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Das neue Reiterstellwerk auf Bahnhof Stendal.

Von Reichsbahnoberrat Fatken und Reichsbahnrat Dr. Ing. Schrider, Hannover.

A, Sicherungstechnisehe Einrichtungen.
Der Bahnhof Stendal ist Kreuzungshahnhof der zwei-
gleisigen D-Zugstrecken Berlin—Hannover—IKéln und Leipzig—
Magdeburg—Wittenberge—Hamburg. Aullerdem zweigt die

werden miigsen, wihrend zur Versorgung eines weiteren Druck-
luftstellwerks mit Steuerstrom die vorhandene Batterie nur
etwas ergénzt zu werden brauchte und an Ort und Stelle
belassen werden konnte. Ferner erfordern bei einem Druck-

{oleisive D-Zuestreck e Bremen . b .| luftstellwerk die FahrstraBenhebel in der Léngenausdehnung
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zwelglelsige ugstrecze nach Ulzen: amburg er ab 8OWIE | Leinen besonderen Platz, weil sie in der Ebene der Weichen-

eine eingleisige Privatbahn nach Tangermiinde (Abb. 1).
Auf diesem Bahnhofe muBten die veralteten Stellwerke
erneuert werden.
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hebel mit angeordnet sind, und endlich werden die fiir die
Abhingigkeiten mit den mechanischen Stellwerken nétigen
Blockwerke, die beim Druckluftstellwerk wegen der gleichen
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Abb. 1.

Die alten Stellwerke in vollem Umfange in einem Neubau |

zu vereinigen, war nicht mdglich, weil der Schwerpunkt der
Sicherungsanlagen des mittleren Bahnhofsteiles in den Bahn-
steiggleisen liegt und der dicht bei Sst gelegene Ablaufberg
dann zu weit entfernt gewesen wire, als daf} die Rangierweichen
vom neuen Stellwerk aus noch hatten iibersehen werden konnen.
Immerhin konnten die bisherigen Giiterzug-Ein- und Ausfahrten
simtlich in das neue Stellwerk iibernommen werden. Vor
allem wurde die in Bahnsteighche liegende Fahrdienstleitung,
von der aus die Bahnsteiggleise nur schlecht zu iiberschen
waren, mit dem Neubau vereinigt und dadurch ein neues
groBes Befehlsstellwerk geschaffen, das als Reiterstellwerk tiber
den Gleisen 4 bis 8 aufgestellt wurde. Sst bleibt bis auf weiteres
als Rangierstellwerk bestehen. Es hat nur noch Zustimmungen
nach Sf zu geben und enthilt an Stelle von bisher 52 Weichen-
hebeln und 17 Signalkurbeln kiinftiz nur noch 36 Weichen-
hebel.

Die Vor- und Nachteile der verschiedenen Bauarten
wurden fiir den Neubau sorgfiltig gegeneinander abgewogen.
Bei einem rein elektrischen Stellwerk hitte an Stelle der vor-
handenen 36 Voltbatterie eine grofiere Batterie aufgestellt
und dafiir mit erheblichen Kosten ein neues Gebidude errichtet
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Felderteilung in unmittelbare Verbindung mit dem mecha-
nischen Teil des Hebelwerks gebracht werden kénnen, infolge
der hintenliegenden Schubstangen und der niedrigen Bauart
des Hebelwerks auf diesem aufgestellt, wiihrend sic beim
elektrischen Stellwerk danebengestellt werden miissen. Ins-
gesamt konnte daher bei dem Druckluftstellwerk an Gebiude
und Eisenkonstruktion eine Lange von mehr als 8 m gespart
werden, was finanziell von Bedeutung war.

Andererseits sind die Baukosten eines Druckluftstell-
werks wegen der Verlegung der Druckluftrohre und der Auf-
stellung von Druckluftkesseln etwas hoher, ebenso die Betriebs-
kosten infolge des hoheren Stromverbrauchs fiir die Kom-
pressoren. Unter Beriicksichtigung aller Umstinde war das
Angebot der Firma Scheidt & Bachmann fiir Stendal das
vorteilhafteste und wurde zur Ausfithrung bestimmt.

Das neue Hebelwerk ist 11,96 m lang und 1,02 m hoch;
es enthalt im ganzen 178 Hebelplitze, von denen zur Zeit
64 Weichen-, 4 Gleissperren-, 6 Riegel-, 10 Hauptsignal-
und 7 Hs-Signalhebel sowie 41 Fahrstralien- und Befehls-
abgabehebel besetzt sind. Einschliellich der 24 starren Riegel,
die teils an besonderen Hebeln, teil in den Signalsteuerleitungen
liegen, sind 147 Antriebe vorhanden.
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Ferner sind 47 Zustimmungsempfangsfelder in 35 em hohen
Aufbauten auf dem Hebelwerk und 31 Betehlsabgabefelder
im Hebelwerk selbst iiber den Hebeln untergebracht. Reserven
sind reichlich vorhanden.

Die Inbetriebnahme der neuen Anlage ist im Sormumer 1932
erfolgt.

Die Abhingigkeiten zwischen den beiden Druckluft-
stellwerken Sf und Sot sind wie zwischen rein elektrischen
Stellwerken mittels Gleichstrom hergestellt, so dall Wechsel-
stromblockwerke hierfiic entbehrlich wurden. Die von der
Firma Scheidt & Bachmann fiir diese Anordnung gefundene
Losung war einfach und billig; in beiden Stellwerken wurden
zusammen 47 Blockfelder gespart; auch in Sot wurde dadurch
die Sicht erheblich verbessert.

Bisher muBten fiir die Abhingigkeiten zwischen mecha-
nischen und Kraftstellwerken Wechselstromblockwerke ver-
wendet werden, weil die Wechselstromblockung die Auslésung
der im mechanischen Stellwerk durch Wechselstrom her-
gestellten Verschliisse durch einen Gleichstrom-Fremdstrom
unméglich macht. Bei Gleichstromblockung unter Verwendung
von Gleichstromfeldern, wie sie bisher vereinzelt ausgefiihrt
wurde, besteht die Gefahr, daB ein Fremdstrom eine Ent-
blockung herbeifithrt und dadurch einen Verschlufl aufhebt.
; Bei der in Stendal ausgefiihrten Art der Bahnhofsblockung
erhilt das Kraftstellwerk die gleichen Einrichtungen, als
wenn dag mitarbeitende Stellwerk ebenfalls ein Kraftstellwerk
wire, wihrend das mechanische Stellwerk Wechselstromblock-
felder erhilt. Beide Stellwerke behalten also die Regelform
ihrer Bauart; die Einrichtungen im Kraftstellwerk werden vom
mechanischen Stellwerk aus durch Gleichstrom entblockt,
die Einrichtungen im mechanischen Stellwerk vom Kraft-
stellwerk aus durch Wechselstrom mittels einer Drucktaste
und eines Blockinduktors. Die Drucktasten sind in einem
38 cm hohen Gehiuse untergebracht, das auf das Hebelwerk
gestellt ist. Fir die Auslésung des Gleichstroms sind die
‘Wechselstromblockfelder der mechanischen Stellwerke durch
je einen Riegel- und zwei Druckstangenkontakte erginzt.

Durch die Ausfiihrung dieser neuen Form der Bahnhofs-
blockung gelang es, in Stendal 45 Wechselstromblockfelder
zu sparen. AuBerdem wird infolge des Fortfalls von drei
Blockkasten mit zusammen 60 Feldern die Sicht vom Stell-
werk aus verbessert und bei spiterem Ersatz der mitarbeitenden
mechanischen Stellwerke durch Kraftstellwerke wird tiberhaupt
keine Anderung der Bahnhofsblockung im Kraftstellwerk
mehr notig.

In Sf ist jetzt nur noch ein sechsteiliges Blockwerk mit
vier besetzten Feldern fiir einige wichtige Ein- und Ausfahrten
vorhanden, und zwar erhilt das Endstellwerk Swb die Erlaub-
nis fiir die Einfahrten von Hannover nach dem Personen-
und Giiterbahnhof und Swt fiir die Ausfahrten aus den Haupt-
gleisen nach Ulzen und Wittenberge.

Zwischen dem Befehlsstellwerk Sf und den abhingigen
Stellwerken Sot, Swt und Sst sind elektrische Zustimmungs-
anforderungen eingerichtet. Zu jeder Anforderung gehort
eine Anforderungstaste, eine Uberwachungslampe, eine Wider-
ruftaste und ein Magnetschalter. Sémtliche Anforderungs-
einrichtungen sind nebeneinander in einem Holzgehduse
untergebracht, das iiber dem Hebelwerk am Standorte des
TFahrdienstleiters auf Stiitzen aufgestellt ist, so daB es die
Sicht in keiner Weise behindert. Der Abstand der Tasten
betriigh 30 mm. Der Kasten ist 180 cm lang und 55 cm hoch.

B. Die bautechnische Anlage.
1. Allgemeine Anordnung.

Die Stellwerkanlage besteht aus einer {iber den Gleisen
liegenden Stellwerkbriicke mit anschliefender Fahrdienst-
leiterbriicke und zwei Treppenanlagen (Abb. 2). Der ganze

Stahlbau von 145t wurde unter Vermeidung jeder Niet-
verbindung mittels elektrischer Lichtbogenschweillung
hergestellt; fiir seine Durchbildung wurden unter Verlassen
der bislang bei Nietungen iiblichen Formen besondere Losungen
getroffen, die der Eigenart von Schweiiverbindungen weitest-
gehend Rechnung tragen.

Die Stellwerkbriicke erstreckt sich mit 25,32 m Stiitz-
weite iiber fiinf Gleise und hat als Haupttriger 2 Rahmen-
triger, sogenannte Vierendeeltriiger mit 5,00 m Netzhthe und
4,70 m Mittenabstand voneinander. Sie sind an ihren Enden
durch Querrahmen verbunden. Diese nechmen den oberen

Abb. 2. Gesamtansicht der Stellwerkanlage.

Windverband aus knicksicheren Diagonalen auf. Ein unterer
Windverband aus Flacheisen ist lediglich ein Montageverband.
Die unteren Windkriifte werden von der unteren Decke auf-
genommen, Die Briicke ruht auf einem festen Bock und einem
Pendelrahmen.
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Abb. 3. Querschnitt durch die Stellwerkbriicke.

Die Haupttriger der Stellwerkbriicke als Kragtrager
zu gestalten, wodurch eine Gewichtsersparnis erzielt worden
wiire, muBte aus Griinden sicherungstechnischer Art und mit
Riicksicht auf die Gleisanlage, die nicht verdndert werden
konnte, fallengelassen werden. Hingegen lassen sich bei den
Vierendeeltrigern die grofen Fensterflichen zwanglos in die
Rahmenfelder einfiigen., Sie geben zusammen mit der Aus-
fachung der dibrigen Flache durch Ziegelsteinmauerwerk,
wobei die Tragkonstruktion klar erkennbar bleibt, ein archi-
tektonisch befriedigendes Bild.

Die anschlieBende Fahrdienstleiterbriicke hat als
Haupttriger zwei Fachwerktriger in Trapezform von 36 m
Stiitzweite und {iberbriickt sieben Gleise sowie einen Ablauf-
berg. Thre festen Auflager ruhen auf einem einstieligen Rahmen,
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der in dem Querrahmen der Stellwerkbriicke tiber deren feste
Stiitze steht. Die beweglichen Auflager werden von einer
Pendelstiitze gebildet.

Der noérdliche Querrahmen der Stellwerkbriicke triagt auf
Konsolen einen 3,5 m langen Austritt fiir den Fahrdienst-
leiter. Von dem Stellwerk und der Fahrdienstleiterbriicke
ist eine vorziigliche Sicht iiber den ganzen Bahnhof méglich,
namentlich {iber die durchgehenden Hauptgleise, die Bahn-
steige und die Richtungsgleise des Giiterbahnhofs.

Die Unterkante des Stellwerks liegt 5,75 m iiber 8. O.
Es hat zwei Stockwerke. Das obere Geschol3 enthilt die eigent-
lichen Stellwerkanlagen sowie einen Aufenthaltsraum fiir den
Fahrdienstleiter und einen Vorraum mit dem Zugang zur
Treppe. Das untere Gescholl hat, durch Leichtsteinwinde
von 12 em Stérke voneinander getrennt, verschiedene Riume,
als Hauptraum den Raum fiir die Druckluftventile sowie
Kabel- und Rohrleitungen, ferner je einen Raum fiir die
Heizungsanlage, fiir Bremmstoffe, fiir die Geriate der Stell-
werksschlosser und aullerdem noch einen Durchgang von
1,20 m Breite, der zusammen mit der Fahrdienstleiterbriicke
den gefahrlosen Ubergang iiber die Gleise von einer Seite zur
anderen des Bahnhofs erméglicht (Abb. 3).

2. Bauliche Durchbildung der Stahlkonstruktion.

Bei Aufstellung des Entwurfs und Ausfithrung der Arbeiten
traten viele Aufgaben auf, die bislang noch keine Lésung ge-
funden hatten. Die Schweillarbeiten in der Werkstatt und auf
der Baustelle haben gezeigt, daf die zweckméiBige An-
ordnung und Ausfihrung der SchweiBnihte wegen
der auftretenden Schrumpfspannungen von groBter Be-
deutung und die Voraussetzung fiir den Erfolg sind. AuBer
dem Grundsatz, alle Verbindungen zu schweiBen, wurde
angestrebt, die Lénge der SchweiBlnihte méglichst einzu-
schrinken, Daher wurde davon Abstand genommen, durch
Aufeinanderschweiflen von Flacheisen kiinstlich Profile her-
zustellen, die als Walzprofile bezogen werden konnten.

a) Die Haupttriger der Stellwerkbriicke.

Durch die Verwendung von Peiner Triagern 1 P 55 als
Grundprofil fiir Gurtungen und Pfosten beschrinkte sich
die Schweillarbeit fir die Haupttriger auf die Knotenpunkte
mit Ausnahme der Endpfosten, diec wegen der Querrahmen
besondere SchweiBarbeit erforderten.

Die Knotenpunkte — Abb. 4a und b zeigt einen Normal-
knotenpunkt — sind wie folgt ausgebildet: Jede Gurtung
ist aus zwei I P 55 von je etwa 13 m Linge hergestellt, die
in der Mitte der Briicke gestoBlen sind. In Abb. 5 ist fiir den

Schnitt auf 1,90 m Linge zwischen zwei vorher gebohrten
Léchern von 30 mm @. An den Enden wurden Léingsschnitte
in halber Linge gemacht und die sich so ergebenden Triger-

Shnit a-a

Abb. 4a. Normalknotenpunkt des Obergurts.
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Abb. 4b. Normalknotenpunkt des Unbergurts.

teile nach einem Kriimmungsradius r =600 mm abgebogen.
Die Enden der Pfosten wurden in dem Steg auch aufgeschnitten
und mit gleichem Halbmesser abgebogen. Die jetzt L-férmigen
Enden vom Gurt und Pfosten wurden unter 45° vom Kriim-
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Abb. 5.

Obergurt gezeigt, welche Bearbeitung jeder Triger erfahren
hat, damit in Verbindung mit den Pfosten sich die Knoten-
punkte ergeben. Er wurde an den Knotenpunkten 1, 2, 4
und 5 mit dem Schneidbrenner in seinem unteren Flansch
und dem halben Steg aufgeschnitten und erhielt dort auBerdem
in halber Iohe des Steges in dessen Léngsrichtung je einen

Zurichtung der IP-Triger fiir Gurte und Pfosten.

mungsmittelpunkt aus. auf die richtige Lénge geschnitten,
die Kanten zur Herstellung der X.Nihte mit a =30 bzw.
16 mm bearbeitet und auf der Baustelle miteinander stumpf
verschweilit. Fiir den Teil der Kréfte in der gestoBenen Flache,
der nicht von diesen Nahten aufgenommen wird, die ebenso
wie die Flankennihte bis 600 kg/em? beansprucht werden,
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sind an der AuBenscite Laschen mit Kehlndhten a = 14 mm
angeschlossen. In dem durch das Abbiegen der Tragerhilften
von Gurt und Pfosten entstandenen dreieckférmigen Hohl-
raum der Stege ist an jedem Knotenpunkt ein Herzstiick aus
50 mm starkem Blech eingepaBt und auf beiden Seiten mit
o '16: 17 und a = 17 ]/72
mit den Stegen verschweilit. Dem Kréifteverlauf im Knoten-
punkt, hervorgerufen durch die Gurteck- und Pfosteneck-
momente, dienen beiderseits angeordnete Rippen mit (71110.40,
die mit Kehlnihten a =7 mm an Flansch, Steg und Herz-
stiick angeschlossen sind und entweder Zug oder Druck erhalten.
Jede Rippe ist auBerdem an den Enden mit je zwei Dornen
¢ = 20 mm noch mit den Flanschen der Gurte und Pfosten
verschweiBt. In den Zwickeln zwischen Rippe und Flansch sind

Kehlnihten von b = = 12 mm

seitige Kehlnihte a =11 mm mit dem Steg der I P 55 ver-
bunden ist {Abb. 6 und 7). AuBerdem ist in der Haupttriger-
ebene auf der AuBenseite ein [ 26 auf den Steg des I P55
mit Kehlndhten a="7 mm geschweilt. Der Steg des L 26
st6Bt hierbei stumpf gegen das Herzstiick, wahrend die
Flanschen auf diesem weitergefithrt werden, bis sie an die
bogenférmige Rippe stoBen. Die Riegel bestehen wieder aus
dem I P 55. Im fibrigen sind auch die Eckpunkte der beiden
Querrahmen unter Verwendung von Herzstiicken &hnlich
den Hauptknotenpunkten ausgebildet. Die Kraftiibertragung
am StoB der Flanschen wird — abgesehen von der Stumpi-
naht — durch eine #uBere Lasche 280 .10 und zwei innere
Laschen 100 . 14 bewirkt. Die Herzstiicke von Rahmen und
Haupttrigern stoBen stumpf gegeneinander und sind so mit
Kehlnihten a =12 mm verschweilit.

Die Lingstriger in der Decke der Stellwerk-
briicke sind mit den Flanschen und Stegen der

Quertriger und den Riegeln der Querrahmen
verschweilt.

Der obere Windverband besteht aus L-Eisen 10,
die unmittelbar auf die oberen Flanschen des

Obergurts geschweifit sind. An den Kreuzungs.
stellen sind Knotenbleche mit Kehlnaht-
schweillung angeordnet. .

Die Anordnung der festen Stiitze fiir die
Stellwerkbriicke und zugleich fiir die Fahrdienst-
leiterbriicke ist aus Abb. 8 ersichtlich, Abb. 9
zeigt die rahmenartige Pendelstiitze.

3. Ausfithrung der Schweilarbeiten.
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Die Stellwerkbriicke stellte durch die Eigen-
art der konstruktiven Ausbildung ihrer Haupt-
trager, Querrahmen und Stiitzen ganz besondere
schweiBtechnische Aufgaben. Da hislang noch
keine praktischen FErfahrungen in solchen
SchweiBarbeiten vorlagen, blieb es nicht aus,
daB im Verlauf der Arbeiten die Stahlbauanstalt
Déornen in Dortmund-Derne, die die Ausfiihrung
hatte (der Entwurf war von der Reichsbahn-
direktion Hannover aufgestellt) hier und da vor

Abb. 6. Endfeld der Rahmentriager und Schnitt durch den FEckpfosten.

keilférmige GuBstiicke mit leichten Néahten angeschweillt, um
eine gute Unterhaltung an diesen Stellen zu ermdglichen. Um
ein Aufschlitzen des Steges an den Knotenpunkten nach dem
Felde hin bei Aufnahme der Kriafte zu verhindern, sind seine
beiden Halften am Anfang der Kriimmung beiderseits mit je
einem gegeneinander versetzten und hochkant gestellten Schott
110.40 und beiderseitiger Kehlnaht mit a =7 mm gefalt.

In der beschriebenen Art sind simtliche Knotenpunkte
der Haupttriger mit Ausnahme ihrer Eckpunkte ausgebildet.
Hier haben die Gurte und Pfosten die Kriimmung nur im
Rahmenfelde, die Pfosten und oberen Gurte sind auf der Aullen-
seite gerade durchgefithrt. Die unteren Gurte sind um 31 ecm
nach unten abgebogen mit Riicksicht auf den unteren Riegel
der Querrahmen, dessen Oberkante mit der Oberkante der
Quertriger des Untergeschosses in einer Ebene liegen mulb,
um die lichte Hohe des Durchganges von 2,00 m nicht ein-
zugchranken. Im iibrigen zeigen auch diese Endpunkte die
gleichen Anordnungen unter Verwendung eines Herzstiickes,
wie die ibrigen Knotenpunkte.

b) Querrahmen.

In der Ebene der Querrahmen sind die Eckpfosten weiter

durch einen 15 IP 60 verstirkt, dessen Steg durch beider-

schwierige Aufgaben gestellt wurde, die vorher
noch nicht diberblickt werden konnten. Sie
waren in erster Linie durch Zustandsénderungen
der Bauteile infolge Schrumpfung der Schweili-
nihte verursacht.

Eine gute Ausfithrung von Schweillverbindungen hingt
nicht nur davon ab, dal der Schweiller die Technik des
SchweiBens beherrscht und dafB er einen guten Arbeitswillen
hat, wobei natiirlich auch die Arheitsbedingungen in bezug
auf Werkstiicke, Gerite, Lage der Schweillnidhte u. a. so sein
miissen, daB es iiberhaupt moglich ist, gute Arbeit zu leisten.
Gleich entscheidend fiir die Giite einer SchweiBlverbindung,
falls mehrere Nihte zusammen ein Ganzes ausmachen, wie
zum Beispiel bei den Knotenpunkten, ist die Reihenfolge, in
der diese Schweilnihte gezogen werden. Die Auswirkungen
der Schrumpfung der Nahte sind es, die ihre richtige
Aufeinanderfolge so bedeutungsvoll machen. Durch sie treten
allgemein Forminderungen und Spannungen in den zu ver-
bindenden Teilen ein, die bei unrichtigem Arbeitsgang zu
viilligen Fehlschligen fithren konnen. Von den insgesamt
etwa 6000 m langen Schweilnihten — Néhte mit zwei bis
vier einzelne Raupen sind hierbei mit zwei- bis vierfacher
Linge eingesetzt — sind im Laufe der Arbeiten in der Werk-
statt und auf der Baustelle nur 6 m, also eins von Tausend
gerissen. Die eintretenden Forménderungen kénnen zu grofien
Schwierigkeiten bei dem Zusammenbau der einzelnen Teile
fiihren, die zu beseitigen dann einen weit héheren Arbeits-
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aufwand erfordern als die eigentlichen Schweiflarbeiten. Es | Schrumpfungen der Nihte folgen kénnen, ohne dall sie eine
muf} daher vor Beginn der Arbeiten auf Grund sorgfiltigster | zu hohe Beanspruchung erfahren. Hiernach ist fiir jeden
Uberlegung versucht werden, die Auswirkungen der Schrumpf- | Knotenpunkt ein Schweiliplan aufzustellen, in dem die
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Abb. 7. Endrahmen mit fester Stiitze.

erscheinungen zu erfassen. Und nicht nur vor Beginn der | Reihenfolge der Schweilindhte genau festgelegt ist und wvon
Werkstattarbeiten, sondern bereits bei der Aufstellung des | dem bei der Ausfithrung abzuweichen aufs strengste verboten
Entwurfs. Es muf} hierbei vor allem darauf Bedacht genommen | sein mulfi.

werden, daf die Bauteile durch Lingeninderungen den Bs geniigt auch nicht, dafi nur die Reihenfolge der
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einzelnen Nihte angegeben wird. Es mufl aus den Schweil3-
plinen auch ergichtlich sein, in welchen Abschnitten die
einzelnen Nihte ausgefithrt werden sollen, und, falls sie aus
mehreren Raupen bestehen, wie diese aufeinander folgen.
Und auch dann, wenn die Reihenfolge der Néhte in zweck-
miBigster Weise festgelegt ist, ist es oft geboten, besondere
Pausen zwischen den Arbeitsgéingen fir die einzelnen Nahte
in den Schweilplinen festzulegen, damit das Material ab-
kiihlen kann und nicht zu hohe Schrumpispannungen nach
zu starker Erwirmung eintreten. Weiter mufl noch ein Plan
aufgestells werden, aus dem die Aufeinanderfolge der zu
schweilenden Konstruktionsteile des ganzen Bauwerks zu
ersehen ist, also zum Beispiel die Reihenfolge der Knoten-
punkte der Haupttriger.

Umfangreiche Messungen wihrend der Baustellenarbeiten
haben iiber die Zustandséinderungen und Spannungen gréfere
Klarheit gebracht und deren Bedeutung fiir Sicherheit, Wirt-
schaftlichkeit und ZweckmiBigkeit von Schweilkonstruktionen
erhellt. Uber die einzelnen Arbeiten sei folgendes mitgeteilt:

Abb. 8.

Feste Stiitze fur die Stellwerkbriicke.

Die Bearbeitung der Triger in der Werkstatt, namentlich
auch das Aufschlitzen und Aufbiegen der Gurtungen und
Vertikalen, hatte keinerlei Schwierigkeiten mit sich gebracht.
Nachdem die Abbiegungen ausgefiihrt waren, konnte mit dem
Zusammenlegen der Teile und den SchweiBarbeiten begonnen
werden. Auch das Schweiflen an sich war nicht schwierig.
Gewil blieben anfangs Versager und Fehlschlige nicht aus,
aber die Ursache der Millerfolge wurde sogleich erkannt und
go der richtigere Weg gefunden.

Mit, dem Schweillen wurde an einem fir sich abge-
gschlossenen Bauteil, und zwar der festen Rahmenstiitze
begonnen. Man kam auf Grund eines kleinen MiBlerfolges
bald dazu, fiir jeden Knotenpunkt einen Schweillplan auf-
zustellen, der im Verlauf der Arbeiten nach den gewonnenen
Erfahrungen wiederholt umgeéndert werden mufite. I'iir den
Eckpunkt der festen Stiitze ist das Ergebnis in Abb. 10
wiedergegeben. Hiernach sind die Schweillnihte ausgefiihrt
worden., Aber die Aufeinanderfolge der Nihte, wie sie hier
verzeichnet ist, ist auch noch ungiinstig.

Beim Schweillen der ersten beiden Herzstiicke zeigten
sich keinerlei Schwierigkeiten. Dagegen rissen beim Schweillen
der beiden letzten Herzstiicke die StoBndhte 3 wihrend der
SchweiBlarbeit, als die Néhte 1 und 2 bereits fertig waren.
Sie konnten erst nach zweimaliger Erneuerung fiir gut be-
funden werden. Die Ursache des Reillens lag darin, dafi die

an das starke Herzstiick mit den langen Kehlnihten ange-
schweiliten Stege der Triger den Schrumpfungen der Néhte
nicht durch Léingeninderungen nachfolgen konnten. So traten
Schrumpfspannungen in solcher Grifle auf, dall sie zum
ReiBen fithrten. Diese Erfahrungen wurden beim Schweillen
der iibrigen Herzstiicke der Pendelstiitze und der Haupt-
triiger verwertet. Bei diesen wurden die StoBniihte vor dem
Schweifien der Flankennihte hergestellt. UberkopfschweiB-
ungen wurden dadurch vermieden, dafll die Rahmen durch
einen Kran in giinstige Lage gebracht wurden.
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Abb. 9.

Pendelstiitze fiir die Stellwerkbriicke.

Abb. 10 und 11.

Schweiliplane.

Die Haupttriger wurden auf einer horizontalen Zulage in
der Werkstatt zusammengepalt. Die einander entsprechenden
Nihte zu beiden Seiten des Steges konnten daher z. T. nicht
gleichreitiz geschweilt werden. Is zeigte sich, dafl immer
nur stiickweise geschweillt werden durfte, um Verwerfungen
der Konstruktion und auftretende Spannungen méglichst zu
vermeiden. Das Zusammenpassen der einzelnen Teile auf der
Zulage und das Richten derselben, wenn sie sich durch das
Schweilen verzogen hatten, war eine sehr miihselige und
teuere Arbeit; das Richten erforderte in der Regel Erwirmung.

Die Normalknotenpunkte wurden in der Werkstatt wie
folgt geschweilit (Abb. 11): Zunichst auf der Vorderseite die
Flankennaht 1 von ihrer Mitte aus von a bis b. Nach Kanten
der Gurtung wurde auf der Gegenseite von a bis ¢ geschweilt,
nach abermaligem Kanten die Nédhte b bis ¢ auf der Vorder-
seite. Hochkant gestellt, wurden dann beiderseits gleichzeitig
die Flankenndhte von ¢ his zum Stoll geschweiBlt. Dann
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folgten die Zug- und Druckbinder mit den Nihten 2 und 3,
am Kreuzungspunkt beginnend, nach dem Trigergurt zu, fiir
Naht a auch noch bis an die Kante des Herzstiickes. Auf
der Gegenseite wurde aus Montagegriinden durchgehendes und
unterbrochenes Band vertauscht. Die Stirnnihte 6 der’ Biander
durften erst geschweilt werden, nachdem die langen Flanken-
nihte vollig erkaltet waren. Sie rissen jedesmal, wenn dies
noch nicht der Fall war.

Nach dem Einschweilen der Herzstiicke hatten sich die
Haupttrigergurte auf ihre Linge von etwa 12,5 m um 40 mm
gebogen, und zwar so, daB die aufgeschnittene Seite der
Gurtungen konkav wurde. REin Verkiirzen der einzelnen auf-
einander folgenden SchweiBnahtlingen ergab kein anderes
Resultat. Seitlich verzogen sich die Gurtungen nicht. Das
Ausrichten der Gurte war schwierig. Sie wurden unmittelbar
neben den Knotenpunkten in ein Koksfeuer gelegh, an den
erwirmten Stellen unterstiitzt und der Abkiithlung iiberlassen.

um die Naht einwandfrei herstellen zu kénnen. Die umfang-
reichen und z. T. schwierigen SchweiBungen lieBen erkennen,
dall es besser gewesen wiire, wenn die Stiele in der Mitte einen
Stol erhalten hitten. Dann hitten simtliche Knotenpunkte
in der Werkstatt fertiggestellt werden und die Gurtungen als
Ganzes mit den eingeschweiiten Stielhélften zum Versand
kommen konnen. Die hiermit verkniipften Vorteile hitten
den Nachteil, dal an sich nicht notwendige StéBe in Pfosten-
mitte angeordnet wiren, vielfach ausgeglichen.

Die Reihenfolge der Baustellennihte ist fiir die Normal-
knotenpunkte in Abb. 11 mit lfd. Nr. 8 bis 17 angegeben.
Nihte 8 und 9 sind, um Verwerfungen zu vermeiden, beider-
seits gleichmafig und gleichzeitig ausgefiihrt worden. Im
Obergurt wurde beim AnschweiBen der Herzstiicke an die
Pfosten die gleiche SchweiBfolge angewendet mit dem Unter-
schied, daB nach dem Schweillen der TrigerstoBnihte die
geschwungenen Nahte auf den StoB zulaufend und nicht wie

T~

Es wurde also nicht mit dem Hammer nachgerichtet. Dieser
Vorgang muBte bei jeder Gurtung vier- bis filnfmal wiederholt
werden, bis sie gerade war.

Die Stiitzen konnten in der Werkstatt vollig fertig-
gestellt werden. Die Haupttriger wurden in der Weise zur
Baustelle geschafft, daBl die Gurtungen in je zwei Lingen
mit eingeschweillten Herzstiicken und die Vertikalen einzeln
versandt wurden. Gurtungen und Pfosten der Stellwerkbriicke
wurden auf einem festen Geriist mit Hilfe cines fahrbaren
Portallranes zusammengesetzt und mit Klammern in der
richtigen Lage gehalten. Dank der sorgfiltigen Werkstatt-
arbeit paBiten die Teile gut zusammen. Nur in wenigen Fillen
mufiten durch Aufschweillungen die Liickenbreiten an den
StoBstellen verringert oder durch Erwirmung einige ab-
gebogene Teile gerichtet werden. Die auf der Baustelle zu
leistende Schweillarbeit nach ¢em® und m gemessen, war um
etwa 359, gréBer als die der Werkstatt, 147000 gegen 108 000 cm?
und 3415 gegen 2500 m. Vor allem waren hier die schwierigsten
Nihte zu schweilien, wobei Uberkopfschweiffungen nicht zu
vermeiden waren. Die am schwierigsten zu schweiBlende
Stelle am Bauwerk war der Zusammenschluf der beiden
Herzstiicke von Querrahmen und Haupttriiger. Das Herz-
stiick des Querrahmens mullte stark abgeschrigt werden,

B T (SRR P

Abb. 12.

Ansicht.

im Untergurt von ihm weglaufend geschweiBt wurden, was
nicht moglich war, da die SchweiBe herabtropfte.

Durch die SchweiBarbeiten ist eine Verkiirzung der Stell-
werkbriicke um 18 mm eingetreten. Hiervon entfallen 12 mm
auf die Werkstatt- und 8 mm auf die Baustellenarbeit.

Nach Fertigstellung der SchweiBarbeiten wurde die Stell-
werkbriicke einer Probebelastung unterzogen. Hierbei wurde
sieé durch Schienen und eine Lokomotive, die an einer auf dem
Obergurt angebrachten Tragkonstruktion hing, so belastet,
daf auf jeden Knotenpunkt die der Berechnung zugrunde
gelegte Belastung entfiel. Der Berechnung entsprach eine
Knotenlast von 30t. Nach Abzug der bereits vorhandenen
Knotenlast muBlte jeder Knotenpunkt mit 19 ¢ belastet werden.
Es ist nicht der kleinste RiB eingetreten.

Die wihrend der Probebelastung gemessenen Spannungen
blieben z. T. erheblich hinter den rechnerischen Ermittelungen
zuriick. Die an 17 Punkten gemessenen Werte waren im Mittel
nur etwa 65%, der rechnerischen. Dieser geringe Hundertsatz
ist auf die Eigenart des Vierendeeltriigers und insbesondere
auf die Schweiliverbindungen zuriickzufithren, durch die eine
groBle innere Steifigkeit moglich ist. Bei Fachwerkbriicken
mit Dreiecksverband ist der Hundertsatz der gemessenen
Spannungen gegeniiber den rechnerischen etwa 809%,.

Behelfe und behelfsmiiiige Sicherungen beim Umbau einer Kraftstellanlage.
Von Oberbaurat Ing. Biesok, Wien.
Hierzu Tafel 21.

Der Hauptbahnhof Graz mufite nach Kriegsende wegen
der villigen Verinderung im Personen- und Giiterverkehr,
welche die Abtrennung der Siidsteiermark mit dem Anschluf3-
und Reihungsbahnhof Marburg a. d. Drau zur Folge hatte,
umgebaut werden. Dabei wurde an die Errichtung von Insel-
bahnsteigen geschritten, die, knapp vor Kriegsbeginn ein-
geleitet, unterblieben war,

Im Jahre 1929 wurde auf dem Personenbahnhof eine
Krattstellanlage neuer Bauart von Siemens und Halske, Berlin,

eingerichtet, mit einem Bofehlsschalterwerk in der Fahrdienst-
leitung und zwei in Tiirmen untergebrachten, davon abhingigen
Weichenschalterwerken. Fiir diese Herstellung waren Grinde
der Sicherheit und der Wirtschaftlichkeit maligebend, wenn
auch bekannt war, daB mit dem bereits geplanten Bahnhofs-
umbau in der Folge auch die Sicherungsanlage veriindert
worden mufite.

Da der Bahnhofsumbau eine vollkommene Verdnderung
der Gleisanlagen und Weichenstrafen zur Folge hatte, ergab
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sich nach sehrittweiser Anpassung der Abhéngigkeiten und der
Schaltung an die noch in die Fernstellung eingebundenen Fahr-
straBen und Signale schlieBlich die Notwendigkeit, alle drei
Schalterwerke nacheinander auBer Betrieb zu setzen und um-
zubauen. :

In den Personenbahnhof Graz mimden von Norden eine
und von Siiden drei Linien ein, die simtlich mit Strecken-
blockierung ausgestattet sind. Aus diesem Grunde und um
den Betrieb mit den Signalen aufrechtzuerhalten, mulfite eine
behelfsmaBige Sicherung geschaffen werden. Auf der Siidseite
wurde der Zustand abgewartet, bis alle Weichen ausgewechselt
und fiir die Handstellung mit Schléssern gesperrt waren; auf
der Nordseite ergab sich im Laufe des Umbaus die Moglich-
keit, mehrere Weichen in den Hauptgleisen sogleich mit elek-
trischen Antricben auszuriisten. Ks lagen also auf jeder Bahn-
hofseite fiir die behelfsmiBige Sicherung andere Verhéltnisse
vor. Wihrend das sidliche Stellwerk auf die Dauer des
behelfsmifigen Betriches ganz unbesetzt blieb, konnte das
nordliche z. T. bedient werden.

Die Verinderung an den Weichenstellvorrichtungen und
Signalen vollzog sich in dem Mafe, als diese Einrichtungen
durch die Abtragung der Weichen entbehrlich wurden oder
dem Neubau weichen muBten. Das nérdliche Einfahrsignal
war um 100 m hinauszuriicken, die Ausfahrsignale muBten

entfernt und auf neuen Standorten wieder aufgestellt werden.

Die Weichenantriebe wurden zunéichst auf Lager geleghb und
entsprechend dem Baufortschritt am Oberbau wieder montiert.
Dazwischen vollzog sich das voriibergehende Umlegen von
Kabelleitungen und das Abtragen der entbehrlich gewordenen
Kabel und Verteilgehsuse. Uber die Zeit des Umbaus der
Schalterwerke muBte fiir jede Fahrtrichtung ein Ausfahrsignal
am Ende der Weichenstrafie aufgestellt werden.

Die vorhandenen Lichtsignale waren samt den Beton-
fundamenten in gutem Zustande. Es wurde daher der Versuch
gemacht, sie mit dem Betonklotz zu iibertragen. Wir erzeugten
aus den Spindeln zweier beschidigter Schraubenkuppen
der Zugvorrichtung mit geschmiedeten Backen und Hartholz-
futter eine Klemmvorrichtung, die iiber die Flanschen des
Rignalmastes gelegt und mit Wendeisen angezogen wurde (Text-
abb. 1). Der ebenfalls einer Schraubenkuppel entstammende
Biigel wurde in den Haken eines fahrbaren Kranes eingehingt,
das Fundament ringsherum freigelegt und das ganze Signal,
vollstandig ausgeriistet, samt Laternen und Lampen und, wenn
das Kabel zum Verteilgehinse verwendbar war, auch mit
diesem angehoben, freischwebend zum neuen Standort gefiihrt
und in die vorbereitete Grube niedergelassen. Das Zentrieren
gelang in kurzer Zeit auf Betonplatten, die auf dem geebneten
Grunde der Fundamentgrube ausgelegt worden waren. Auf
diese Art wurde das oben erwihnte nérdliche Einfahrsignal
in 40 Min. samt dem 70 m langen Kabel zum Verteilgehduse
um 100 m iibertragen und vollstindig betriebsmilig ein-
geschaltet. Die Schaltarbeit beschrinkte sich dabei auf die
Herstellung einer Muffe und des Anschlusses im Verteilgehéduse.
Textabb. 1 zeigt dieses Signal vor dem Absenken in die neue
Fundamentgrube.

Von den Ausfahrsignalen blieben sieben iibrig, die von
jhrem Standort entfernt werden mubBten, aber nicht endgiiltig
aufgestellt werden konnten, weil sich an diesen Stellen der
Oberbau noch in der alten Lage befand, also die Lichtraum-
verhéltnisse nicht gegeben waren. Um auch bei diesen Signalen
die Auf- und Abmontierung, die Stemmarbeit und die Her-
stellung des neuen Fundaments zu ersparen, errichteten wir
in Reichweite des Kranes neben einem Stockgleis ein kriftiges
Geriist aus alten Telegraphensiulen, lehnten daran die sieben
Signale und versicherten sie durch Umschlingen von Ketten
um die Maste und den Holm des Geriistes. Nach Beendigung
der neuen Gleislegungen wurden die Signale mit dem Kran

vom Geriist abgeholt und auf den neuen Standorten endgiiltig
versetzt.

Die Ausfahrsignale am Ende der FahrstraBen, die
wihrend des Umbaus der Stellwerke bendtigt wurden, haben
wir behelfsmaBig aus alten Telegraphensiulen als Masten mit
hélzernen Blenden hergestellt, die Laternen eingesetzt und
die Leitungen in Schutzrohr montiert. Als Zuleitungskabel
wurden aus dem Abtrag gewonnene Stiicke an die néchsten
Verteilgehduse oder unbeniitzten Weichenantriebe ange-
schlossen. Diese Behelfssignale haben den strengen Winter
1931/32 ohne Stérung iiberstanden.

Am interessantesten gestaltete sich die Schaltung fiir die
Lichtsignale vom Befehlsschalterwerk aus mit Umgehung des
Stellwerks, wofiir selbstverstindlich nur die vorhandenen Kin-
richtungen verwendet werden konnten.

Zur Verfiigung stand
eineAnlage mit Fahrten- [7 : i
wihlern und Freigabe- |
schaltern im Befehls- |
werk, die, wie schon er- |
wahnt, von Strecken- |
blockeinrichtungen ab- !
héngig war. Die Strom-
versorgung geschieht
durch das 220/380 Volt-
Drehstromnetz  der

Steiermiéirkischen Elek-
trizititsgesellschatt, und
zwar fiir die Weichen-
motoren und Lichtsig-
nale samt den Melde-
lampen unmittelbar, fiir
die Magnetschalter, aus-
genommen die im Lam-
penkreis liegenden Halt-
lichtmagneten,  durch
einen (leichrichter mit
Stahlspeicherbatterie von 30 Volt. Fir
sagens der Stromversorgung ist in iiblicher Weise ein Benzin-
motor mit einem Wechselstromerzeuger aufgestellt.

Die zur Umschaltung bestimmte Anlage ist in der folgenden
Beschreibung an Hand der grundsitzlichen Schaltbilder daz-
gestellt.

a) FahrstraBenanzeige (Abb. 1, Taf. 21).

Nach Einstellen des Fahrtenwihlers und des von ihm
mechanisch abhingigen Freigabeschalters gelangt der Gleich-
strom von der Sicherung iiber die Haltwerfer- und Nottaste
zum verschlossenen Streckenendblock, dann itber den Freigabe-
schalter zum Fahrtenwihler und von da je nach der Ein-
stellung der FahrstraBe iiber den FahrstraBenschalter im Stell-
werk zum Fahrstrafensperrmagneten, der anzieht, hinter dem
Fenster die Gleisnummernscheibe aufhebt und den Fabr-
straBenwecker einschaltet. Nun kehrt der Strom zum Befehls-
werk zuriick und halt iiber den Tellerkontakt am Strecken-
endblock und einen Springkontakt am Ausléseschalter den
Sperrmagneten des Freigabeschalters angezogen. Stromweg:
1) Siy—H—n—a;—1,—1'—l—I—n;—a;—c,—S,—Erde.

Der Zweck der Haltwerfor- und Nottaste wird spiter
erortert. Der Kontakt a;, am Streckenendblock tiberpriift fiir
die Freistellung der Einfahrt den Vollzug der Riickmeldung
und dient, wie weiter unten beschricben wird, der Fahrstralen-
auflésung. Die Sperrscheibe des Sperrmagneten Sy auf der
Achse des Freigabeschalters verhindert das Einfallen der
Sperrstange, bevor der Magnet Strom erhilt. Die Fahrstralien-
anzeige kann also so lange ohne weiters zuriickgenommen
werden, als der Magnet nicht abgeschaltet wird.

den Fall des Ver-
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b) Einstellung der Fahrstrafie (Abb. 1, Taf. 21).

Die richtige Lage der Weichenschalter (Verschubsignal-
und Zustimmungsschalter) erméglicht mechanisch die Fin-
stellung des Fahrstraflenschalters im Stellwerk, wodurch der
Strom am Kontakt I, umgelenkt wird und iiber die geschlossenen
Kontakte der Weichen-Uberwachungsmagneten W, bis W,
den Priifmagneten des Signalschalters zum Ansprechen bringt:
2) Si—H—m—ay—r,— 1"~ —W— W — W — Wy, — W, p—

—Prifmagnet— Erde.

Dabei werden die Sperrmagneten I und 8;, vom Pluspol der
Batterie getrennt. Um ihr Abfallen (Sperren der Fahrstra(e)
zu verhindern, wenn der Priifstromkreis nicht in Ordnung ist,
wird von der Sicherung Si, im Stellwerk beiden Magneten tiber
einen Umschalter auf der Fahrstrafienachse (3,) wieder Strom
zugefithrt, den erst der angezogene Priifmagnet unterbricht:
3) Sip—L—o0;—p;—iy,—ky—f,—3;—I—n,—a,—c,— S, —Erde.
Die vor dem Unterbrecher des Priifmagneten liegenden Kon-
takte in diesem Stromkreis erhalten erst bei der FahrstraBen-
aufldsung Bedeutung. Hat der Priiffmagnet angezogen, so
fallen die Magneten I und 8, ab (durch f,): die Fahrstrale
ist in beiden Schalterwerken gesperrt.

Abzweigend vom Priifmagneten gelangt der Strom nun,
eingeschaltet durch den SchlieBer f;, tiber die Kontakte der
abgefallenen FahrstraBensperrmagneten d; und dyr zum
Schliefer des Signalschalters k;, der aber noch gesperrt ist,
und von da zuriick ins Befehlsschalterwerk iiber den ab-
gefallenen Sperrmagnetkontakt g; des Freigabeschalters zum
Auslésemagneten, der sich nach Art einer Blocksperre aus-
schaltet und dem Strom den Weg zum Signalsperrmagneten
im Stellwerk S ¢ffnet. Die ﬁberpriifung durch die Kontakte d;
und dyr verhindert die Freigabe des Signals, wenn durch eine
Berithrung in den Anzeigeleitungen gleichzeitig zwei Fahr-
stralen angezeigt werden konnten. Der Kontakt g, erlaubt
die Freigabe des Signalschalters nur, wenn auch der Freigabe-
schalter im Befehlswerk gesperrt ist. Der Auslésemagnet ver-
hindert im Verein mit dem B-Relais, dall eine Fahrstrale
mehrmals beniitzt wird, ohne die Schalter in die Grundstellung
zu bringen, was spiter erortert wird. Nach Uberpriifung
durch das A-Relais (h;) erhélt der Signalsperrmagnet Sy Strom.
Durch Einstellen des Signalschalters wird er abgeschaltet (ky),
fillt ein und gibt dem Fahrtlichtmagneten iiber k, und i, Strom:
4-) Sil —H— ny—ay—ry —1’1—11—W7—W6—W5—W3 ,lgr—W] 2

—f, —dr—dyr—k; —i; —Fahrtlichtmagnet — Erde.

Die Schaltung der Signallichter wird besonders dargestellt.

Beim Einstelien des Fahrstrafienschalters wird das A-
Relais an die Batterie gelegt:

5) Siy—4,—Isol. Schiene—6;—A-Relais—Erde.
Davon ist die Freistellung des Signals abhingig gemacht. Der
Grund wird bei Auflésung der Fahrt beschrieben. i, ist ein
Kontakt am Sperrmagnet S.. Der Stromkreis 4 bleibt bis
zur FahrstraBenauflosung bestehen. Der Fahrtlichtmagnet
sendet der Meldelampe Strom:

6) Si;—k,;—1,—Meldelampe —Erde.

¢) Auflésung der FahrstraBle (Abb. 1, Taf. 21).

Erreicht die erste Zugachse die Isolierschiene, so fillt
das A-Relais ab. Beim Befahren des SchienenstromschlieBers
erhiilt das B-Relais Strom {iber:

7) Si;—B-Relais—],—h,—5,—Kontaktstift—Schiene—HFakhr-
zeugsachse—Erde, und bleibt iber by,—c,—Erde angezogen.
Verlafit die letzte Zugachse die Isolierschiene, so zieht das
A-Relais wieder an und nun erhiilt der Streckenendbloek Strom:
8) Siy—Ik,—h,—b,—a,— Streckenendblock—Widerstand —Erde,
schaltet sich selbst ab und trennt bei a, den Prif- und Fahrt-
lichtmagneten vom Pluspol der Batterie (Stromkreis 2 und 4),

Organ fir die Tortschritte des LKisenbahnwesens. Neue Iolge.
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wodurch der Lichterwechsel an den Signalen eintritt. Zugleich
erhilt der Sperrmagnet des Signalschalters Strom:
9) Sig—lk,—hy—by;—a,—k, (umgelegt) —S8;—Erde.
Der abgefallene Fahrtlichtmagnet schaltet den Signalwecker an:
10) Si;—k,—1,—Wecker—Widerstand — Erde.
d) Riickstellung der Fahrstrafie (Abb. 1, Taf. 21).

Durch Umlegen des Signalschalters im Stellwerk wird
der Sperrmagnet Sg bei k, stromlos gemacht und liBt seine
Sperrstange einfallen. Dadurch und, wenn das Fahrtlicht am
Kinfahr- und Vorsignal abgeschaltet ist, wotiir die Kontakte 1,
o; und p; biirgen, erhélt der FahrstrafBensperrmagnet 1 im
Stellwerk Strom iiber:

11) Sig—l—o; —p;—iy—lkg—f,—3; —I—n;—a,—Widerstand —
—Erde.
Der Kontakt a, hat den Zweck, nach vollzogener Einfahrt
bei der Fahrstraflenauflésung den Sperrmagneten S;, im Be-
fehlswerk abzuschalten, damit die Freistellung einer anderen
Fahrt erst erfolgen kunn, wenn sich auch der Stellwerks-
apparat in der Grundstellung befindet. Nun wird klar, warum
die Freistellung des Signals vom Anzichen des A-Relais ab-
hingig gemacht ist. Angenommen, Si, wire abgebrannt, der
Kontaktstift des SchienenstromschlieBers habe Schlufi mit
der Schiene. Dann bliebe das A-Relais abgefallen. Sobald der
Fahrtlichtmagnet Strom bekime, erhiclten B- und A-Relais
Strom iiber:
12) Si;—B-Relais—b,—1, —h,—5, —Kontakt—6, — A-Relais—
—ZErde.
Dadurch wiirde der Streckenendblock ausgelést (Stromkreis 8)
und die Rickmeldung kénnte gegeben werden, solange der
erwartete Zug noch die Strecke befihrt.

Der Fahrstrallensperrmagnet I im Stellwerk legt den
Wecker iiber Si,—ey, an die Batterie. Nun wird der Fahr-
straBlenschalter in die Grundstellung gebracht, dadurch der
Stromkreis 11 bei 3; unterbrochen, der Sperrmagnet I fillt
ab und unterbricht den Strom zum Wecker bei er. Gleich-
zeitig wird der Sperrmagnet S), itber

13) Si,—er—err—2,—2,—2,"—a;—8,—Erde
an die Batterie gelegt und schaltet mit Kontakt g, den Wecker
ein. Der Kontakt a; unterbricht den Stromkreis 13 in der
Grundstellung, damit bei der Anzeige der Sperrmagnet S
nicht anziehen kann, wenn im Stromkreis 1 eine Unter-
brechung besteht.

Durch Zurtckstellen des Freigabeschalters und Fahrten-
wihlers wird der Stromkreis 13 bei 2," unterbrochen und die
Grundstellung hergestellt. Dabei wird der Auslésemagnet
durch eine mechanische Kupplung eingeklinkt. Der Sperr-
magnet Sy, bleibt abgestitzt, das B-Relais angezogen, bis der
Streckenendblock verschlossen, also die Riickmeldung voll-
zogen ist. Der Auslosemagnet hilt bei c; den Stromkreis

14) Si; —B-Relais—b,—ecq,—Erde,
auch wenn der Streckenendblock nicht ausgeldst wurde, ge-
schlossen und verhindert so die mehrmalige Beniitzung einer
Fahrstrafie, weil der Freigabestromkreis fiir den Signalsperr-
magneten Sg bei b; unterbrochen bleibt.

Der Signalschalter im Stellwerk kann aus der Freistellung
jederzeit so weit zuriickgelegt werden, dafl das rote Licht
erscheint, die Sperrung der FahrstraBe aber aufrecht bleibt.
Denselben Zweck — Haltwerfen der Signale im Gefahrfalle —
verfolgt die Taste H, die durch Unterbrechen des Strom-
kreises 4 den Fahrtlichtmagneten zum Abfallen bringt.

Die FahrstraBenauflosung beim Widerruf oder beim Ver-
sagen des Streckenendblocks wird mit der Taste Ny, erreicht,
indem sie den Stromkreis 4 bei n, unterbricht, iiber:

15) Sij—n; (umgeschaltet) —k, (umgeschaltet) —Sy—Hrde
den Sperrmagneten Sy freigibt und die Kontakte a, im Strom-
15. Hell 1933. 45
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kreis 11 und a; im Stromkreis 13 ersetzt, ohne den Strecken-
endblock zu beeinflussen. Sollte diese Aufldsung versagen,
so erhilt das Stellwerk den Auftrag, die Nottaste Ng zu
driicken und gibt sich dadurch iiber:
16) Si,—ng—k,—S;—Erde
den Signalsperrmagneten frei. Gleichzeitig erfolgt die Fahr-
straflenauflosung im Stellwerk:
17} Siy—n,;—3,—I—n,—Widerstand —Erde.
Die Tasten Ny und Ny liegen unter Bleisiegelverschlull, die
Taste H ist frei.
Signal-Lichtstromkreise.

Der Besprechung mull vorausgeschickt werden, daf in
Osterreich die Einfithrung des griinen Lichtes fiir ,,frei” durch
die Wirtschaftsnot aufgehalten worden ist und daher auf dem
grofiten Teil der Bundesbahnstrecken weilles Licht fiir | frei®
und griines Licht fiir ,,Vorsicht™ gilt. Zur Kennzeichnung
des weillen Lichtes stehen dort, wo Gas oder elektrischer Strom

Abb. 2.

als Lichtquelle dient, Blinker in Verwendung. Das Wiener
Werk von Siemens und Halske hat den in Textabb. 2 dar-
gestellten elektrischen Pendelblinker entwickelt, der seit
mehreren Jahren mit bestem Erfolg arbeitet. Der links sicht-
bare Elektromagnet treibt mit einem Stift, auf den der Anker-
hebel driickt, ein regelbares Doppelpendel an, das beim
Schwingen im Sinne der Uhrzeigerbewegung den Speisestrom
ftir den Magneten unterbricht und beim Zuriickschwingen
wieder einschaltet., Oben stehen links und rechts hinter-
einander die Lichtstromkontakte. Der obere Pendelarm hebt
beim Rechtsgang die rechten Kontaktfedern ab, 1504 sie beim
Linksgang zuerst schlieen und hebt erst dann die linken
Federn ab. Es wird also stets der zuerst unterbrochene Strom-
kreis geschlossen, bevor der andere geditnet wird. Der Grund
dafir wird spéater ersichtlich gemacht. Die unten im Bilde
sichtbare Uberwachungslampe zeigt durch ein Mattglasfenster
im Schutzkasten den richtigen Gang des Blinkers an. Der
Blinker steht im Dauerbetrieb; der Elektromagnet hat unter-
teilten Kisenkern und Anker und arbeitet mit Wechselstrom
bei richtiger Einstellung dauernd vollkommen gerduschlos.

Die Signal-Lichtstromkreise sind in Abb. 2, Taf. 21 dar-
gestellt. In der Grundstellung brennt am Einfahrsignal das

rote und am Vorsignal das griine Licht ruhend. Der Blinker
geht leer,

18) Big—p,—T3—T, —R (Riickleitung).

19) Si;—o0,—T,—T,—R.
Die Transformatoren sind in bekannter Weise so abgestimmt,
daB beim Abbrennen der roten oder grinen Lampe am Signal
auch die zugehérige Meldelampe erlischt, nicht aber umgekehrt.
Beim Treistellen des Signals wird der Signalschalter umgelegt
und damit der Kontakt k, und k; gleichzeitig geschlossen,
das kann, wie oben beschrieben, nur geschehen, wenn der
Nignalsperrmagnet Sg Strom erhilt, also der Priifstromkreis
in Ordnung ist. Gleichzeitig erhdlt der Fahrtlichtmagnet
Strom (Stromkreis 4). Wenn der Blinker Bk die gezeichneto
Stellung einnimmt (anderenfalls entsteht eine Pause, bis er
sie erreicht hat), werden folgende Stromkreise geschlossen:
20) Siz—k;—1;—Bk (8,)—7,—W;,—W; —T;—E—k;—R,
filr Gleis 1 (gerade Fahrt), ein Licht, oder:

21) Sig—k,—1.—Bk (S;)—7,—W,,—T,—T,—E—k,—R,
fiir (leis 2 (Ablenkung), zwei Lichter. Der Haltlichtmagnet E
zieht an, schaltet im Stromkreis 18 bei p, das rote Licht ab
und fiir sich den Nebenschlul3:

22) Siz;—k;—I.—Bk (8,) —Wy—py—E—k;—R
ein. Im Rhythmus des Blinkers wechseln jetzt die Strom-
kreise 20 (21) und 22, wobei gemil} der beschriebenen Bauart
des Blinkers immer 22 geschlossen wird, bevor 20 (21) unter-
brochen wird, damit der Magnet E angezogen bleibt. W,
ist der Ersatzwiderstand fir die Signal-Lampentransforma-
toren. E schaltet weiter tiber:

23) Sig—k;—1.—Bk (8,)—p,—Ts—e—k;—R
das weille Licht des Vorsignals und dessen Haltlichtmagneten e
ein, der bei o, das grime Licht abschaltet und sich den
Haltekreis:

24) Si;—k,—1.—Bk (8,) —Wy—o0;—e—k;—R
schliet. Einfahr- und Vorsignal blinken im gleichen Takt.
Das Fahrtlicht wird durch den Kontakt f; im Prifstromkreis 4
gehalten.

Die Signalnachahmerlampen fiir das Fahrtlicht werden
durch die Haltlichtmagneten an eine vom Signaltransformator
abgezapfte Spannung von 10 Volt gelegt, Abb. 3, Taf. 21. Das
geniigh, weil der Haltlichtmagnet unzweifelhatt erkennen 140t,
ob die weillen Lichter am Signal brennen. Ist eine Fahrt-
lichtlampe am Signal abgebrannt, so drosselt ihr Trans-
formator den Strom so, dall weder die zweite Lampe am
Signal (Stromkreis 21) noch der Haltlichtmagnet zur Wirkung
kommt. Der Magnet bleibt in der Ruhelage und hilt das
griine oder rote und grime Licht aufrecht. Am Nachahmer
brennt also die griine oder die rote und grime Lampe fort.
Ist dagegen die Lampe im Nachahmer fir das weille Licht
durchgebrannt, so verschwindet beim Freistellen das grine
oder das rote Licht.

Der erste Eingriff in die Schaltung der Einfahrten auf
der Siidseite mufite vorgenommen werden, als mit den letzten
Weichen in den Umfahrungsgleisen fiir den Personenbahnhof
auch die zugehérige Isolierschiene abgetragen werden muBte.
Zur selbsttitigen Auflésung des Streckenendblocks wurde vor
der Einfahrtsweiche eine lsolierschiene eingebaut, die Fahr-
straBBenauflosung aber firr diese Einfahrt abgeschaltet. Abb. 1,
Taf. 21 zeigt diese Schaltung gestrichelt. Durch die Isolier-
schiene erfolgt die Auflosung des Streckenendblocks auf dem
Wege:

8) Sig—k;—hg—by—a,—Streckenendblock —Widerstand —Erde,
der weitere Weg von:

25) a,—k,—S;—Erde
aber ist durch einen Unterbrecher auf der Fahrstrafienachse (94)
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gesperrt.  Der Signalsperrmagnet 8. wird vom Fahrdienst-
leiter mit der Nottaste Nj, freigegeben:

26) 8i;—H-—n; (umgeschaltet)—k,—S;—Erde,
sobald der mit der Weichenstellung und Sperrung betraute
Aufsichtsposten die grenzfreie Einfahrt und das Vorhanden-
sein des SchluBsignals gemeldet hat. Die Uberwachungs-
kontakte der ausgebundenen Weichen (W, Wy, W.) wurden
diiberbriickt. In dieser Weise wurden die Isolierschienen der
einzelnen Einfahrten nach und nach auf die vor der Ein-
fahrtsweiche liegende umgeschaltet, wobei jedesmal ein Unter-
brecher auf der zugehdrigen Fahrstrallenachse notig war
(Kontakt 9 im Stromkreis 25), bis schlieBlich nach der Ab-
tragung der letzten Einfahrt-Isolierschiene der Stromkreis 25
einfach unterbrochen und die Fahrstraflenauflésung fir alle
Einfahrten durch die Nottaste Ny, angeordnet wurde.

Die Schaltung der Ausfahrten wurde bis auf die Uber-
brickung der Weichenitberwachungskontakte von der schritt-
weisen Abtragung der Gleisanlagen nicht betroffen, weil die
Isolierschiene unberiihrt blieb.

Auf der Nordseite begann der Gleisumbau mit den beiden
Einfahrts-Weichenpaaren, die sobald als méglich in die Kraft-
stellung eingebunden werden mufiten. Fir die Ubergangszeit
bis zur Lieferung der Umbaugarnituren fiir die Weichen-
antriebe von 220 auf 240 mm Hub behalfen wir uns mit ciner
einfachen Einrichtung, um die handgestellten Weichen in die
Fahrstralensicherung einzubezichen (Abb. 4 und 5, Taf. 21).

In einer Diensthiitte bei den Weichen wurde ein kleiner
Schieberkasten mit vier Schlssern untergebracht. Die drei
Knebel, die zum Festhalten der Schliissel dienten, konnten
durch je einen Fahrstrallenverschlul} fir die Ein- und Aus-
fahrt verschlossen werden, wobei beide auf den Knebel I, das
Blockfeld fir die Einfahrt auch auf den Knebel IT und das
fir die Ausfahrt auch auf den Knebel 111 wirkte, Die Block-
felder waren mit Verschlufiwechseln ausgeriistet. Fir die Ver-
bindung mit dem zugehdrigen Blockapparat im Stellwerk
wurden die Kabel der Weichen 2 und 3 verwendet. Die Fahr-
strafie wurde fernmiindlich angesagt und der Verschlufl konnte
vom Block b nur {iber die zur selben Gruppe gehérigen Fahr-
stralenkontakte vollzogen werden. Die Auflsung vom Stell-
werk war nur nach dem Zuriickstellen der Fahrstrafie moglich.
Die Abhéngigkecit vom Schalterwerk wurde dadurch erreicht,
daB der Priifstrom iiber einen Sperrstangenkontakt des Fahr-
strallenverschlusses im Block a gefithrt wurde (Abb. 1, Taf. 21,
gestrichelt neben Weiche 1/2, 3/4).

Nach dem Einschalten der Weichen 1, 2, 3 und 4 wanderte
der Block a samt dem Schieberkasten ins Stellwerk, wo er
fiir den Verschluff der unmittelbar unter dem Turm liegenden
Weichen verwendet wurde, die wegen der Achsverschiebung
der Hauptgleise fir die Ein- und Ausfahrt mehrmals ihre
Lage dnderten, wihrend die Kraftstellanlage sonst vollstindig
im Betriebe blieb.

Da die Fahrstraflenauflgsung noch durch die Isolier-
schienen am HEnde der Ein- und Ausfahrten erfolgte, wurden
die Wechselstrom-Blockfelder durch solche fiir Gleich- und
Wechselstrom ersetzt und das Stellwerk léste den VerschluB
der gesperrten Weichen gleichzeitiz mit dem FahrstraBen-
verschlull auf. Abb. 6, Taf. 21 zeigt die Schaltung fiir den
Verschlufl, Abb. 7 fiir die Aufldsung. Der Verschlul} erfolgte
wieder iber die zusammengehorigen Stellungen der Knebel
und der FahrstraBenschalter. Der Priifstrom wurde iiber den
blockierten Fahrstraflenverschlufl gefithrt. Abb. 7, Taf. 21 ist
ein Ausschnitt aus Abb. 1. Nach dem Zuriicklegen des Signal-
schalters und dem Einfallen seines Sperrmagneten springt erst
der Fahrstralienverschlull und schaltet dann den FahrstrafBen-
sperrmagneten im Schalterwerk ein:

27) Biy—l;—o;—p; —i,—k;—f,—Springkontakt—Block a,
F.3—Widerstand —Erde;

darauf folgt Stromkreis 11. Mit Ny wird im Storungsfalle
auch der Fahrstraflenverschluf aufgelést. Die Fahrstrafen-
verschliisse behielten die VerschluBwechsel, wodurch die Mog-
lichkeit gegeben war, auch bei einem Versagen des Block-
stromkreises augenblicklich mit tatsdchlich verschlossenen
Weichen und ordnungsméafBiger Bedienung des Schalterwerks
zu fahren, fiir einen zeitweiligen Behelf sicher alles, was ver-
langt werden kann. Mit dieser Einrichtung blieb das nérdliche
Stellwerke bis zu seiner Umschaltung teilweise im Betrieb.

Im sadlichen Stellwerk fiel mit der Awusschaltung aller
Weichen der Grund fiir die Anwesenheit des einen Bedienungs-
mannes weg, nachdem der zweite Wirter schon abgezogen
worden war, als die Zahl der fernbedienten Weichen den Uber-
blick durch einen Mann zulief.

Nun wurden die mittlerweile endgiiltig verlegten Weichen
in zwei Aufsichtsbereiche geteilt, fiir deren richtige Stellung
und Sperrung je ein Aufsichtsbediensteter verantwortlich war,
dem die entsprechende Zahl von Schlisseltrigern zur Ver-
figung stand.

Um nun den Umbau der Schalterwerke ohne Stérung
durchfithren zu kénnen, wurde die Schaltung der Ein- und
Ausfahrsignale fiir unmittelbare Stellung von der Fahrdienst-
leitung aus gedndert. Die dazu notigen Einrichtungen im
Stellwerk brachten wir, soweit es ging, an der AuBenseite des
Schalterwerkgestells an. Die Schaltung selbst wurde mit
farbigen Drihten ausgefithrt. Am Befehlswerk blieb fir jede
Fahrtrichtung nur mehr der Freigabeschalter als Signalschalter
und die dazugehérige Haltwerfertaste im Betrieb. Der Fahr-
strallen-Neutralschieber wurde in der verschobenen Lage fest-
gelegt und dadurch die Fahrtenwédhler gesperrt, die Freigabe-
schalter beweglich erhalten. Alle Signalschalter der Einfahrten
auf derselben Bahnhofseite erhielten eine gegenseitige Ab-
héngigkeit mit einem entbehrlichen = Gleisschieber, so daB
immer nur eine Kinfahrt méglich war. Jedem Signal wurde
in dem vergréBerten Aufsatz eine Uberwachungslampe fiir rot
und weil zugeordnet. Die Ausfahrsignale erhielten nur Uber-
wachungslampen fir ,frei”, um die Schaltung zu vereinfachen,
weil alle von den Weichenaufsichtsposten zu sehen waren. Zur
Aufrechthaltung des Streckenblockanschlusses wurde die
selbsttitige Auslosung des Streckenendblocks fir die Ein-
fahrten und des Ausfahrtmelders fir die Ausfahrten bei-
behalten. THe Isolierschiene fir die Einfahrt lag schon von
frither her vor der Einfahrtsweiche. Die Riickmeldung durfte
erst gegeben werden, wenn die Meldung iber die vollstindige
Binfahrt des Zugs mit SchluBsignal eingetroffen war.

Nachstehend die Schaltung.
A. Einfahrten (Abb. 8, Taf. 21).
1. Die Freistellung erfolgt durch Umlegen des Signal-
schalters (frither Freigabeschalter):
28) Si;—H—a;—r, —W; —Isolierschiene —A-Relais —Erde.
Nach Anziehen des A-Relais und Einfallen des Sperrmagneten:
29) Sij—H—a,—r,—g, (Sperrmagnet eingefallen)—b, —h;—
—FM—Erde.
Der Fahrtlichtmagnet iiherbriickt b; und h,, die wihrend des
Befahrens der Isolierschiene die Stellung wechseln, mit dem
Haltekreis: 30) r,—1,—FM.
Durch die Taste H kann das Signal jederzeit auf ,halt”
geworfen und wieder auf , frei” gestellt werden, wihrend der
Signalschalter gesperrt bleibt.
2. Auflésung der Fahrt.

Durch die erste Zugsachse wird das A-Relais kurz-

geschlossen:
31) 8i;—H—a,—1,—W,—Isolierschiene—Erde.
Das A-Relais fillt ab, das B-Relais bekommt durch die erste
Zuggachse Strom:
32) Si;—B-Relais—1,—h,—Kontaktstift — Schiene—Erde,
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hélt sich selbst iiber:
33) Sil-fB-Re]‘euis—bz'—rg—Erde
und schaltet den Auslgsemagneten als Anzeige der Einfahrten
ein:
34) Si,—H-—a;—1;—g, —b; —0, —Auslésemagnet— Erde.
Der Auslésemagnet springt und schaltet sich bei c; ab.
Nach R#umung der Isolierschiene zieht das A-Relais
wieder an (28), der Streckenendblock erhalt Strom:
35) Si,—Il;—h,—a, (Druckstangenkontakt) —b,—a,—a;—
—Streckenendblock—W,—Erde,
schaltet sich selbst (a;) und den Fahrtlichtmagneten (a, im
Stromkreis 29) ab und den Sperrmagneten ein:
36) 8i,—H—a;—r,—Sperrmagnet—Erde;
der Sperrmagnet setzt den Wecker unter Strom iiber:
37) 8i,—g,—W,—Wecker—Erde.
Gleichzeitig wird das B-Relais mit Umgehung von r, bei a,
an Erde gelegt.

3. Rickstellung und Rickmeldung.

Durch das Zuriickstellen des Signalschalters wird Strom-
kreis 28, 29 und 30 gesperrt, das B-Relais bleibt tGber a, an-
gezogen, die Riickmeldung erfolgt durch VerschlieBen des
Streckenendblocks:

38) Induktor—r,—a;—b,—a,— Streckenendblock — Block-
posten— Rickleitung —a,— Kérper.

Ist der Streckenendblock verschlossen, so fillt das B-Relais

ab (a,). Die Riickmeldung kann also nur gegeben werden,

wenn das B-Relais vorher angezogen hat, d. h. eine Einfahrt

tatsdchlich erfolgt ist.

4. Signalstromkreise (Abb. 9, Taf. 21).

Fiir jedes Einfahr- und Vorsignal standen zwei Melde-
lampentransformatoren zur Verfigung, s. Abb. 2, Taf. 21.
Da wegen der groBlen Entfernung der Einfahrsignale eine
Anzeige der Halt- und Freistellung unbedingt nétig war,
wurden, wie Abb. 9, Taf. 21 zeigt, die Vorsignale stindig
auf ,,Vorsicht (grin) geschaltet und die beiden Trans-
formatoren jeder Einfahrt fiir rot und weil verwendet. Die
Umschaltung von rot auf weill besorgte der Fahrtlichtmagnet
allein, was wir fiir eine Behelfsanlage als ausreichend erach-
teten. Es hat auch wihrend der ganzen Dauer dieses Hilfs-
betriebs aus diesem Grunde keinen einzigen Anstand gegeben.

Nachstehend die Stromkreise:

o) Haltlicht.
39) Si,—1, (wie gezeichnet) —T,—T; —Riickleitung.
Von T, aus wurde die Uberwachungslampe im Aufsatz des
Befehlsschalterwerks gespeist. HKine Verlegung des Trans-
formators dorthin war nicht moglich, weil zwischen Stellwerk
und Fahrdienstleitung nur Blockkabel zur Verfiigung standen.

B) Fahrilicht.
40) Si;—1,; (umgeschaltet) —T,—T,—Riickleitung.
Die weile Uberwachungslampe blinkte also.

B. Ausfahrten.

Die Schaltung der alten Anlage war so angeordnet, dafl
der durch eine Doppeltaste mit dem Ausfahrtmelder ver-
bundene Streckenanfangshlock vor Freigabe der Ausfahrt ver-
schlossen werden mulite, um diesen Verschlull zu erzwingen.
Diese Anordnung wurde fiir die Behelfsanlage aus naheliegen-
den Griinden beibehalten. Dagegen konnte auf die Sicherung
der Fahrstrafle bei gestortem Streckenanfangsblock verzichtet
werden, weil alle Weichen mit Schléssern gesperrt waren.

Die Schaltung Abb. 10, Taf. 21 unterscheidet sich von
der fur die Einfahrten bloB dadurch, daf die Freigabe nur
ither den verschlossenen Streckenanfangsblock und Ausfahrt-
melder méglich ist, weil sonst eine Aunsfahrt in den besetzten
Blockabschnitt erfolgen kénnte, und dafi das B-Relais beim
Zuriickstellen des Signalschalters abfillt, weil die Freigabe
der Ausfahrt schon am Blockapparat durch zwei Bedingungen
gesichert ist. Auf eine Beschreibung der Schaltvorginge
kann also verzichtet werden.

Die Lichtstromkreise muften aus folgenden Grimden
besonders ausgebildet werden.

Alle Ausfuhr- und Verschubsignale waren an verschiedene
Spannungsstufen desselben Haupttransformators angeschlossen,
die Uberwachungslampen mit einem NebenschluB} unmittelbar
in den Stromkreis der Signallampen geschaltet. Trans.
formatoren standen also nicht zur Verfiigung. Wir beniitzten
daher, Abb. 11, Taf. 21, den Haltlichtmagneten als Strom-
quelle fiir die Uberwachungslampen (gewdhnliche Taschen-
batterielampen zu 4 Volt und 0,4 Ampere) und stellten die
Spannung an der Lampe (wegen des Blinkens) mit einem
Widerstand auf 2,5 Volt ein, was ausreichend war, um ein
auffallendes Blinken zu erzielen. Um das Blockkabel zum
Befehlsschalterwerk zu schiitzen, wenn sich ein Draht am
Haltlichtmagneten lgsen sollte, wurden in den Stromkreis fir
die Uberwachungslampen Sicherungen zu 0,5 Ampere ein-
gebaut. Der Anker des Haltlichtmagneten mulite in der
angezogenen Lage festgelegt werden, weil ihm der Haltestrom-
kreis zur Vereinfachung der Schaltung entzogen war.

Die beschrichene Behelfsanlage war fast ein Jabhr im
Betriebe, hat storungsfrei gearbeitet und ermdglichte den
vollstindigen Umbau der Schalterwerke. Nach Fertigstellung
der neuen Anlage wurde die Nord- und die Siidseite je fiir sich
auf kurze Zeit auller Betrieb gesetzt, wobei mit Handsignalen
und fernmiindlicher Riickmeldung gefahren und die wvorbe-
reitete Schaltung angeschlossen wurde.

Afrikanische Verkehrsfragen.

Auf dem 1. Internationalen VerkehrskongreB, der Ende
1931 in Paris unter Beteiligung von England, Frankreich,
Belgien, Italien, Holland und Portugal stattfand, wurden
Verkehrsfragen der Kolonien und zwar besonders Afrikas
behandelt, geordnet nach Hisenbahnen, Kraftwagen, Luft-
verkehr, FluBschiffahrt, Zusammenwirken der Verkehrs-
anlagen, Brennstoffe fiir motorische Fahrzeuge. Infolge der
gegenwartigen wirtschaftlichen Schwierigkeiten kommt der
Kolonisierung erhohte Bedeutung zu; kolonisieren aber heilit
in erster Linie Verkehrsgelegenheiten schaffen. Die damit
verkniipften Mafinahmen sind iiber den eigentlichen Wirkungs-
bereich hinaus von Interesse, da fir sie Riicksichten, wie in
den alten Kulturlindern auf bestehende Verkehrseinrichtungen,
Gewohnheiten und Vorurteile des Publikums u. a. fast nicht
zu nehmen sind.

Wihrend im Jahre 1900 die afrilkanischen Bahnen eine
Gesamtlinge von 16000 km, 1915 von 49000 km aufwiesen,
betrdgt ihre heutige Linge 67000 km. Afrika steht heute da,
wo Europa etwa im Jahre 1865 stand, als die Bahnnetze der
einzelnen Lander miteinander verbunden wurden. Wihrend
aber in Europa die Spurweite schon sehr weitgehend verein-
heitlicht war, begegnen wir in Afrika sechs verschiedenen
Spurweiten von 0,6 bis 1,44 m, deren vorwiegende 1m
(15000 km) und 1,067 m (34000 km) sind. Der Unterschied
von 67 mm ist zu gering, um die Verlegung einer dritten Schiene
zu gestatten, sondern er legt eher, wo nétig, die Verwendung
von Fahrzeugen mit verdnderlicher Spurweite nahe. Vor-
ldufig allerdings fehlt vielfach eine Notwendigkeit, die einzelnen
Netze miteinander zu verbinden, da es auf lange Sicht Aufgabe
der afrikanischen Bahnen bleiben wird, die Rohstoffe des
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Erdteils nur auf kiirzestem Weg an die Kiiste zu verfrachten.
Fiir eine industrielle Entwicklung sind nur in Stdafrika An-
sétze erkennbar und auch von dort ist die Ausfuhr der Industrie-
erzeugnisse auf dem Seeweg viel billiger. Tiir den Verkehr
quer durch Afrika, der sich auf eine lange Reihe von Jahren
auf Personen, Post, Gepick und besonders hochwertige Waren
beschrinken wird, hat auch das Flugzeug Anwartschaft. Von
der Kap-Kairobahn war bemerkenswerter Weise auf dem
Kongrell nicht die Rede.

Die afrikanischen Bahnen kann man in fiinf Gruppen
einteilen (Abb. 1): Der Nordwesten mit Marokko, Algier und
Tunis, der Nordosten mit Tripolitanien, Agypten und dem
Sudan, die westliche englisch-franzésische Gruppe mit Stich-
bahnen von der Kiiste ins Innere von Senegal bis Kamerun,
die dstliche Gruppe der Kenia-, Uganda-, Usambara- und
Tanganjika-Bahn, endlich die grofite, die stdliche Gruppe,

Abb. 1.

Afrikanisches Eisenbahnnetz.

welche die Sidafrikanische Union, die beiden Rhodesien,
Portugiesisch Ostafrika, das ehemalige Deutsch-Siid-West und
den Kongostaat umfalft. Die ungleiche Verteilung der Bahnen
ist durch geographische Hindernisse, wie die Wiisten Sahara
und Kalahari, und geringe Bevélkerungsdichte zu erkliren.
Nur die Téler des Nil und des Niger, der Bereich der grofien
Seen und ein Teil Siudafrikas sind dichter besiedelt. Reiche
Bergwerksdistrikte, wie die Diamantenfelder von Kimberley,
das Gold des Rand und Rhodesiens, die Kohle von Wankie,
das Zink von Broken Hill und besonders das Kupfer von
Mkubua und Katanga reizten frith zum Bahnbau.

Im Kongostaat lag zunéichst die Aufgabe vor, die nicht
schiffbaren Stellen des Kongo mittels Bahnen zu umgehen,
um die FluBschiffahrt ausdehnen zu kénnen. Damals ent-
standen die Strecken Matadi-Kinshasa (1898), Stanleyville—
Ponthierville (1907), Kindu—ZXKongolo (1911) und Bukama—
Sakania (1918), die eine Verbindung Rhodesiens mit dem
Atlantik herstellten. In zweiter Linie verlangte das wirt-
schaftliche Interesse der Kolonie die Verbindung der Kupfer-
erzlager von Katanga mit dem Meere. In diese Zeit fillt der

Bau der Bahn Kabalo—Albertville (1913), die ostlich des
Tanganjika durch die deutsche Bahn Kigoma-Dar es Salaam
(1914) fortgesetzt wurde. Nach dem Weltkrieg erdffnete die
Strecke Bukama—Port Francqui (1928) im Zusammenhang mit
der Schiffahrt auf dem Kasai und dem Kongo dem Katanga-
becken einen Weg nach dem Atlantischen Ozean und die
Strecke Tenke—Dilolo (1931) einen weiteren nach Benguela
in Portugiesisch Angola. Die Spurweite wird einheitlich auf
600 mm fiir die Nebenbahnen und 1067 mm fir die Haupt-
bahnen gebracht. Die Transportwege der hauptsichlichsten
Gtiter sind im Kongostaat sehr lang, namlich etwa 1100 km
tir Palmol, 1600 km fir Kautschulk, 2100 km fir Kaffee,
2700 km fiir Kupfer. Die Transportgeschwindigkeit mufBte
deshalb mit allen Mitteln erhoht werden und durch enge
Zusammenarbeit ist es méglich geworden, die Entfernung
Katanga—Antwerpen in 2 DMonaten zu bewiltigen gegen
3 Dbis 4 Monate vordem. Kine wochentliche Konferenz in
Stanley Pool regelt den Verkehr, wihrend die 1923 errichtete
Studienkommission' fiir die Transporte im Kongostaat die
rasche Anpassung der einzelnen Verkehrseinrichtungen an
die Anforderungen iiberwacht und der 1926 eingesetzte Perma-
nente Ausschuffi fiir Zusammenarbeit im Transportwesen
des Kongostaates dafiic sorgt, dafl die einzelnen Unternehmen
Hand in Hand arbeiten, ohne dall der Absender der Ware
sich darum zu kimmern hat.

Tinen schlagenden Beweis fiir die erfolgreiche Auf-
schlieBung einer Kolonie durch den Verkehr gab der Referent
fiir die Goldkiiste. Im Jahre 1900 noch ohne Hafen, Eisen-
bahnen und StraBen, angewiesen auf den Glitertransport
durch eingeborene Triger, weil die Tse-Tse-Fliege die Ver-
wendung von Saumtieren groftenteils verbot, betrug die
Ausfuhr an Kakao 500 ¢, dagegen 1930 bei drei Héfen, 820 km
Bahnen und iber 10000 km von Kraftwagen befahrbarer
Strafien 230000t. Trotzdem sind auch an der Goldkiiste
noch viele Verkehrsautgaben zu bewéaltigen.

Von den vier italienischen Kolonien besitzen Tripolis
237 km, die Cyrenaika 170 km, Erytria 310 km und Somali-
land 114 km, zusammen 831 km Bahnen; 850 km Projekte
schweben noch. Die lingste Strecke (310 km) ist jene von
Massaua iiber Asmara nach Argodat, die noch um 150 km
bis an die Grenze Abessyniens verlingert werden soll. Die
geplanten Bahnen genfigen nur den dringendsten Bediirf-
nissen.

Infolge der geringen Verkehrsdichte auf den meisten
afrikanischen Bahnen wird die Einfiithrung von Trieb-
wagen empfohlen. Der elektrische Verkehr allerdings mufy
auf wenige Ausnahmefille beschrinkt bleiben. Der Schienen-
kraftwagen auf Luftreifen besitzt dank der guten Haftung der
Gummireifen auf den Schienen entschiedene Vorteile, wie
hohe mittlere Fahrgeschwindigkeit, Zuldssigkeit hoherer
Streckensteigungen, aufierdem bessere Dampfung der St606e,
aber da der Achsdruck wegen des im Verhiltnis zur Reifen-
breite schmalen Schienenkopfes nur etwa 1500 kg betragen
darf, so diirfte sich dieses Verkehrsmittel nur fiir den Personen-
verkehr und fiir sehr schwachen Giiterverkehr eignen. Uber
die Einwirkung der in den Tropen sehr heill werdenden Schienen
auf den Gummi sind noch ‘Erfahrungen zu sammeln. Der
Dieselmotor ist berufen, im Betrieb der Kolonialbahnen
umstiirzend zu wirken, nachdem es erwiesen ist, daBl in ihm
pflanzliche Ole, wie Palmél, Rizinusol, Kesamol und Baum-
wollsamendl, die in den Tropen im UberfluB erzeugt werden
kénnen, verbrannt werden kénmen. Im Wagenbau kann
Stahl gewihlt werden, wenn die starke Hitzeeinstrahlung
durch mehrere Isolierschichten gemildert wird.

Bei der Besprechung des Kraftverkehrs auf den Land-
straBlen wurde zum Ausdruck gebracht, da die Staaten auf
jegliche Besteuerung des Verkehrs verzichten miiliten, da es
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unmdglich sei, die einzelnen Verkehrsarten gleichméfig zu
belasten. Wo dennoch Steuern erhoben werden, missen sie
der Vervollkommnung der Verkehrseinrichtungen zugute
kommen. IEtwas auseinander gingen die Ansichten, ob die
Regierungen die groBen, in den Bahnen steckenden Summen
vor Entwertung bewahren sollen. Siidafrika, wo 140 Millionen
Pfund in Bahnen und Hifen angelegt sind, steht auf dem
Standpunkt, daf diese Kapitalien unbedingt gegen jeglichen
Wettbewerb seitens anderer Verkehrseinrichtungen-zu schiitzen
seien. Anderwdrts z. B. in den Vereinigten Staaten wird un-
geachtet des bereits Bestehenden jede mneue Verkehrsart
gefordert und unterstiitzt, statt sie einzuschrinken und zu
behindern. Dies ist auch die Forderung des Kongresses. Hs
ist jedoch zu beachten, daBl in den Vereinigten Staaten
Tausende von km Landstraen ohne 6ffentliche Gelder
gebaut wurden, lediglich aus Mitteln, die der Kraftverkehr
selbst aufgebracht hat oder die infolge Wertsteigerung der
von den Straffen beriihrten Léndereien fliissig gemacht
werden konnten und dafi drithen auch die Bahnen ohne Bean-
spruchung von Steuergeldern entstanden sind.

Das Strallennetz ist in einzelnen afrikanischen Kolonien
verhaltnismafig gut entwickelt; so besitzen Algier 36600 km,
Tunis 10500 km, TFranzosisch Westafrika 56000 km, das
ehemalige Deutsch-Ostafrika 13000 km, Kamerun 5800 km,
Togo 3500 km Landstraflen. Auch im mittleren und nord-
lichen Kongostaat ist ein planméfiges StraBlennetz entstanden.
Dies alles sind aber bis auf wenige Ausnahmen keine befestigten
Straflen in unserem Sinn, sondern Wege, die je nach der Gunst
der Jahreszeit mehr oder minder befahrbar sind. Die Durch-
querung der Sahara erfolgt nunmehr nach Versuchen, die bis
ins Jahr 1915 zuriickreichen, in regelmilligem Dienst. Die
Allgemeine Transsahara-Gesellschaft hat Kraftwagen mit
Schlafgelegenheit in Betrieb genommen, welche die 3000 km
lange Strecke von Algier nach Niamey in 7 Tagen zu-
riicklegen.

Die bestehenden Luftverbindungen sind noch auf staatliche
Unterstiitzung angewiesen. Ein regelmifliger Luftverkehr
wird unterhalten zwischen Kapstadt und Port Elisabeth sowie
Durban und Johannesburg (die Verlingerung tiber Kimberley
nach Windhuk ist geplant), ferner zwischen Salisbury und
Bulowayo mit beabsichtigter Verlangerung nach Nyassaland,
von Leopoldville iiber Port Francqui und Tschilongo nach
Elisabethville, von Leopoldville iiber Coquilathville nach
Stanleyville; ferner vermitteln Wasserflugzeuge den Verkehr
von Nigeria tiber die Goldkiiste, Sierra Leone nach Gambia
mit Anschlufy iiber Dakar nach Tolosa. Von London wird
regelmiliig tiber Kairo nach Kenia geflogen. In Vorbereitung
sind TFlugverbindungen von London nach Johannesburg
(10 Tage) und von Briissel bzw. Paris nach Leopoldville.
Im Luftverkehr tut internationale Zusammenarbeit besonders
not, auch hinsichtlich der so wichtigen meteorologischen Auf-
klarung.

Beim Kapitel FluBschiffahrt wurden besonders eingehend

ie Verhaltnisse im Kongostaat besprochen. Der Kongo und
seine Nebentfliisse Kasai und Lualaba bieten der Schiffahrt
die besten Méglichkeiten, wenn auch bedeutende natiirliche
Hindernisse zu iiberwinden waren und noch gind. In seinem
Bereich verkehren 208 Dampfer mit zusammen rund 19000 t
und 517 Schleppkdhne mit zusammen rund 59000 t. Das
Kongo-Lualaba-System weist allein 2676 km schiffbare Linge
auf, das ganze Kongobecken aber mehr als 12000 km, welche
Strecke durch FluBberichtigungen noch um 509, vergrofert
werden kénnte. Der untere Niger und seine Nebentliisse werden
auf 1725 lom Lange befahren unter im allgemeinen schwierigen

Verhiiltnissen. Der Senegal bietet der Fluflschiffahrt auf dem
Niger bei gutem Wasserstand Zutritt bis auf 924 km, in der
Trockenzeit noch bis auf 460 km.

Der Hauptzweck des Verkehrskongresses war, Richtlinien
fiir eine interkoloniale Zusammenarbeit der verschiedenen
Verkehrseinrichtungen vorzubereiten. Diese soll sich zuniichst
erstrecken auf die Vereinheitlichung der Spurweiten und
gewisser wesentlicher Teile des Oberbaues und der Fahrzeuge,
Vereinbarungen iiber Einteilung und Ausriistung der Hifen,
der befahrbaren Fliisse und der Landstrafllen, gemeinsamer
Betrieh von Luftlinien usw. Von den technischen Aufgaben
der niheren Zukunft wurden genannt: Einfithrung eines ein-
heitlichen Behilterverkehrs um den Ubergang von Waren auf
Netzen verschiedener Spurweiten oder von einem Transport-
mittel auf das andere zu ermoglichen; Verwendung von Fahr-
schiffen, sofern nur irgend mdglich; allgemeine Einfithrung
der Schienentriebwagen, die in einigen Kolonien bereits eine
Umschichtung des Verkehrs herbeizufithren scheinen. Der
franzésische Berichterstatter sprach sich insbesonders fiir den
Schienenkraftwagen auf Luftreifen aus, wobei er auf das Vor-
gehen der London, Midland and Scottish-Bahn hinwies,
welche Kraftwagen in Dienst stellte, die sowohl auf Schienen
wie auf der Landstrafe laufen. Als weitere Aufgaben wurden
erwihnt: Anlage von Autostrafien zu den Flugplitzen, Ver-
bindung der Land- und Wasserverkehrswege, Regelung des
Unterkunftswesens. Die Zusammenarbeit zwischen Bahn und
LandstraBe erfolgt am besten so, daBl die Bahnen die Errichtung
eines die Eisenbahn erginzenden Kraftwagenverkehrs selbst
in die Hand nehmen. Die Regierungen haben dafiir zu sorgen,
dafl einer Bahnkonzession kein schiidlicher Wettbewerb auf
der Landstrafie entsteht, indem die Tarife iiberwacht und fiir
den StraBenverkehr mindestens so hoch festgesetzt werden,
daB die StraBe aus eigenen Einnahmen unterhalten und ab-
geschrieben werden kann.

In den Kolonien ist der Boden fiir eine gedeihliche
Zusammenarbeit von Eisenbahn und Kraftwagen giinstiger
als in Europa, wo der Ausbau eines engen Bahnnetzes ganz
bestimmte Interessen fest verankert hat. In Afrika sind die
Bahnen fast gleichzeitig mit der Entwicklung der mechanischen
Verkehrsmittel der LandstraBle entstanden. Nur in den Mittel-
meergegenden und in Siidafrika zeigen sich dhnliche Er-
scheinungen stérenden Wettbewerbs wie bei uns. Im tropischen
Afrika aber ist das Auto der Schrittmacher des Verkehrs;
erst wenn dieser die Leistungsfihigkeit des Kraftwagens zu
iibersteigen beginnt, setzt der Bahnbau ein und der Kraft-
wagen sucht sich ein neues Arbeitsfeld. Die oft nur sehr primi-
tiven Strafen bilden das Kapillarnetz des Verkehrs, dessen
Schlagadern die Bahnen und Fliisse sind. So geht z. B. die
Zusammenarbeit von Landstrafie und Eisenbahn in den italic-
nischen Kolonien Erytria und Somaliland leicht und reibungs-

| los vor sich, wihrend in Tripolitanien und in der Cryenaika
| die Regierung eingreifen mulite.

Was das iiberseeische Ausland und damit zum groflen Teil
die Kolonien fiir Europa bedeuten, wird durch das Ansteigen
des Verkehrs durch den Suezkanal treffend beleuchtet: Noch
1880 betrug die den Kanal kreuzende Fracht 3,057 Millionen
Tonnen, 1830 dagegen 31,668 Millionen Tonnen; von letzteren
kamen 9,434 von Europa, 19,077 gingen nach Europa.

Naturgemi konnte die erste koloniale Verkehrstagung nur
einen kleinen Teil der kolonialen Verkehrsfragen und diesen nur
unvollsténdig behandeln. Die Weiterarbeit wurde jedoch all-
seits als vordringliche Aufgabe der Weltwirtschaft bezeichnet.

Riv. teen. Ferr. ital., Juli/August 1932. Schn.
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Yersuche iiber die Seitensteifheit des Gleises.

Bei der franzésischen Orleanshahn wurden Versuche angestellt,
die die Frage der Widerstandsfihigkeit des Gleises gegen seitliche
Beanspruchungen klaren sollten und zwar sollte unterschieden
werden zwischen den Wirkungen von Kriiften, die beim Anlaufen
einer Achse an der Schiene mit ihrem Angriffspunkt eine Streclke
wandern und plétzlichen StéBen, die nur in einer Strecke von
wenigen cm ganz kurz einwirken.
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Abb. 1.
——————— Sandbettung.
----------------- Schotterbettung.
Kieshettung.

Zu diesem Zweck wurden zunachst Gleise aus 46 kg/m-
Schienen mit 29 Holzschwellen auf den 161/, m langen Stof} in
verschiedener Bettung unter verschiedener Belastung mit hydrau-
lischen Pressen verschoben. Die Presse war an dem Kopf der-
jenigen Schwelle angesetzt, auf der die belastende Achse stand.
Die gemessenen Verschiebungen wurden in Abhiingigkeit vom
Pressendruck aufgetragen. Wenn man den Druck wieder auf 0
sinken lief}, so ging die Verschiebung ziemlich regelmifig auf 2/,
und nach Beseitigung der Belastung auf 1/ ihres Wertes zuriick.
Die folgenden Schaubilder sind Mittellinien aus zahlreichen Beob-
achtungen, die teilweise um mehr als 259, schwankten.

Abb. 1 zeigt die Verschiebung einer Schwelle, die mit einer
der beiden Achsen eines Drehgestelles von 2x 19t Gewicht be-
lastet war, in Sand-, Schotter- und Kiesbettung.

Wie dabei der Unterhaltungszustand des Gleises in Er-
scheinung tritt, zeigt Abb. 2.

Abb. 3 zeigt wie stark der EinfluB der Belastung des Gleises
selbst ist.
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Abb. 2.

——————— Am Tage vor dem Versuch erneuerte
Bettung.

—————— Trisch gestopftes Gleis.

................. Maschinell frisch gestopftes Gleis.

————————— Acht Tage vorher gestopftes Gleis.

—---—---—-- Alte Bettung.

Um das Fortschreiten der Kraft der anlaufenden Achse
iither etwa 3 bis 4 m ldngs des Gleises nachzuahmen, wurden zwei
Fahrzeuge auf den Gleisen einer Doppelbahn nebeneinander
bewegt; sie konnten mit einer Spannvorrichtung, deren Kraft
man messen konnte, gegeneinander verspannt werden.

Diese Versuche bewiesen noch mehr als die obigen das Vor-
handensein eines ,kritischen Wertes® (scharfe Kriimmungs-
dnderung in den Schaulinien). Dieser kritische Wert, bei dem das
Gleis etwa um 1,5 cm ausweicht ohne nach Wegnahme des Fahr-
zeugs wieder in die Ruhelage zuriickzukehren, schwankt ebenfalls
wie die bei dem ersten Versuch gefundenen Verschiebungen mit
der Bettungsart und der Belastung, doch hat sich ergeben, daf}

er stets etwa dem Druck entspricht, der bei den Versuchen mit
der Presse eine Verschiebung von 4 mm hervorruft. Wie dabei
auch der Unterhaltungszustand sein mag, geht dieser kritische
Wert bei Sandbettung nicht unter 10t und bei Schotter- oder
Kieshettung nicht unter 15 t herunter.

Die Versuche iiber die Wirkung von Schliagen wurden mittels
eines Auslegerkranes durchgefiithrt, an dessen Tragseil ein Schlag-
gewicht so befestigt war, dafl es in einer Grube neben dem Gleis

mmlerschiebuny
¥

3 ' i/ /
a0
a5
20

7% /
/ /

7 e

pi 7/ 4

et

.

70 75 20 25 30t

Abb. 3.
——————— Unbelastetes Gleis.
Gileis belastet mit einer Achse von 10t.
Gleis belastet mit einer Achse von 19 t.
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quer zu diesem schwingen konnte und in der Ruhelage den
Schwellenkopf leicht beriihrte. Die Versuche zeigten, daB inner-
halb gewisser Grenzen die erzielte Verschiebung nur abhingt
von dem Produkt aus Zahl der Schlige X Gewicht x Fallhohe.
Ferner war stets zu heobachten, daBl das Gleis wihrend des
Schlages zunéchst elastisch auf das doppelte MaB der endgiiltigen
Verschiebung ausweicht. Dabei fand auch ein Weggleiten unter
dem belastenden Fahrzeug statt, das infolge der Triigheit seine
Lage beibehielt. Wird das Fahrzeug entfernt, so geht die Ver-
schiebung auf die Hilfte des Wertes zuriick, den die Schaulinien
der Abb. 4 zeigen.

Samtliche Versuche wurden zur Ausschaltung der Elastizitat
des Gestiinges an Gleisstiicken von einigen Metern wiederholt,
wobei sich der gleiche Verlauf der Schaulinien mit etwa doppelt
so groBlen Verschiebungen ergab.

Bei den Versuchen konnte stets beobachtet und durch Ein-
gieflen von Gips in die Hohlriume deutlich sichtbar gemacht
werden, dafl die Verschiebung in der Hauptsache durch Gleiten
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Abb. 4.
——————— Frisch gestopftes Gleis.
Maschinell frisch gestopftes Gleis.
Gleis mit alter Kieshettung.
e i Gileis mit alter Schotterbettung.
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der Schwelle auf der Bettung geschieht. Nur eine kleine Schicht
der Bettung wandert mit; die dabei entstehende Umlagerung des
Schotters diirfte der Grund fiir die aus Abb. 4 zu ersehende Zu-
nahme des Bettungswiderstandes sein, der von einem gewissen
Punkt ab eine Zunahme der Verschiebungen wverhindert.

Zwischen den Versuchsanordnungen und der Wirklichkeit
bestehen noch Unterschiede, iiber deren Einflull man sich Rechern-
schaft geben muf.

1. Bei den Versuchen waren die Achslasten auf beide Réider
gleichméBig verteilt, wihrend sie sich im Betriebe infolge der
Stéfe sehr ungleichmiifliz verteilen konnen.

Versuche haben gezeigt, dal} dieser Unterschied ohne gréBere
Bedeutung ist.
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2. Bei den StoBversuchen glitt die Schiene unter dem Fahr-
zeug weg, wihrend im Betriebe das Fahrzeug, das ja den Stof}
verursacht, mitgeht. Die beim Gleiten zwischen Rad und Schiene
entstehende Reibung vermindert den Ausschlag, doch vermindert
sie auch das elastische Zuriickgehen, so daB der restliche Unter-
schied nicht mehr grof ist.

Die Einwirkung einer kurzzeitigen Entlastung der angreifenden
Achsen infolge von UnregelmiBigkeiten in der Héhenlage des Gleises
ist bei seitlichem Anlaufen infolge ihrer verhiltnisméifig unbe-
deutenden Dauer gegen die Zeit der Kraftwirkung helanglos: bei
SeitenstoBen wird sie auf Grund von Betriebsversuchen als
ebenfalls bhelanglos hingenommen.

Den SchluBfolgerungen, dall Gefahren bei den {iblichen
GHleis- und Bettungsausfilhrungen nicht auftreten kénnen, lafBt
sich nicht so ohne weiteres beipflichtenn. Schon die Annahmen,
daB die bei Schlingerbewegungen auftretende Fnergie héchstens
200 mkg betrigt und nur 1/; davon auf die Schiene wirkt, ist so
iiberschligig und daher unsicher, so dafl die daran gelkniipften
Folgerungen nicht unbedingt beweiskriftig sind. Noch mehr gilt
dies aber fiir die Behauptung, es sei die Verschiebung durch eine
fortschreitende Kraft gréBer als durch eine ruhende. In diesem
SchluB liegt ein Fehler auf dem Gebiet der Mechanik. Is kommt
namlich beim Forthewegen der Wagen zu der gemessenen Seiten-
kraft noch eine zwar anteilmifig kleine, aber der Zahl nach doch
nennenswerte Komponente der Zugkraft, so dall sowohl die Kraft
als auch natiirlich die Verschiebung gréfler ist als bei ruhender
Kraft.

Tmmerhin haben die Versuche wertvolle Zahlen geliefert,
so dafB ihnen eine gewisse Beachtung zukommt. Dr. 8. —Sp.

Die Liiftung von Untergrundbhahntunneln.

Tm Zusammenhang mit der Erweiterung des Londoner Unter-
grundhbahnnetzes sind Verbesserungen an der Liiftung der Tunnels
und eine Reihe von Untersuchungen iiber die Luftverhiltnisse
durchgefithrt worden, die Beachtung verdienen. Naturgemil
sind die Liiftungsbedingungen bei den elektrisch betriebenen
Untergrundbahnstrecken wesentlich andere, als bei einem dem
Kraftfahrzeugverkehr dienenden Tunnel, weil keine Luftver-
schlechterung durch Abgase von Verbrennungsmotoren und vor
allem keine nenmenswerte Kohlenoxydbildung vorkommt. Im
Gegenteil hat sich gezeigt, dafl die grofe Lufttrockenheit in den

Untergrundbahntunnels und wvielleicht auch eine geringe Ozon-
bildung durch die elektrischen Einrichtungen einen sehr giinstigen
EinfluB auf den Gesundheitszustand der dauernd in den Tunnels
beschiiftigten Bediensteten hatte, die allgemeinen Epidemien in
sehr viel geringerem Mafe unterliegen als die iiber Tage Be-
schaftigten. Zur Luftverschlechterung in den Untergrundbahn-
tunnels trigt vor- allem bei der grofle Staubanfall durch die
Bettungsstoffe und vor allem durch den Bremsklotzverschleil3,
der bei den bisher vorwiegend iiblichen guBeisernen Bremsklétzen
viele Tonnen Eisen im Jahre auf den Kilometer Tunnellinge
betrigt, Gilinstiger sind in dieser Beziehung die neueren Brems-
bauarten, Trommelbremsen mit nichtmetallischen Bremsbindern,
und andere. Daneben wird durch die Verlustwirme der elektrischen
Zugforderung und durch die vernichtete lebendige Kraft des
Zuges stidndig dem Tunnel eine groBle Wirmemenge zugefiihrt,
die laufend durch die Liiftung beseitigt werden mufl. In den tief-
liegenden Londoner Roéhrenbahnen, den ,,tubes®, die zunéchst
keinerlei Liiftungsanlagen erhielten, zeigte sich in den ersten
Jahren eine stéindig ansteigende Temperatur, die im Winter zwar
zu sehr angenehmen, im Sommer aber bald zu untragharen Warme-
graden zu fithren drohte, so daf} zunichst grofle Ventilatoren an
den Tunnelenden eingebaut wurden, die wihrend der Betriebs-
pausen nachts die Tunnel durchliifteten. Die Unkosten wurden
betrichtlich. Bei den neueren Untergrundbahnstrecken wurden
daher besondere Liiftungseinrichtungen geschaffen, bei denen nach
ungiinstigen Nebenerscheinungen des Drucksystems — kalte
Zugluft — munmehr das Saugsystem bevorzugt wird. Die zur
Entfernung des Aushubs beim Bau dienenden Schichte wurden
zum groflen Teil als Liiftungsschichte beibehalten. AuBerdem
sind auf den Bahnhofen besondere Lufteinlidsse vorgesehen, die
Frischluft durch ein Rohrverteilungssystem den einzelnen Bahn-
steigen zufithren, wo die Frischluft durch Liiftungsklappen etwa
in Kopfhéhe an verschiedenen Stellen iiber die Bahnsteiglinge
verteilt austritt. Die Gesamtleistung der Ventilatoren der Londoner
Untergrundbahnen betrdagt iiber 60000 m?/min. Die Vermeidung
von Gerduschbeldstigung durch die groflen Ventilatoranlagen in
den dichtbebauten Stadtgebieten erforderte schwierige Schutz-
mafnahmen. Die Rolltreppen, Wasch- und gewerblichen Riéume
auf den einzelnen Bahnhéfen haben besondere leistungsfihige
Liiftungsanlagen erhalten. So ist es gelungen, auch in den Rohren-
bahnen befriedigende Luftverhiltnisse zu schaffen. G—r.

Elektrische Bahnen.

Elektrisierung der Fernbahn Augsburg—Stuttgart
und der Stuttgarter Vorortlinien.

Mit der Eréffnung des elektrischen Betriebes auf dem Ab-
schnitt Ulm a. D.— Stuttgart der Fernbahn Augsburg— Stuttgart
am 5. Mai 1933 fand die Elektrisierung eines weiteren Teilstiicks
der siidwestdeutschen Ost-Westlinie Salzburg —DMiinchen — Stutt-
gart— Karlsruhe ihren Abschlufl (Abb. 1).

Nach der BeschluBfassung iiber die Ausfithrung dieser Eleltri-
sierung durch den Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft im April 1931 wurden die technischen Vorarbeiten
durch die hierfiir besonders eingesetzte ,.Oberste Bauleitung fiir
die Elektrisierung Augsburg — Stuttgart eingeleitet. Sie wurden
auch tiber die fiir die Finanzierung des gesamten Bauvorhabens
duBerst schwierige Zeit des Jahres 1931 fortgefiihrt, so dall nach
Uberwindung der geldlichen Schwierigkeiten im Frithjahr 1932
mit dem Bau der elektrischen Starkstromanlagen an vielen Stellen
gleichzeitiz begonnen werden konnte. Schon im Sommer 1931
war auch mit der Verkabelung der Fernmeldeleitungen und mib
den sonstigen Arbeiten an Gleisen und Bauwerken zur Hrei-
machung des fiir die Fahrleitungsanlagen erforderlichen TLicht-
raums hegonnen worden, so daf} diese Arbeiten mit dem Beginn
des Fahrleitungsbaues im Frithjahr 1932 schon zum groflen Teil
beendet waren. Dank der zielbewuBten Zusammenarbeit der
Auftraggeberin und der beteiligten Unternehmer und begiinstigt
durch den milden und trockenen Winter 1932/33 konnten die
Arbeiten beschleunigt durchgefithrt werden, so dafy am 1. Mai 1933
insgesamt 221,0 km zweigleisiger Strecke mit einer Reihe grofier
Bahnhofe mit den fiir den elelctrischen Zugbetrieb erforderlichen
Anlagen ausgeriistet und die fiir die Stromversorgung und -ver-
teilung nétigen Anlagen ebenfalls -betriebsiertig waren.

Die neu elektrisierten Strecken schlieflen sich in Augsburg an
das schon mehrere Jahre im elektrischen Betrieb befindliche Netz
der Reichshahndirektionen Augsburg und Minchen an. Sie
werden deshalb auch vorwiegend durch die dort wvorhandenen
Stromerzeugungsanlagen des Walchenseewerks und der mittleren
Isar A.-G. mit Bahnstrom versorgt. Dieser wird iiber eine neu
gebaute 110 kV-Fernleitung vom Bahnunterwerk Pasing aus den
neuen Unterwerken in Neu-Ulm und Plochingen zugefiihrt. Das
Unterwerk Plochingen steht auBerdem iiber eine weitere 110 kV-
Fernleitung mit dem Stédt. Elektrizititswerk Stuttgart in Miinster
a. N. in Verbindung, wo zur Stromlieferung fiir den elektrischen
Betrieb der Stuttgarter Vorortlinien und zur Sicherstellung der
Stromversorgung der Fernbahn Ulm — Stuttgart ein Bahnstrom-
erzeuger von 8500 kVA Dauerleistung, kurzzeitig tiberlastbar bis
13600 kVA aufgestellt wurde.

Die 110 kV-Bahnstromfernleitung Pasing —Miinster hat eine
Gesamtlinge von rund 209 km. Die Strecke Pasing —Plochingen
ist mit vier Kupferseilen von 120 mm? in einebeniger Anordnung
der Leiter (Abb. 2) ausgebaut. Die beiden Leiterseile der einen
Schleife sind an siebengliedrigen Ketten aus Kappenisolatoren
der Bauart K 4 aufgehingt. Die andere Schleife ist mit drei-
gliedrigen Ketten aus Vollkernisolatoren der Bauart MKOa aus-
geriistet, um Erfahrungen iiber die Bewihrung dieser Isolatorbauart
zu gewinnen. Das nur rund 20 km lange Leitungsstiick Plochingen
—Miinster ist vorliufig mit nur zwei Leiterseilen belegt. Obwohl
die Regelbauart der 110 kV-Fernleitungen der DRG noch {iber
die neuesten Bestimmungen des VDI hinausgehende Sicherheiten
in elektrischer und mechanischer Hinsicht bietet, wurde das iiber
das Rauhreifgebiet der Schwiibischen Alb fiihrende Teilstiick
dieser Leitung einmal durch Verringerung des regelméifligen Maf-
stabstandes von 250 m auf rund 200 m und weiterhin durch An-
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bringung von schwenkbaren Traversen gegen did
Rauhreifbelastung der Leiterseile drohenden Gefdl
gesichert. In dem Leitungsabschnitt von Pasing]
lichen Albabstieg bei Gleislingen a. d. Steige fanden

aus moglicher
hren besonders
bis zum west-
- aus denselben

ariinden auch verdrehungsfreie Leiterseile Verwendung,

Die beiden mneuen Umspannwerke in

angeschlossen wurden. Tm Schaltposten Stuttgart sind mehrere
hetrieblich zunsammengehérende Fahrleitungsgruppen des Bahn-
hofs iiber Trennschalter an einen gemeinschaftlichen Olschalter
angeschlossen, der seinerseits wieder iiber ein Sammelschienen-
system mit den vom Unterwerk kommenden Speiseleitungen ver-

Plochingen und Neu-Ulm sind mit je drei
Umspannern von 5000 kVA Dauerleistung,
kurzzeitig bis 10000 kVA iiberlastbar, zur

|
Umspannung der mit 110 kV ankommenden |
Bahnstromenergie auf die Fahrleitungs-
spannung von 15 kV ausgestattet. Beide
Unterwerke sind bis auf geringfiigige Teile |—

nach denselben Grundsitzen und in derselben
Anordnung aufgebaut worden. Die Hoch-
spannungsanlagen fiir 110 kV und fiir 15 kV
sind in Freilufthauweise ausgefithrt uncd
kénnen von der Schaltwarte aus leicht uncl
zuverlissig tiberblickt werden. Alle Olschalter
sowie die wichtigeren und hiufic zu be-
dienenden Trennschalter der 15 kV-Anlage
haben Fernbetatigung von der Warte aus
erhalten. Die Stellung siimtlicher, auch der
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Umwiilzung des Ols und durch Anblagen der
Kiihltaschen mittels Motorliiftern kann bei
warmer Witterung oder hoher Belastung die Kiihl
ordentlich verstarkt werden.

Die Fahrleitungen wurden in der Rinheitsha)
ausgefiihrt. Insgesamt waren mit Fahrleitung 721

virkung auller-

part der DRG

lkm Gileise aus-

zuriisten, von denen nur 270 km auf Strecken mit Auslegermasten,

der Rest aber auf Bahnhdfe und drei- bis sechsgl

mit Aufhiingung der Fahrleitungen an Quertragspilen

visige Strecken
entfallen.

Im besonderen sind im Bewzirk der Reichshahndirelktion Stuttgart
eine Reihe besonders grofier Bahnhéfe wie Stuttgart mit 62,8 km,

Ulm a. D. mit 46,1 km, Stuttgart-Untertiirkheim|

mit 29,1 km,

Plochingen mit 26,3 lkm und Kornwestheim mit 23,4 km befahrbarer
Fahrleitimgen ausgeriistet worden. Die im Bezirk dpr Reichshahn-

direktion Stuttgart zahlreich vorhandenen niedrige
Gleisunterfithrungen und Tunnel stellten die Erbe
leitungen vor eine Reihe schwieriger Aufgaben, zu
verschiedene neue Sonderbauarten der Fahrdrahtas
wickelt werden mufiten. In den Tunneln sowie ii
der Stuttgarter und Ulmer Gleisanlagen, wo noch
mit sehr starkem Verkehr von Dampfziigen gerechn

wurde versuchsweise doppelte Isolation angewendg

Die neuen Fahrleitungsabschnitte werden dus
werke Pasing, Neu-Ulm und Plochingen iiber eine
allgemeinen voneinander getrennter Speisezweige ur
gehalten. Der Abstand zwischen den Unterwerke
Neu-Ulm ist mit — lings der Bahnlinie gemessen —
die grofite bis jetzt im elektrischen Bahnbetrieb
Unterwerksentfernung. Urspriinglich war geplant,
burg ein Unterwerk zu errichten. Fiir den derze
und solange die Strecke Augsburg—Niimberg no

n Uberbauten,
uer der Fahr-
deren Lésung
fhingung ent-
ber einem Teil
fiir lange Zeit
t werden mulf3,
ot

ch die Unter-
groBe Zahl im
iter Spannung
n Pasing und
- rund 130 km
vorkommende
auch in Augs-
tigen Verkehr
:h mit Dampf

hetrieben wird, hofft man jedoch die nétige Fahrleifungsspannung

trotz des groflen Unterwerksabstandes durch daud
schaltung der Fahrdrihte beider Fahrtrichtungen iil
Schaltanlage in Augsburg aufrecht erhalten zu k

rnde Parallel-
er eine 15 kV-
pnnen. Auch

zwischen den Unterwerken Neu-Ulm und Plochingen mit rund

76 km Abstand ist auf der Hoéhe der Schwiibischer
stetten eine gleichartige Parallelschalteinrichtu
worden, da die Beférderung der Ziige iiber die Ce
im Westen und tiber die Ulmer Steige 6stlich dies
stelle sehr groBe Stréme mit merklichem Spann
warten laBt.

Zur Erhéhung der Betriebssicherheit auf den
Bahnhéfen Ulm a. D und Stuttgart wurden bes
Schaltanlagen, sogenannte Schaltposten gebaut, d

1 Alb bei Am-
g eingebaut
islinger Steige
or Kupplungs-
mmgsabfall er-

beiden grofen
phdere 15 kV-
e iiber eigene

Speiseleitungen direkt an die Unterwerke Neu-Ulm b

Organ ftiir die IFFortschritte des Kigsenbahnwesens., Neue

w. Plochingen
LXX,

Ifolge.

Band,

Abb. 1. Ubersichtskarte der Elektrisierung Augsburg—=Stuttgart.

bunden ist. An den Schaltposten in Stuttgart sind iiber je einen
Olschalter noch die heiden Vorortgleizse nach Ludwigsburg an-
geschlossen, weshalb der Schaltposten Stuttgart mit einer be-
sonderen Einrichtung zur Priifung dieser Fahrleitungen mittels

Abb. 2,

110 kV-Fernleitung im Walddurchtrieb.

Hochspannung dhnlich den in den Unterwerken hierfiir getroffenen
Vorkehrungen ausgestattet isb. Wesentlich einfacher, da nur
Trennschalter vorhanden sind, sind die Schaltposten in Ulm Hbf.
und Ulm Rbf. sowie in Stuttgart Abstellbahnhof.

Die Triebfahrzeuge fiir die neu elektrisierten Strecken werden
teilweise aus den durch den starken Verkehrsriickgang der letzten
Jahre nicht mehr voll ausgenutzten Bestinden anderer eleltri-
sierter Streckenbezirke gestellt. Es sind dies vor allem die schweren
Personen- und Schnellzuglokomotiven Gattung 1 D, 1 Reihe I 17
und die schweren Giiterzuglokomotiven Gattung C-C Reihe E 91.
Neu beschafft werden fiir die Elektrisierung Augsburg— Stuttgart
20 Stiick leichte Personen- und Giiterzuglokomotiven Bauart
By-By Reihe E 44 und zwei Stiick schwere Giiterzuglokomotiven
Bauart Cy-C, Reihe E 93 mit Feinveglersteuerung. Fiir den
Betrieb der Stuttgarter Vorortlinien wurden 16 Trieb- und
12 Steuerwagen einer besonders leistungsfihigen viermotorigen
Bauvart fiir 75 km/h Héchstgeschwindigkeit neu gebaut. Diese
werden mit den im Bezirk der Reichsbahndirektion Stuttgart
bereits vorhandenen zweiachsigen Zwischenwagen einer fiir den
Vorortverkehr besonders geeigneten Bauart zu Triebwagenziigen
verschiedener Grofle zusammengestellt. Alfred Otter.
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— Verschiedenes.

Organ f. d. Tortschritte
des Tisenhahnwesens.

B--B-benzin-elektrische Lokomotive fiir Verschiebe-
und Streckendienst.

Hine benzin-elektrische Lokomotive von 60t Dl(‘nstgewmht
die durch ihre auBerordentlich starke betriebliche Ausnutzung
beachtlich ist, hat die Chicago, Burlington und Quiney-Eisenbahn-
gesellschaft in Dienst gestellt. Sie wird téglich aufler Sonntags
je 8 Stunden im leichten Verschiebedienst benutzt, und die rest-
lichen 16 Stunden tdiglich im Personen- und Giiterzugdienst
zwischen zwei 10 km entfernten Stationen. Fiir die laufenden
Untersuchungs- und Unterhaltungsarbeiten stehen nur die aus-
fallenden 8 Stunden Rangierdienst am Sonntag zur Verfligung;
auf diese Weise soll die Lokomotive volle drei Damp_tlnlmmobweu
mit drei Besatzungen ersetzen. Fiir den Verkehr auf der Strecke
ist die Héchstgeschwindiglkeit auf 60 km/h festgelegt, wobei die

Yerschi

Die Reiechsbahn im Kampf gegen die Arbeitslosigkeit.

Tn den von der Reichsregierung eingeleiteten umfassenden
Kampf gegen die Arheitslosigkeit greift auch die Reichsbahn mit
einem weiteren zusitzlichen Avbeitsbeschaffungsprogramm ein. In
eingehenden Bec.plee]nmgen mit der Reichsregierung und der
Reichsbank ist ein Ar beitsprogramm in Hohe von 560 Mill. J2/
aufgestellt und finanziert worden, das der Verwaltungsrat der
Reichsbahn in seiner Tagung vom 3. und 4. Juli genchmigt hat.
Da zuniicht die Auflegung einer langfristigen Anleihe noch nicht
moglich ist, wird der Geldbedarf mwsehenmlthch durch Wechsel
aufgebracht, deren Unterbringung gesichert werden konnte, da
der Kredit des Reichshahnunternehmens infolge seines anerlkannten
gesunden Finanzgebahrens trotz der Wirtschaftskrise unerschiittert
geblieben ist. Bei der Auswahl der Arbeiten ergab sich ein Pro-
gramm, das sowohl auf die vordringlichen Bediirfnisse des Unter-
nehmens zugeschnitten ist, wie auch dem Verlangen nach Aus-
streuung bei der Belebung des Arbeitsmarkts auf die ver-
schiedenen Landesteile und Wirtschaftszweige gerecht wird. Wie
die nachstehende Aufstellung zeigt, wird die Reichshahn die
Mittel in erster Linie zur Pflege ihrer Anlagen verwenden und
erst in zweiter Linie neue Anlagen herstellen. Es handelt sich
also durchweg um Arbeiten, die auch unter den heutigen Um-
stinden als niitzlich und wirtschaftlich vertretbar bezeichnet
werden kénnen.

Unter diesen spielt die Finanzierung der ersten Strecke der
.,Reichsautobahnen® von Frankfurt nach Mannheim, fiir die zu-
nichst 50 Mill. A/ bereitgestellt sind, eine besondere Rolle.

Fiir die danach verbleibenden 510 Mill. J# sind folgende
Verwendungszwecke vorgesehen:

Fiir die Pflege des Oberbaus, inshesondere die Erweiterung
des Erneunerungsprogramms um etwa 1200 km und 3000 Weichen
sind 155 Mill. A4 vorgesehen. Das Programm umfa3t den Ab-
schluB langfristiger Liefervertrige fiir eiserne Oberbaustoffe
von 40000 t je Monat, die Beschaffung von Holzschwellen fiir
10 Mill. Z# aus dem Einschlag des kommenden Winters und
die Beschaffung von Bettungsstoffen.

Tir die Pflege und Verbesserung des vorhandenen Fahr-
zeugparks sind 55 Mill. £A vorgesehen.

Fiir Erzielung einer ordnungsmiBigen Unterhaltung und
Erneuerung der haulichen Anlagen sind weitere 70 Mill. J/
vorgesehen, die dem Baugewerbe und dem Bauhandwerk sowie
den Briickenbauanstalten Beschiftigung bieten.

Demselben Zweck bei den maschinellen Anlagen dienen
weitere 11 Mill. J/.
Zur Aufrechterhaltung der Risenbahnfahrzeugindustrie

werden 78 Mill. A4 zur Beschaffung von Lokomotiven und
Wagen insbesondere solcher neuzeitlicher Bauart bereitgestellt.
Die Beschaffung von Triehwe gen wird auf vielen Strecken eine
Fahrplanverdichtung oder wie auf der Strecke nach Hamburg
einen Schnellverkehr ermoglichen. Durch Einsatz von Klein-
lokomotiven auf Unterwegsbahnhdfen soll der Giiterverkehr weiter
beschleunigt und verbilligt werden.

Tn Verfolg der begonnenen Motorisierung des Verkehrs
werden weitere 15 Mill. .74 fiir Kraftwagen aufgewendet werden,
Dadurch wird der Versuch einer planméfligen Zusammenarbeit
zwischen Kraftwagen und Schiene, der in diesem Jahr begonnen

wird, im nichsten Jahre in erweitertem Malle fortgesetat werden.

Lokomotive 120 t Anhiingelast zu befordern vermag. Die grif3te
Zuglkraft betrigt18 000kg. Jede der vier Achsen in den beiclen Stahl-
guBdrehgestellen wird durch einen Tatzenlagermotor angetrieben.
Die beiden je 225 PS leistenden Benzinmotoren treiben je einen
(tenerator an. Das Bremsgestinge wird dadurch besonders ein-
fach, daB} in jedem Drehgestell auf jeder Seite ein Bremszylinder
angeordnet ist, der divekt auf die beiden Bremsklatze jedes Rades
arbeitet, so daf} keinerlei Quergestiinge vorhanden zu sein braucht.
Der Luftpresser wird unabhingig durch einen kleinen Fordmotor
angetrieben. Der in der Mitte der Lokomotive liegende Ifiihrer-
stand ist fiir Einmannbedienung eingerichtet und besitzt Fithrer-
standseinrichtung in zwei einander schriig gegeniiberliegenden
Ecken. G—r.

(Rly. Age, 1932.)

edenes.

SchlieBlich werden noch 126 Mill. £/ fiir Zwecke des Neu-
baus bereitgestellt und zwar fiir die Forderung und Fertigstellung
begonnener Bauten, fiir den Beginn der Berliner Nord Siid-S-
Bahn, fiir den Bau des Riigendammes und verschiedene andere
Anlagenverbesserungen kleineren Umfangs. Hierunter hefinden
sich auech Verinderungen an den Sicherungsanlagen, die fiir
eine Brhéhung der Sehnellzuggeschwindigkeiten notwendig sind.

Mit den aufgefithrten Arbeiten konnen schitzungsweise
250 his 300 000 Arbeitskrifte durchsehnittlich fiir die Dauer eines
Jahres beschiftigt werden. Wenn sich die Hoffnungen auf eine
Belebung des Eisenbahnverkehrs erfiillen, werden aber aufierdem
im Betriebe der Reichshahn selbst auch noch fiir die dann in
gréBerer Menge erforderlichen Betriebsstoffe wieder mehr Arbeits-
krifte Beschiftigung finden koénnen.

Die Studiengesellschaft fiir Rangiertechnik
veroffentlicht in einem Senderheft der Verkehrstechn. Woche vom
12. April 1933 ihren Jahresbericht fiir das Geschiftsjahr 1932,

Dem Bericht ist zu entnehmen, dal die Sonderausschiisse
der Studiengesellschaft die Fortschritte der Technik auch im ver-
gangenen Jahr weiter geférdert haben. Der Sonderausschull T fiir
rangiertechnische Kinrichtungen hat einen Beidriickschlepper in
Auttlag gegeben, der in diesem Jahre erprobt werden soll. Ferner
soll eine bestehende Versuchsanlage mit einer Beidriickkatzo
weiter ausgebaut werden, schlieBlich wurde eine neue kleine
Gileishremse Bauart Thyssenhiitte begutachtet und eine Arbeit
iither die Ermittlung der Bremskosten im Ablaufbetriebe beendet.
Diese Arbeit stellt eine Vergleichsrechnung zwischen der Biissing-
Hemmschuhbremse und der Gleisbremse Bauart Thyssen dar.
Tn Arbeit befinden sich noch Untersuchungen iiber eine selbsttitige
Rampenbremse zum Ausgleich der Laufzeitunterschiede, die auf
einer vor der Bremsstrecke liegenden Mefstrecke das Bremsmal}
des zu hremsenden Wagens bestimmt und die Bremse dement-
sprechend abschaltet: ferner werden noch die Fragen der Ab-
messungen der Radreifen mit Riicksicht auf die Gleis-Ballen-
bremsen und der Entstehung von Schleifstellen an den Ridern
durch Hemmschuhbremsung untersucht.

Der Sonderausschufl I1 fiir Profilgestaltung hat seine Unter-
suchungen zur Ermittlung der giinstigsten Neigungsverhiiltnisse
auf Flachbahnhofen weiter fortgesetzt. Einzelne Anlagen wurden
vom Sonderausschull begutachtet. Ferner wurde von dem Sonder-
ausschuf I die Frage des Nachordnens von Wagen behandelt,
wobei der Lokomotivzeitaufwand fiir verschiedene Bau- und
Betriebsformen in einer besonderen Studie von Dr. Ing. Frélich
festgestellt wurde. Schlieflich hat der Sonderausschufl LLL fiir
Weichenbedienung, Verstindigungsmittel und Beleuchtung seine
Versuche fritherer Jahre fortgesetzt. Ifs werden Richtlinien fiir
die Ausriistung der Ablaufanlagen mit Scheinwerferbiindeln auf-
gestellt werden. AuBerdem soll der KurzschluBwiderstand der
Radsitze (wegen seiner Bedeutung fiir das Umstellen von Weichen
mittels Gleisstromen) untersucht werden.

AuBer dem Jahresbericht enthélt das IHeft noch ausfithrliche
Abhandlungen aus dem Gebiete der Rangiertechnik, so einen Aul-
satz von Prof. Blum {iber das Rangieren nach Stationen vom
Hauptablaufberg, iiber die Behandlung von Stitckgiitern in den
Verschiehebahnhofen ven Simon-Thomas (Utrecht) u. a. m.
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