¢, ausser Berithrung mit dem Quecksilber tritt; es wird daher
der Elektromagnet der Abfallscheibe stromlos, letztere er-
scheint und schliesst den Stromkreis der Sirene, welche
nun das sichtbare Zeichen horbar ergédnzt, wodurch die
Wahrnehmung seitens des Lokomotivpersonals gesichert
erscheint. Das Ertéonen der Sirene wird abgestellt, indem
der Fiihrer, sobald die Dise den Bereich der Meldefliche
verlassen hat, die Zeichentafel an den Elektrometer hebt,
wonach die Vorrichtung fir eine néchste Auslosung wieder
bereit ist.

Bei dem Entwurfe des soeben beschriebenen Systems
hat man zunichst den Hauptwert nur auf die Erzielung
einer durchaus zuverlassigen Uebertragung jener Meldungen
gelegt, die von der Strecke ausgehen und von den fahrenden
Ziigen empfangen werden sollen, sowie auf die dauernde
Selbstkontrollierung des arbeitsfahigen Zustandes der betref-
fenden Lokomotiveinrichtung. Dagegen ist die Art und
Weise der Zeichen, deren Wiedergabe und Festhaltung nur
im Grundsitzlichen bestimmt, ihre Sonderdurchbildung
aber vorerst nicht niher in Betracht gezogen worden, weil
es richtiger scheint vor allem andern oben nur die schwierige
Aufgabe einer =zuverldsslichen ,Zeicheniibertragung® zu
losen, als sich mit der zweifellos unschwer zu bewiltigenden
,Zeichengebung =auf der Lokomotive“ aufzuhalten. Fir
alle Falle darf den im Wege fortgesetzter und erweiterter
praktischer Versuche sich ergebenden Ausgestaltungen dieses
elektro-pneumatischen Systems lebhaftes Interesse entgegen-
gebracht werden und ganz besonders wohl jenen Erfahr-
ungen, welche sich tber die Frage herausstellen, in wie
weit sturmbewegte Luft die Wirksamkeit der Diise beein-
flussen und wie etwa stérenden Beeinflussungen dieser
Art begegnet werden kann.

Ganz wesentlich umfangreichere Leistungen werden mit
dem von Vital Césart) erdachten Signalwiederholer erreicht,
welche Einrichtung der belgische Staat nach mehrjahrigen
Versuchen auf der Linie Briissel-Littich eingefiihrt hat,
wo laufenden Jahres 65 Lokomotiven und 88 Strecken-
signale damit ausgeriistet worden sind. Die sichtbaren
Zeichen auf der Lokomotive werden von einem kleinen,
nach Art der Riickmelder hinter Verglasung angeordneten =
Signalnachahmer s (Abbildung 6) dargestellt und die hér-
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Abbildung 6. ?”
ETC, ﬁ’cg

baren mittels einer besonderen Dampf- oder Pressluft-Pfeife
P erzeugt. Die Bewegungen des ersteren, dessen Lage
ein um die Achse /2 drehbarer, zweiarmiger Hebel 7 nebst
dem Gelenksstangelchen s bestimmt, wird durch die Anker
A, und A4, der beiden Elektromagnete #/; und M; gesteuert;
A, ist ein gewodhnlicher, A4, jedoch ein in seiner Mitte
gelagerter polarisierter Anker. Befindet sich 4, in ange-
zogener Lage, so lehnt sich seine Nase #; gegen die Nase

1) Vergl. «<Zeitschrift fiir Schwachstromtechnik>, Heft 10, 11 und
13, IQII.

Abbildung 7.

n des Hebels ¥, so dass W links hochgehalten wird und
der Arm des Nachahmers die Stellung I einnimmt, also frei
zeigt. Wird 4, stromlos, so geht #» dem Gewichte folgend
niederwirts, da die bisherige Stiitze #; zur Seite riickt.
Dieser Abfall erfolgt, vorausgesetzt, es sei gleichzeitig auch
der polarisierte Anker A, in seine zweite, durch eine
strichpunktierte Linie angedeutete Stellung umgeworfen
worden, so tief, dass s die wagrechte Lage Il far Halt
gewinnt. Hatte jedoch 4, seine in Abbildung 6 gekenn-
zeichnete Grundstellung nicht ge#dndert,” so konnte nach
dem Abreissen des Ankers 4; der Hebel /7 blos so weit
kippen, als es die Nase #, des Ankers A, gestattet, weil
sich das rechtsseitige Ende von /#” daran fangt. In diesem
Falle wird also s die Lage II einnehmen, welche Mittel-
stellung zwischen I und III gleichwie an den belgischen
Mastsignalen der Strecke den Signalbegriff Vorsicht aus-
dricckt.  Jeder der beiden Elektromagnetanker ist mit
einem Ruhekontakt ¢, bezw. ¢, versehen.

Diese simtlichen elektrischen Apparate sind in ein
gemeinsames Gehause eingebaut, an dessen Aussenseite sich
lediglich der Knopf D eines federnden Druckstiftes befindet,
mit dem die Riickstellung des Signals ,Vorsich#'‘ zu ge-
schehen hat, und der Kloppel K einer Zugschnur, mittels
welcher man den Doppeltaster 7 auf die Kontakte 4 und 5
legt, wenn ein eingelaufenes Haltsignal wieder abzustellen
ist. In den Stromkreisen der beiden Elektromagnete liegen
zwei aus Federstahlblittern bestehende, ungefahr 1,5 m
weit hintereinander angebrachte Kontaktbiirsten C; und C,,
die von einem an den Achsenbiichsen der Rider festge-
machten Rahmen in gleicher Hohe iiber Schienenoberkante
gehalten werden, und ein bei Ausserbetriebsetzung der
Vorrichtung in Beniitzung zu nehmender Unterbrecher U.
Die vom Zug mitzufiihrende Batterie B bedarf einer geringsten
Klemmenspannung von g Volt und gentigt bei 20 Ampére-
stunden Leistung fiir ein ganzes Jahr.

Die Pfeife P (Abbildung 6) ist fir gewohnlich durch
den Druck, den die aus R zustréomende Pressluft auf das
Hauptventil 7/, austibt, verschlossen, d.i. solange auch das
Bodenventil 7, verschlossen bleibt. Oeffnet sich dieses
jedoch, was geschieht, sobald der Ventilstab 7 nach rechts
ausweichen kann, so entweicht die hinter dem Kolben von
7, befindliche Druckluft; er rickt sonach
rechts seitwirts, 7, offnet sich und P wird
tatig. Das Ventilstabchen 7 reicht durch eine
Oeffnung in den Apparatkasten und lehnt sich
mit seinem Ende gegen den Elektromagnet-
anker 4, fir den es gleichsam die Stelle
einer Abreissfeder vertritt.

An den Signalstellen der Strecke — es
ist in Belgien im allgemeinen nur die Aus-
stattung von Hauptsignalen vorgesehen —
besteht die Einrichtung aus dem Signal S
(Abbildung 7) und dem vom Signal um die
Linge des grossten Bremsweges vorgescho-
benen Streckenstromschliesser C. Der Signal-
fliigel tragt einen Schalter /, welcher gemiss
den drei Armstellungen I, II und III drei
verschiedene Stromlaufverhiltnisse in der zu C fiihrenden
Leitung L veranlasst. Bei der Lage I wird namlich Z
iber die fixen Kontakte 13 und 14, bei der Lage II iiber
14 und 15 zur Erde £ verbunden, bei der Lage III hingegen
vollstindig unterbrochen. Im Stromwege zwischen dem
Schalterkontakt 14 und der Leitung L ist eine am Signal-
mast in einem Kistchen verwahrte Selbstinduktionsrolle J
eingeschaltet.

Der 15 bis 18 m lange Streckenstromschliesser C
gleicht seiner aussern Form nach dem bekannten Lartigue-
schen Krokodilkontakt, besteht jedoch aus mehreren
wie Roststibe in Abstinden von 20 mm nebeneinander,
gestellten 4 mm starken und 40 mm hohen Stahlblechen-
die von niedrigen, unmittelbar auf den Schwellen des
Fahrgeleises festgeschraubten Sockelstdandern getragen
werden und von denselben nur durch geteerte Holzplatten
isoliert sind.
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Waihrend der regelrechten Fahrt sind die beiden
Lokomotiv-Elektromagnete von einem Ruhestrom durch-
flossen, der von B tuber U, C, M,, As, ¢, Gy, My, 2, 4,
¢, 7 und 6 verlauft. Obwohl dieser Strom der Polaritit
des Ankers A4, entgegenwirkt, so vermag er doch des
grossen Widerstandes (2000 Ohm) des Elektromagneten 4/
halber die Lage von 4, nicht abzuindern und alle Teile
verharren daher in der durch Abbildung 6 ersichtlich ge-
machten Grundstellung.

Gelangt der Zug auf einen Streckenstromschliesser C
(Abbildung 7), der wie die Zeichnung darstellt, Gber Z, 16,
J, 13 und 14 geerdet ist, weil das zugehorige Strecken-
signal Frei zeigt, so wird in dem Augenblick, wo die
beiden Lokomotivbiirsten C beriihren, der Elektromagnet
M, (Abbildung 6) wegen des tiber C;, G, ¢, A eintretenden
Kurzschlusses stromlos, wahrend die Batterie zwei Zweig-
strome entsendet, namlich tber G, G, M, 2, 4, ¢, 1,6
und iiber C (Abbildung 7), Z, 16, J, 13, 14, E, E; (Lokomotiv-
korper), 4,, ¢, 1, 6. Der erstere dieser Strome wirft den
Anker A4, in die zweite Stellung, weshalb der von A4,
nicht mehr unterstiitzte Hebel /77 den Arm s in die Halt-
lage bringt, wahrend unter einem durch das Abreissen von
A, auch die Pfeife titig und der Kontakt ¢; geldst wird.
Nach erfolgter Unterbrechung dieses Kontaktes gelangt
von der Selbstinduktionsspule / infolge des empfangenen
Zweigstromes ein Extrastrora zur Lokomotive zuriick, der
seinen Weg tber 13, 14, £, £y, 2, M,, ¢, C, L, Jnimmt
und die entgegengesetzte Richtung jenes Stromes besitzt,
welcher vorher M/, erregt hatte; derselbe wirft also A,
wieder in die Normalstellung, wodurch die Nase #, mit
einer leitenden Stelle des Hebels /77 in Bertihrung tritt,
sodass ein Ortsstrom von B tuber Cy, M), Ay, nsy, W, h,
1, 6 in Schluss gelangt, der #/; wieder wirksam macht,
worauf nach erfolgter Anziehung des Ankers 4, alle Teile
ihre Grundstellung zuriickgewinnen. Wo also der Zug die
Fahrt erlaubt findet, erfolgt zwar eine voriibergehende
Betitigung der Lokomotivsignale, ihre Abstellung geschieht
jedoch innerhalb weniger als 1/, Sekunde selbsttatig und
der Maschinenfiihrer braucht hierfir weder Zeit noch Mihe
aufzuwenden, was zweifellos als ein wertvoller Vorzug des
Systems angesehen werden darf.

Treffen die Biirsten das Krokodil, wihrend das Strecken-
signal ,Vorsicht anzeigt, so erfolgt beim Auffahren, wie
vorhin, der Kurzschluss von M, zugleich aber auch ein
Kurzschluss der Batterie B iber Gy, C, L, 14, 15, E, E|,
2, A, 1, 6, welcher Strom J/; in keiner Weise beeinflusst.
A, behilt also seine Grundstellung und fangt mit #: den
Hebel 777 am isolierten Oberteil seines rechtsseitigen Endes,
sodass s in der Lage II festgehalten bleibt und also eben-
falls ,Vorsicht* meldet, wihrend die Pfeife wie gewdhnlich
tatig wird. Um nach eingeleiteter Verminderung der Fahr-
geschwindigkeit die Riickstellung dieser Signale zu bewirken,
hat der Fiihrer durch Niederdriicken des Knopfes D den
Daumen #; bezw. #» und A4, einfach mechanisch in die
Grundstellung zuriickzuschieben, auf welche Weise auch /77
und s sowie Gberhaupt die ganze lokomotiveinrichtung
wieder in das normale Verhiltnis gebracht wird.

Steht das Streckensignal auf Halt, so erfolgt beim
Auffahren der Biirsten der Kurzschluss von M; wie in den
beiden fritheren Fi#llen, aber kein Kurzschluss der Batterie
iiber Erde, weil ja bei der vorausgesetzten Signallage III
der Streckenstromschliesser isoliert ist. Dafiir verlauft ein
Strom von B iber G, C, C,, My, 2, 4y, ¢, 1, 6, der in
anbetracht der stattgehabten Wegschaltung von M, reichlich
die Stiarke besitzt, um A, in seine zweite Stellung zu
werfen. Der Arm s kann beim Abreissen des Ankers 4,
sonach ungehindert in die Lage III fallen, w#hrend zugleich
die Pfeife in Tatigkeit gerdt. Behufs Abstellung dieses
Signals zieht der Fihrer an dem Knopf %, wodurch die
Kontakte 4 und 5 des Doppeltasters 7" geschlossen werden.
Infolgedessen gelangt vorerst ein Strom von B iber C,
7, 5, 2, Ma, 3, C3, 4, 6, der vermdge seiner Richtung und
Stiarke den Anker 4, wieder in seine Normallage zuriick-
wirft, wihrend in dem Augenblick, wo 4, den Kontakt

¢, schliesst, ein nachster von B tber C;, M,, 4;, ¢5 3, 4
6 verlaufender Strom die Anziehung des Ankers A; und
nach der damit verbundenen Wiederherstellung des Kon-
taktes ¢; sind also alle Teile in ihre Grundstellungen zuriick-
gefithrt und fir eine nichste Signalgebung vorbereitet.

Wenn man diese Césarsche Einrichtung mit den oben
in Betracht gezogenen deutschen Signalwiederholern ver-
gleicht, erscheint sie eigentlich recht kompliziert und
namentlich die Ankiindigung dreier Signalbegriffe macht
den Eindruck jenes Bessern, das leicht zum Feind des Guten
wird. Allerdings stehen die Apparate, was die Selbst-
kontrolle und die Ungefahrlichkeit bei Stérungen anbelangt,
anderen Systemen, theoretisch wenigstens, nicht nach und
sie miissen sich wiahrend der langen praktischen Erprobung
wohl auch geniigend verldsslich und leicht zu unterhalten
erwiesen haben, da sie die belgische Staatsbahn der Ein-
fithrung wert erachtete. Die Originalanordnung sieht auch
die Einbeziehung der Zugbremse vor, fir welchen Fall die
Pfeife nicht vom Pressluft-Hauptbehilter, sondern von der
allgemeinen Leitung aus gespeist werden soll. Desgleichen
ist auch an die Beigabe eines Registrierers gedacht. Von
diesen beiden Weiterungen hat man vorldufig zwischen
Briissel und Liittich keine Anwendung gemacht.

Die im Mutterland der Verschiarfungsmittel fiir Halt-
signale, namlich in Frankreich, zu Versuch gelangten Sy-
steme sind so zahlreich, dass sie auf beschrinktem Raume
keiner ndhern Schilderung unterzogen werden koénnen;
summarisch kann von diesen Einrichtungen, tber deren
Wert oder Unwert bei den franzésischen Eisenbahnen die
Meinungen auch noch immer nicht als geklért gelten kénnen,
nur gesagt werden, dass sie sich fast ausnahmslos auf die
Verbindung von Lokomotivsignalen mit den Streckensignalen
aufbauen, ferner die Auslosung der Lokomotivsignale blos
fir Haltesignale einschrinken und zugleich ricksichtlich des
Ueberfahrens eines Strecken-Haltsignals die selbsttatige
Bremsenauslésung und die nachweisbare Aufschreibung
dieser Vorgiange zur Aufgabe haben. Dafiir soll hier zum
Abschluss noch einer deutschen Anordnung gedacht werden,
die auf ganz andern Wegen als die weiter oben besprochenen
Systeme die in Betracht stehenden Gefahren abwendet,
ohne dass es hierzu einer besonderen Lokomotiveinrichtung
bedarf.

Diese Einrichtung ist das bew#hrte Kopckesche Sand-
geleise, an das in neuerer Zeit, gerade in Hinblick auf seine
Eignung zur Abwendung der gefdhrlichen Folgen ver-
saumten Bremsens, mit Recht erinnert wird.1) Das 300 bis
370 mm neben dem Fahrgeleis, parallel zu demselben ver-
legte Sandgeleis, dessen Lange den értlichen Zugsgeschwindig-
keiten und Gefillsverhiltnissen anzupassen sein wird und
das an seinem Anfang und Ende durch eine Weiche mit
dem Normalgeleis verbunden ist, unterscheidet sich von
diesem im wesentlichen nur dadurch, dass die Schienen-
stringe zwischen hoélzernen Wangenbohlen oder eisernen
Zwangschienen liegen, welche eine Art Trog bilden, den man
so hoch mit bestem Kies-
sand fillt, dass er die
Fahrschiene des Sand-
geleises 40 bis 45 mm
tiberdeckt. Wenn nun das
Signal mit der Zufahrts-
weiche des Sandgeleises
_ derart zwangldufig in Ver-

bindung steht, so dass

jeder iiber das Haltsignal

hinausfahrende Zug ins
Sandgeleis abgelenkt wird, so erfolgt das Anhalten dieses
Zuges lediglich infolge des Energieverlustes, den er auf
dem erzwungenen Nebenweg erleidet. Innerhalb der sechs-
jahrigen Beniitzung einer solchen Anlage am Bahnhof
Dresden-Neustadt haben mehr als 26 coo Ziige die Stelle
passiert; zweimal kam es wihrend dieser Zeit vor, dass
ein Giiterzug das Haltsignal tberfuhr und ins Sandgeleis

1) Verg. Kailroad Gazette 1901, S. 669 u. 765; Zeitung des Vercins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1911, S. 105 u. 121,

Abbildung 8. — Masstab 1 : 10.
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gelangte, wo er denn auch beidemal regelrecht angehalten
wurde. Gestiitzt auf die giinstigen Betriebserfahrungen sind
in Dresdener Bahnhofen verschiedene solcher Sandgeleise
eingebaut worden, u. a. auch im Hauptbahnhof Dresden A,
wo die beengten Raumverhiltnisse eines zwischen zwei
Bahnsteigen liegenden Stumpengeleises zu der in Abb. 8
(mach ,Z.d.V.D.E.-Verw.“) gezeigten, besonders ge-
drangten Anordnung des Sandgeleises fiihrten. Zweifellos
ist die Sicherung, welche das richtig angelegte Sandgeleis
darbietet, eine so zuverldssliche, dass solche Anordnungen
tiberall Anwendung finden sollten, wo immer sie anwendbar
sind, namentlich aber dort, wo ungiinstige Gefallsverhalt-
nisse herrschen und eben
nur das Sandgeleis den
umfassendsten Schutz zu
gewidhren vermag.

Alle auf dem eben be-
trachteten Gebiet zu Tage
tretenden Bestrebungen und

stattfindenden Versuche
gleichwie die Mannigfaltig-
keit der Wege an sich,
welche zur Erhohung der
Zugsicherheit  eingeschla-
gen werden, um die letztere
von Irrungen und mensch-
licher Schwiche moglichst
unabhingig zu machen,
bilden naturgemiss = seit
Jahren ein Hauptinteresse

zu der weiteren Erwigung, in wie weit es als zweckent-
sprechend gelten dirfe, die mahnende Signalunterstiitzung
nur auf die Halt zeigenden Streckensignale zu beschréanken,
oder ob sie ausnahmslos auf alle Hauptsignale bezw. auf
alle zu Hauptsignalen gehérenden Vorsignale ausgedehnt
werden soll, gleichgiiltig, ob dieselben dem sich ndhernden
Zug die Fahrt erlauben oder verbieten. Die besondere
Ankiindigung jedes Streckensignals bedeutet dem Lokomotiv-
fohrer allerdings eine ganz ausserordentliche Erleichterung,
welchen Vorteil er zur Férderung seines Dienstes mehr
oder minder, aber auch, je nachdem sein persdnliches
Verantwortlichkeitsgefiihl entwickelt ist, zu seiner Bequem-
lichkeit ausniitzen kann.
Die Ankiindigungen jedoch,
welche ausschliesslich mit
Haltsignalen verbunden
sind, besitzen einen wesent-
lich anderen Charakter,
namentlich dann, wenn es
iiberhaupt zur Auslosung
des Warnungszeichens gar
nicht kommen kann, ohne
dass der Fiihrer einer emp-
findlichen Strafe verfallt.
Ueber die besonders
wichtige Frage, inwieweit
Bedenken wegen einer etwa
moglichen Herabminderung
der Fihrerqualititen ge-
rechtfertigt sind, wird wohl

nicht nur der Fachleute,
sondern der offentlichen
Meinung im allgemeinen.
Aber viele der sich daran
kniipfenden Fragen und
zwar gerade sehr wichtige,
haben bisher eine endgiil-
tige, tberall gleichmissig anerkannte Losung noch nicht
gefunden und werden einer solchen wohl nicht so bald
zugefiithrt werden konnen. Ein engbegrenztes Ergebnis
hingt darin eben erst von Erfahrungen ab, die natur-
gemidss unter ungleichen, veranderlichen Vorbedingungen
zustande kommen und sich auf lange Zeitraume ausdehnen
miissen.

Bisher gehen ja noch die Anschauungen dartiber
auseinander, ob es richtiger ist, die moglicherweise mit der
selbsttitigen Zugbremsung verbundenen Féhrlichkeiten fir
die radikale Abwehr jener grossen Gefahren in den Kauf
zu nehmen, welche infolge des Ueberfahrens eines Halt-
signals heraufbeschworen werden konnen, oder ob es vor-
zuziehen sei, auf die drastische Abhtlfe zu verzichten und
die Abwehr lediglich durch Aufwendung besonderer
Mahnungszeichen mittelbar anzustreben. Auch zwingen die
Einrichtungen der letztangefiihrten Gattung von Sicherungen
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Lageplan von Kirche und projektiertem Pfarrhaus.
Masstab 1 :2500,

Abb. 1.

Abb. 4. Vorhalle des Haupteingangs. Arch. Curjel & Moser.

auch erst eine mehrjihrige
Erfahrung bestimmte Auf-
schliisse bringen konnen,
da zurzeit die Sache doch
noch zu jung ist, als dass
fir die Beurteilung ihrer
spiteren Sonderwirkungen
mehr vorldge, denn Erwagungen. Darnach scheint es aller-
dings, dass jene Einrichtungen, welche jedes Streckensignal
ankiindigen, am ehesten die Eignung besitzen, um nach
vorgedachter Richtung Befirchtungen zu wecken, weil, wie
das Leben vielfach lehrt, endlose immer gleichlautende
Ermahnungen mit der Zeit eher abstumpfend als aufmunternd
wirken kénnen.

Was schliesslich die se/bstlitige Bremsung anbelangt,
so wurde bereits erw#hnt, dass sie in Deutschland die
meisten Eisenbahnverwaltungen fiir unvorteilhaft und nicht
empfehlenswert ansehen. Auch die grosse Vereinigung
der preussischen Lokomotivfithrer erblickt in der selbst-
titigen Anhaltung der Ziige einen Riickschritt, weil dadurch
das Verantwortlichkeitsgefiihl der Fithrer nachlassen wiirde.
Anderwirts und namentlich in Amerika besteht hingegen
in denselben Kreisen vorwaltend die Meinung, die Fithrer
miissten ihrer Pflicht unter allen Umsténden gerecht werden;
wenn aber, aus was immer fiir einer Ursache, einem Halt-
signal nicht rechtzeitig entsprochen wiirde, wire das Ein-
greifen der selbsttitigen Bremse in den meisten Faillen
von so unermesslichem Wert, dass die allenfalls mit der
Einrichtung verbundenen Nebenschwierigkeiten véllig belang-
los erscheinen.

Evangelische Kirche Flawil.
Architekten Curjel & Moser, Karlsruhe.
(Mit Tafeln 75 bis 78).

Seit etwas mehr als Jahresfrist griisst auch aus dem
st. gallischen Dorfe Flawil weithin einer jener Turmhelme,
wie sie fiir die Untertoggenburger und Firstenlinder Gegend
charakteristisch sind, man denke nur z. B, an die katholische
Pfarrkirche von Gossau oder an die St. Galler Stiftskirche.
Erst beim Niherkommen erkennt man an den feingeformten
Linien und Flichen des noch glinzenden Kupferhelmes,
den Einzelformen der sidulenumschlossenen Glockenstube
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