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Der selbsttiatige Streckenblock auf den Niederlindischen Eisenbahnen.
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Einleitung.

Am 8. Juni 1926 wurde der erste selbsttitige Streckenblock
in den Niederlanden in Betrieb genommen, und zwar auf der
Strecke Gouda—Oudewater (Hauptstrecke von Utrecht
nach den Haag und Rotterdam) mit vier Blockstrecken in
jeder Richtung. Hierauf folgten:

Berkum—Dedemsvaart (Hauptstrecke von Zwolle
nach Groningen und Leeuwarden) mit zwei Blockstrecken
in jeder Richtung;

Utrecht—Vleuten (ebenfalls Hauptstrecke von Utrecht
nach den Haag und Rotterdam) mit vier Blockstrecken in der
Richtung von Utrecht und drei in entgegengesetzter Richtung;

Amsterdam—Weesp (Hauptstrecke von Amsterdam
nach Amersfoort) mit vier Blockstrecken in der Richtung von
Amsterdam und drei in entgegengesetzter Richtung und

Dordrecht—Willemsdorp (Hauptstrecke von Rotter-
dam nach Roosendaal und Breda) mit drei Blockstrecken in
jeder Richtung.

Insgesamt sind das ungefihr 50 km Doppelgleis mit
44 selbsttitigen und 24 halbselbsttitigen Haupt- und Vor-
signalen.

(Als halbselbsttitige Signale werden hier solehe bezeichnet,
die zur Einfahrt in eine Reihe selbsttitiger Blockabschnitte

Zustimmung geben und dazu von Hand bedient werden, aber |

vom Zuge selbst nach dem Vorbeifahren mittels einer Halt-
fallvorrichtung auf ,,Halt* oder ,,Vorsicht* gestellt werden.
Der , Haltfaller kann selbstverstindlich keinen Strom be-
kommen, bevor der Zug die Blockstrecke geraumt hat.)

In Ausfithrung ist die Strecke:

Tilburg—Gilze-Rijen (Hauptstrecke von Tilburg nach
Boxtel) mit drei Blockstrecken in jeder Richtung.

Geplant sind die Strecken:

Hoek van Holland—Maassluis (Hauptstrecke vom
Hoek van Holland nach Rotterdam und nach den Haag—
Amsterdam) mit drei Blockstrecken in jeder Richtung und

Boxtel—Best (Hauptstrecke von Boxtel nach Kind-
hoven) ebenfalls mit drei Blockstrecken in jeder Richtung.

Insgesamt sind dies gut 30 km Doppelgleis mit 24 selbst-
titigen und 18 halbselbsttitigen Haupt- und Vorsignalen.

Auch auf elektrisch betriebenen Strecken ist die Hin-
fithrung des selbsttitigen Streckenblocks geplant, und zwar
mit Wechselstrom und Lichttagessignalen auf den Teilstrecken
den Haag—Voorschoten (Hauptstrecke von den Haag
nach Amsterdam) und den Haag—Loolaan (den Haag—
Rotterdam), insgesamt sieben Blockstrecken in jeder Richtung
auf ungefihr 14km Doppelgleis mit 20 selbsttitigen und
9 halbselbsttitigen Haupt- und Vorsignalen. (Dahei wird
Voorschoten eine elektrische Sicherungsanlage bekommen,
ebenfalls mit Lichttagessignalen.)

Geschichtliches.
Der groBle Aufsticg des selbsttitigen Streckenblocks in den
Vereinigten Staaten Nord-Amerikas begann im Jahre 1911.
Damals wurde nach eingehenden Untersuchungen beschlossen,

*) Ein Teil dieser Mitteilungen ist erschienen in der Nieder-
landischen Zeitschrift ,,Spoor- en Tramwegen® 1932, zweites Halb-
jahr, Heft 6, 7 und 8.
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| Schwellen zur Erde, der sogenannte Leckstrom,

den selbsttatigen Streckenblock als grundsiitzlich erwiinscht all-

gemein einzutfithren. Alsbald wurden die Grundlagen griindlich

durchforscht. Dabei wurden Apparate und b()mlertellb genau
durchgebildet mit dem Ergebnis, daB jetzt von den Eisen-
bahnen mit Personen Vﬂ.i‘k(ihl‘ (mnd 200 000 Meilen) ein volles
Drittel mit dem selbsttitigen Streckenblock ausgeriistet ist.

In Europa ist man erst spiter zu umfangreicherer Anwen-
dung auf Hauptbahnen gekommen. In Frankreich beispiels-
weise, wo die ,,Midi* schon vor lingerer Zeit Erprobungen
durchgefithrt hatte, ist man aber erst spiter zu umfang-
reicherer Anwendung gekommen, so daf z. B. die Staatsbahn
in den letzten Jahren von den tiichtigsten franzosischen
Fabriken dieses Tachgebietes ausgedehnte Strecken aus-
ritsten liel3.

Auch in England nimmt die Verbreitung zu, wihrend
verschiedene andere Lénder Europas erst in den Anfingen
stehen.

In Deutschland ist die Anwendung hauptsichlich auf
Stadtbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen beschrankt.

DaB sich der selbsttdtige Streckenblock in Europa erst
spiter durchsetzte als in Amerika, wird im allgemeinen an den
gleichen Griinden liegen wie in den Niederlanden. Die gréBere
Bevolkerungsdichte fithrte zu weitgehender Bewachung der
Ubuwuge so dal} fast jede Blockstelle mit einem bewachten
Uberweg vereinigt werden konnte. Besondere Bedienungs-
kosten fiir den Streckenblock entstanden somit nicht. Uberdies
waren vor dem Kriege die Léhne viel niedriger als in Amerika.,

Seit dem Kriege ist aber aus der Notwendigkeit des Sparens
die Bewachung von Uberwegen wutgehen(l eingeschrankt
worden, so daf} die Einfithrung des selbsttitigen Streckenblocks

| zu weiterer Personalersparnis fithren kzmn.

Der Gleisstromkreis.

Der selbsttitige Streckenblock hat seinen Aufstieg der
Erfindung des sogenannten ,trackecircuit’ (Gleisstromkreis
oder isolierte Schiene) zu verdanken. William Robinson,
Griinder der Union Electric Signal Co, hat ihn schon 1870
erfunden.

Um einen Gleisstromkreis zu bilden, wird bekanntlich ein
Teil eines Schienenstranges von den beiderseits anschlieBenden
Teilen dadurch isoliert, daB die gewdhnlichen eisernen Laschen
an den Ubergangsstellen durch isolierende ersetzt werden. In
Abb. 1 sind diese Isolierstilie angegeben ; dabei ist eine Batterie

| an einer Seite des isolierenden Teils angeschlossen und ein

Relais an der anderen. Der Strom der Batterie flieBt also durch
die Schienen des isolierten Teils, durch das Relais und durch
die gegeniiberliegenden nichtisolierten Schienen nach der
Batterie zuriick: das Relais ist angezogen.

Es flieflt auch Strom vom isolierten Teil nach den gegen-
iberliegenden, nichtisolierten Schienen iiber die hélzernen
Seine Grofe
ist abhéingig von der Lage des Gleises und vom Wetter; er
darf nicht so grofl werden, dal} fiir das Relais zu wenig Strom
tibrig bleibt, um es anzuziehen.

Wird das isolierte Gleis befahren, dann bilden die Rider
und Achsen einen Kurzschlulfi iiber dem Gleise: das Relais be-

| kommt zu wenig Strom und fillt ab.
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Das Relais ist also angezogen bei freiem Gleis und abge-
fallen bei besetztem Gleis. Dieses sogenannte Ruhestromprinzip
bildet eine groBe Sicherheit; wenn nimlich das Relais infolge
einer Stérung abfillt, obschon das isolierte Gleis frei ist, wird
die besetzte, also die gefihrliche Lage angezeigt.

Wiirde nach dem umgekehrten Prinzip gearbeitet, das heif3t
mit Arbeitsstrom, so wiirde das abgefallene Relais mit dem
freien Gileis, also mit der sicheren Lage, iibereingehen. Eine
Storung wiirde dann gesicherten Zustand anzeigen, obschon
das Gleis besetzt sein konnte. Es ist merkwiirdig, dafB fast alle
Erfinder (und das sind nicht wenige), die den Eisenbahndirek-
tionen mit ihren Erfindungen ,,zur vollkommenen Ver-
hiitung von Eisenbahnunféillen® listig fallen, gegen diese
unumstoBlichen Grundsatz siindigen.

|
|
L
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Abb. 1

William Robinson.
Sogar William Robinson, der Erfinder des Gleisstrom-
kreises nach Abb. 1, ist anfangs diesem Irrtum nicht entgangen.

Einige Zeit nach AbschluB seines Studiums warf er sich
mit allem Eifer auf die Entwicklung eines selbsttitigen
Streckenlblockes, da gerade einige sehr schwere Eisenbahn-
unfille in Amerika die Gemiiter stark entriistet hatten.

Gelegentlich einer Ausstellung in New-York brachte er
1870 ein Modell zur Schau, das von der ,,Philadelphia and
Erie Railroad* zu einer Probeausfithrung angenommen wurde.
Merkwiirdig ist, daB in Amerika von vornherein eigentlich nur
an einen selbsttitigen Streckenblock gedacht wurde, ganz ver-
schieden von Europa, wo vorziigliche handbediente Strecken-
blocksysteme, z. B. die berithmten Blockapparate von Siemens
und Halske (auch in den Niederlanden) zu weiter Verbreitung
kamen. Das liegt eben daran, daf} die Verhiltnisse hitben und
dritben ganz verschieden sind.

Die erste Bauart von Robinson war von unserer jetzigen
Erkenntnis aus gesehen, noch sehr unzulinglich, obschon die
meisten Iirfinder heute noch mit dergleichen Systeme an-
kommen. Der Zug befihrt an einem bestimmten Punkt eine

Art Pedal, wodurch ein Stromkreis geschlossen und dadurch |

das Signal auf ,,Halt” gebracht wird. Betfihrt nun der Zug
einen darauffolgenden gleichen Punkt, so tritt die umgekehrte
Wirkung ein. Selbstverstindlich ist diese Einrichtung stark
anfechtbar, aber es scheint, daf keiner kritischer war als der
Erfinder selbst; da es wirklich zu einer Probe gekommen war,
hielt er ein tieferes Eindringen fiix unumginglich.

Er erwog folgende Fille: a) Wenn ein Zug, der in die ge-
sicherte Strecke eingefahren ist und das Signal hinter sich auf
, Halt** gebracht hat, in zwei Teile zerreiBt, so kénnte der
vordere Teil die Strecke wieder flcigeben und das Signal wieder
auf , Fahrt frei* kommen, obschon ein Teil des Zuges zuriick-
geblieben wire.

b) Wenn ein Zug von der anderen Seite in die gesicherte
Strecke einfahren oder eine Rangierfahrt von dorther statt-
finden wiirde, bliche das Signal ruhig anf ,,Fahrt frei” stehen.

¢) Wenn eine Stérung im Stromkreis entstehen wiirde, sei
es, daB ein Draht oder eine Verbindung reifit oder dafl die,
Batterie versagt, so wirde das Signal , Fahrt frei

Robinson zog daraus den SchluBl, daf es vor allem nétig
sei, daf jedes Riderpaar des Zuges, und zwar in der ganzen

gesicherten Strecke, EinfluBl auf den Stand des Signals itben |

zeigen. |

| eingefithrte Kontaktwirkung erldutert.

konne. Auf diese Weise wurde er auf die Lisung mit der
isolierten Strecke gefithrt™®).

Im Jahre 1871 kam er um Erteilung eines Patentes ein,
und schon 1872 zeigte er auf einer Ausstellung in Erie dieses
System mit groBem Erfolg. Ihm wurde angetragen, die schon
ausgefithrte Probeanlage umzubauen. Dabei hatte er im
Anfang sehr viel Mithe, um iiber die ganze 5/, Meilen lange
Strecke hinweg am Ende eine gentigende Stromstirke zu be-
halten. Es stellte sich heraus, dafl die gewohnlichen eisernen
StoBverbindungen doch zuviel Widerstand haben, um die
Strome gentigend durchzulassen.

Deshalb iiberbriickte er die St6fle mit kupfernen Schienen-
verbindern. Nachdem diese Verbesserung angebracht war,

konnte er die Probestrecke zu gentigender Wirkung bringen.

Das Patent wurde ihm in Frankreich schon im Februar
1872 erteilt, in Amerika selbst aber erst im August desselben
Jahres.

Selbstverstindlich hatten die Apparate, die in seinem
System nétig waren, noch einen langen Entwicklungsgang zu
durchlaufen, ein Wt,g der auch jetzt noch nicht véllig be-
wiltigh ist.

Bildung einer selbsttiitigen Blockstrecke aus dem Gleisstromkreis.

(Zum Vergleich ist in Abb. 2 die von Siemens und Halske
Wenn, wie links ge-
zeichnet, von einem Kontakt a—b geschlossen und a—c unter-
brochen ist, so endigt der kleine Bogen im Winkel auf der Linie
a—b und schneidet (verbricht) die Linie a—c. Rechts ist an-
gegeben, daB beider Umschaltung des Kontakts a—c geschlossen
und a—b unterbrochen ist.)
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Ahb. 2.

Wenn man iiber Kontakte des Gleisrelais in angezogener
Lage (d. h. bei freiem Gleis) zu einem .Slgnalamtueb mit Motor
Strom fithrt, so daB der Signalarm auf ,, Fahrt frei® gestellt und
in dieser Lage auch festgehalten wird, so erreicht man, dafl das
Signal selbsttitig ,, Fahrt frei* zeigt bei unbesetztem und, ,Halt*
bei besetztem Glelc:. weil im letzten Fall der Haltstrom unter-
brochen wird und der Signalarm durch das eigene Gewicht
auf ,, Halt fillt. Um einen selbsttitigen Streckenblock mit
mehreren Blockstrecken zustande zu bringen, ist es daher nétig,
die Strecke in isolierte Teile (Blockstrecken) zu zerlegen, wobei
am Anfang jeder Blockstrecke ein Signal die Lage in der da-
hinter liegenden Blockstrecke selbsttitig anzeigt.

Es ist klar, daB die Linge dieser isolierten Gleise be-
deutend gréBer wird als die sonst iibliche .isolierte Schiene®
und daB der Widerstand gegen Leckstrome, ,,der Ubergangs-
widerstand‘, niedrig wird, was von groBem FmﬂuB auf die
richtige Wirkung der Relais sein kann.

Darum mufl der Einbau und die Unterhaltung sehr sorg-
filtig durchgefiihrt werden; die Gleisrelais miissen sehr genau

| und empfindlich arbeiten und die Signalantriebe sehr gut

durchkonstruiert sein, um die Zahl der Stérungen niedrig zu
halten.

#) Nicht unméglich wird in der Zukunft dasselbe Ziel mit
anderen Hilfsmitteln erreicht, wie u. a. von Dr. Béiseler vor-
geschlagen, aber man kann sagen, dafl jetzt das isalierte (ileis
noch das erprobte Hilfsmittel ist.
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Um den Ubergangswiderstand zu erhshen, werden beide
Schienenstringe des Gleises isoliert, wie Abb. 2 zeigt. Uber-
dies wird man dadurch auch unabhingiger von Fremdstromen.

Der grilere Ubergangswiderstand entsteht, falls beide
Schienenstringe isoliert sind, dadurch, daB die zwei gegeniiber-
liegenden Schienenstringe dasselbe Potential gegen Erde
haben, also auch denselben Widerstand nach Erde.

Der Leckstrom, der teilweise auf allen moglichen, direkten
Wegen entlang von einer Schiene nach der gegeniiberliegenden
stromt, nimmt andernteils seinen Weg iitber Erde, dem Null-
potential. Der zweite Teil findet also, wenn beide Schienen-
stringe isoliert sind, einen grofieren Widerstand (nimlich zwei-
mal den Widerstand von einer Schienenreihe nach Erde) von
der einen nach der anderen Seite, als wenn ein Schienen-
strang geerdet ist (ndmlich einmal den Widerstand von einem
Schienenstrang nach Erde). Auch der zusammengesetzte Wider-
stand ist also im ersten Fall gréBer.

Der normal geiftnete und der normal geschlossene Streckenbloek,

Ein Streckenblock nach Abb. 2 ist ein sogenannter ,,normal
gedttneter™ Streckenblock, d. h die Signale kommen hei freier
Strecke ohne weiteres selbsttitig auf , Fahrt frei und zeigen
also im Ruhezustande , Fahrt frei‘,

Man hat jedoch auch den ,normal geschlossenen‘* selbst-
tatigen Streckenblock ausgefithrt, wobei also das Stellen eines
Signals auf , Fahrt frei* nicht nur von dem Freiscin der Block-
strecke abhéingig ist, sondern iiherdies auch von der Anngherung
cines Zuges (z. B. wenn dieser in die vorhergehende Blockstrecke
einfihrt). Bei dieser Anordnung stellt also der Zug das Signal
vor sich selber auf , Fahrt frei und hinter sich wieder auf
»Halt®.

Ohne Zweifel hat das ,normal geschlossene® System Vor-
zmiige, wenigstens wenn der Betrieb nicht auBergewiéhnlich dicht
ist. Vorteilhatt ist die Stromersparnis, weil die Signale nicht
lange auf ,, Fahrt frei* bleiben, besonders aber die Verminderung
der Méglichkeit, daB ein Signal hinter einem Zug durch Fest-
frieren héngen bleibt. (Fiir die Niederlande ist das besonders
beachtlich, weil Sonntag nachts so gut wie keine Ziige ver-
kehren.)

In Amerika wurde aus diesen Griinden anfangs oft das
»»normal geschlossene™ System gewilhlt, in Frankreich sogar aus-
schlieBlich. Weil aber die Schaltungen fir das ,,geschlossene
System viel verwickelter sind, hat man in Amerika versucht,
die Nachteile des ,.gedffneten® Systems soweit wie erreichbar
herabzusetzen, um dic Vorteile einer méglichst einfachen
Schaltung zu gewinnen. So geniigt fiir den in den Niederlanden
benutzten amerikanischen Signalantrieb eine Stromstirke von
-+ 10m A bei 8 bis 10 V Spannung, um den Signalarm in der
Fahrtfreistellung festzuhalten.  Uberdies bictet die ein-
gefiihrte Bauart des Antriebs, der mit dem Signalarm praktisch
ein Stiick bildet und mit Biigeln oben am Mast aufgehiingt wird,
so dafl alle Ubertragungen mittels Gestange usw. iiberfliissig
werden, nach dem Urteil amerikanischer Sachverstindiger eine
vollige Sicherheit gegen das Hingenbleiben in der Freistellung
nach Unterbrechung des Haltestroms. Die Amerikaner gehen
sogar so weit, dali sie in ihre Schaltungen keinerlei Sicherungen
bringen um zu {iberwachen, dal ein Signal den Zug in der
Blockstrecke gedeckt hat, bevor das vorhergehende Signal
wieder auf ,,Fahrt frei” kommen kann. Fir niederlindische
Begriffe ist das ein uneinnehmbarer Standpunkt, weil diese
Sicherung eine Haupthedingung ist fiir alle unsere Blocksysteme.

In Deutschland hat man diesen Grundsatz ebenso wenig
angenommen, vielmehr ist diese Uberwachung in den Schal-
tungen fiir den selbsttitigen Streckenblock bestimmt ange-
bracht. (Vergl. ,,Die selbsttitige Signalanlage der Berliner

Hoch- und Untergrundbahn nebst einigen Vorliufern® von
Geh. Baurat Dr. Ing. G. Kemmann und verschiedene Ver-

offentlichungen in der Siemens-Zeitschrift von Prof. Dr. Ing.
Arndt, anfangend mit ,Der selbsttitige Streckenblock™ in
Heft 12 von 1923 unter ,,Die Abhingigkeit zwischen den
Signalen®. Ferner sei noch, obschon nicht in diesem Verband,
auf die hervorragende Arbeit ,,Der Energiebedarf des Gleis-
stromkreises der selbsttitigen Signalanlagen® in Heft 12 von
1927 hingewiesen.)

Tatsache ist aber, daB wihrend unserer, fast
achtjihrigen KErfahrung kein Fall von Hingen-
bleiben festgestellt worden ist.

In Amerika gibt es auch mehrere Kisenbahnen, wo diese
Sicherung in den Schaltungen angebracht ist, wie auch Signal-
antriebe in Betrieb sind, die unten am Mast angebracht sind
und mittels Gestédngeiibertragung nach oben den Signalarm
antreiben. Man kann nimlich auch Bedenken anfithren, daf}
die Unterhaltung des Signalantriebs oben im Mast erschwert
ist. Dieser Nachteil bedeutet aber meines Erachtens nichts im
Vergleich zu dem grofien Vorteil, dafl von der Bewegungs-
tibertragung nur ein kurzes Stiickchen der Achse in der AuBen-
luft sich befindet, wenn der Signalantrieb oben am Mast liegt.

Auch in Frankreich wirkt man jetzt mchr und mehr auf
vereinfachte Schaltungen hin und damit auf den ,,normal ge-
offneten® selbsttitigen Streckenblock, weil die Erfahrung be-
wiesen hat, dal ein grofier Teil der Storungen durch die ver-

wickelten Schaltungen verursacht wird *).
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Abb. 3.
Bloekstrecke linger als cin isoliertes (leis.

In Abb. 2 ist angenommen, daf} die Linge eines isolierten
Gleises tibereinstimmt mit der Linge einer Blockstrecke. Ob.
schon mit der Liinge eines isolierten (ileises sehr weit gegangen
werden kann (wir haben schon ecinige Lingen von 1600 bis
1800 m mit Gleichstrom), ist oft die Léinge einer Blockstrecke
groBer als ein isoliertes (Hleis. Die Blockstrecke ist dann in
zwei oder mehr isolierte Gleise zu unterteilen.

Die Fahrtfreistellung des Signals ist dann abhingig zu
machen von zwei oder mehr angezogenen Gleisrelais. Diese
Abhéngigkeit kanu auf zwei Weisen erreicht werden:

1. Mit einer Schaltung nach Abb. 3: mittels eines Strom-
kreises durch ein Linienrelais in der Nihe des Signals, iiber dic
Kontakte der Gleisrelais einer Blockstrecke in Ruhestrom-
schaltung, wihrend die Fahrtfreistellung des Signals abhingig
ist vom Linienrelais. Tiir den Stromkreis des Linienrelais sind
die Strecke entlang zwei Drihte erforderlich, die bei der zweiten
Art der Schaltung nicht nitig werden:

2. mit einer Schaltung nach Abb. 4 wird die Stromlieferung
einer Gleisbatterie abhingig gemacht vom nahe gelegenen Gleis-
relais des folgenden isolierten Gleises, wodurch das Gleisrelais
in der Nihe des Signals die Lage der ganzen Blockstrecke
wiederholt,

Mit der Schaltung nach Abb. 4 sind also keine Leitungen
und keine Linienrelais nitig und das bedeutet eine grofe Er-
sparnis.  Gleichwohl wurde fiir die erste Strecke Gouda—

Ji—— . : —
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*) Vielleicht ist es nicht {berfliissig, im Anhang zu diesen
Mitteilungen auch etwas von den handbedienten Blocksystemen
in den Niederlanden zu berichten, weil iiber die Frage ,,normal
geoffneter oder ,,normal geschlossener Block die Ansichten in
Deutschland und den Niederlanden verschieden sind.

12%
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Oudewater die Schaltung nach Abb. 3 gewihlt und zwar
vorsichtshalber, weil in den Stromkreisen mit ihren sehr nied-
rigen Spannungen und Stromstérken schon kleine Widerstinde
maBgebenden Einflull ausiiben kénnen, so daf schon der Wider-
stand eines Kontaktes wichtig sein kann.

Darum haben wir solche Kontakte auch doppelt (parallel
geschaltet) benutzt, wodurch iiberdies die Méglichkeit von
Storungen verringert wird.

Nehmen wir jetzt an, dal die isolierten Strecken unter
gleichen Verhiltnissen aufeinander folgen, dann wird in der
Schaltung nach Abb. 4 das Relais 2 etwas weniger Strom
empfangen als Relais 1, infolge des Widerstandes des Kontaktes
von Relais 1 im Stromkreis der Batterie 2. Wirde jetzt bei
sehr nassem Wetter Relais 2 z. B. nicht mehr die richtige Strom-
starke fiir den héchsten Kontaktdruck empfangen, so bekommt
Relais 3 noch weniger, vielleicht zu wenig Strom usw. In sehr
langen isolierten Gleisen und langen Blockstrecken konnte dies
Storungen zur Folge haben; dieses Wagnis war bei der ersten
Anlage nicht ratsam.

Wohl aber wurde die Probe mit Schaltung 4
gemacht auf der Strecke Berkum—Dedemsvaart mit
so gutem Erfolg, dall auch die folgenden Strecken
danach ausgeriistet wurden.

s wird jetzt die Schaltung 3 der ersten Strecke Gouda—
Oudewater in Schaltung 4 umgedndert, weil sonst beim Abbau
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Abb, 4.

der Telegraphenleitungen die Drahte des Linienrelais an die
Telephonleitung auf der anderen Seite der Bahn verlegt werden
miifiten.

Aufmerksamkeit verdient es noch, daf} fiir elektrisch be-
triebene Strecken die Schaltung mit Wechselstrom fiir den
selbsttiatigen Streckenblock nach Abb 4 nicht empfehlenswert
igt, weil bei Ungleichheit der schweren Betriebsgleichstrame im
Gleis, bei abgefallenem Gleisrelais tiber seine Kontakte Strom-
wechsel stattfinden wiirde.

Die Wahl der Stromart.

Urspriinglich wurde erwogen, fiir die Gleisstromkreise und
Signale Wechselstrom zu wihlen.

Der Gebrauch von Wechselstrom fiir selbsttéitigen Strecken-
block entstand durch die Einfithrung des elektrischen Betriebs.
Dadurch wurde es notwendig, die Schienen fiir zwei Strom-
kreise zu benutzen, d. h. dafiir zwei verschiedene Strom-
sorten zu wihlen. Bei Gleichstrombetrieb ist die Art des
Wechselstroms fiir den selbsttiatigen Streckenblock gleichgiiltig ;
bei Wechselstrombetrieh kann Wechselstrom von hiherer Fre-
quenz fiir die Gleisstromkreise benutzt werden, mit sogenanntem
Frequenzrelais.

Mit dem Gebrauch von Wechselstrom werden die Schal-
tungen verwickelter; wenn beide Schienenstringe eines Gleises
als Riickleitung fir den Betriebsstrom benutzt werden miissen,
ist es notwendig, um die Isolierst6fle herum einen guten
Durchgang fiir den Betriebsstrom zu schaffen, andererseits
dem Wechselstrom einen schlechten Durchgang vorzulegen.
Dazu werden die sogenannten Drosselstéfle benutzt.

Der Gebrauch von Wechselstrom fiir einen selbsttédtigen
Streckenblock bietet aber derart groBe Vorteile, dal auch

g

auf Strecken mit Dampfbetrieb schon Wechselstrom benutzt
wird. Die (leisstromkreise werden unabhingiger von Fremd-
stromen; man kann mit Vorteil von Lichttagessignalen Ge-
brauch machen. Diese sind entstanden aus dem Wunsch,
Tag- und Nachtsignal gleich zu machen und damit ein sehr
einfaches Signal ohne bewegliche Teile zu bilden, was fiir
einen selbsttitigen Streckenblock angesichts von Stérungen
wichtig ist.

Auch fiir den Gleisstromkreis selbst bietet der Gebrauch
von Wechselstrom einen Vorteil. Man hat nidmlich Zwei-
phasenrelais entworfen, bei denen eine der Phasen nur in
den Gleisstromkreis geschaltet, die andere aber vom Gleis
unabhiingig ist. Dadurch kann das Relais viel empfindlicher

| gemacht und die Linge eines isolierten Gleises noch weiter

gesteigert werden ; auch kann man unter sonst zu ungiinstigen
Umsténden doch noch durchkommen. Die Unterhaltung ge-
staltet sich bei Wechselstrom gleichfalls einfacher, weil die

| Batterien fortfallen.

Von dem Gebrauch von Wechselstrom wurde jedoch bei
den niederlindischen Eisenbahnen ahgesehen, weil die Kosten
der Stromlieferung zu hoch wurden, da ein Kabel die ganze
Strecke entlang gelegt hiatte werden miissen. Dagegen wurde
erwogen, doch Lichttagessignale zu wihlen und dazu tragbare
Akkumulatorenbatterien zu verwenden, wobei zur Strom-
ersparnis die Lampen mittels besonderer Relais, vom Zuge
selbst angeschaltet werden sollten.

SchlieBlich gab aber die grofere Moglichkeit von Storungen
infolge der viel komplizierteren Schaltungen den Ausschlag,
ferner die Tatsache, daB doch der andere grofie Vorteil des
Wechselstroms, der Gebrauch von Wechselstromrelais, fortfiel.
Darum wurde das Gleichstromsystem gewithlt mit priméaren
Batterien fiir die Gleis-, Linien- und Signalantriebstromkreise,
was unter den gegebenen Umsténden ecinfacher und weniger
kostspielig war.

Fiir die Anlagen, die mit Wechselstrom auf den elektrisch
betriebenen Strecken in der Nihe von den Haag auszufiihren
sind, wird die Stromlieferung in der folgenden Weise geregelt:

Die Strecken den Haag — Voorschoten und den Haag—Loo-
laan liegen parallel, mit Loolaan ungefihr auf einem Drittel
des Abstandes den Haag—Voorschoten. Die ganze Strecke
entlang ist ein mehraderiges Schwachstromkabel fiir den
selbsttitigen Streckenblock vorhanden. Fir die in Voor-
schoten einzurichtende elektrische Sicherungsanlage braucht
man Akkumulatorenbatterien fiir die Bedienung der Weichen
und fiir den ,,Kuppelstrom** der Lichttagessignale. In Loolaan
besteht schon eine elektrische Sicherungsanlage mit Akku-
mulatorenbatterien. Die Batterien in Voorschoten und Loolaan
werden fiir den selbsttéitigen Streckenblock als Reserve dienen.
Dazu wird Wechselstrom von 220 V durch das genannte Kabel
nach den gewiinschten Stellen gefiithrt, néimlich fiir die Gleis-
transformatoren, die Relais und die Signale, und zwar von
Voorschoten aus fiir ein Drittel der Strecke und von Loolaan
aus nach beiden Seiten je ein Drittel. Bei Versagen des Netz-
stromes speisen die Batterien in Voorschoten und Loolaan
Umformer zur Lieferung des bendtigten Wechselstroms von
290 V. Weil diesec beiden Wechselstrome nicht ,,in Phase™
sind, miissen die beiden Stromlieferungen einander in der
Mitte fiir einen Teil iiberlappen, damit am Anfang eines
isolierten Gleises (Zweiphasen-Relais) und am Ende dieses
Gleises (Transformator) mit demselben Strom gespeist wird.

Batterien.
Die niederlindischen isenbahnen verwenden fir die
Batterien die in Amerika sehr viel verwendeten Atznatron-

| Elemente, die eine wiBrige Losung von NaOH, einen positiven

Pol von Kupferoxyd und einen negativen Zinkpol enthalten.
Der groBe Vorzug dieses Elements ist der geringe innere
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Widerstand; die Spannung ist neu - 0,7V, das Element
endigt mit 0,6 V. Die Kapazitiit ist 500 Amperestunden; der
Fortgang des Verbrauchs kann von auBlen durch das Glas-
gefil verfolgt werden, und zwar an dem Wegfressen des
Zinkzylinders von unten nach oben.

Die groBeren Batterien (fiir ein Signal 16 Elemente hinter-

cinander) werden zur Abwehr von Frost in eingegrabenen
Betonschichten untergebracht,
da bei zu grofler Kilte die
Spannung der Elemente - sinkt.
In Abh. 5 ist ein solcher Beton-
schacht zu sehen, dahinter ein
selbsttitiges Vorsignal in der
: TFahrtstellung.
h TFiar die Gleisstromkreise
l : sind zwei Elemente parallel ge-
schaltet, um die Lebensdauer
zu verlingern: zugleich ent-
steht daraus die Moglichkeit,
die Elemente im Wechsel aus-
zutauschen. Sie sind tber-
einander in einem holzernen
Rahmen angebracht, aufziehbar
in einem eingegrabenen eisernen
Schacht, an welchem mittels
cines FuBstiickes, ein Relais-
kasten zur Aufnahme des Gleisrelais mit seinen Verbindungen
befestigt ist.

Abb. 6 zeigt den hélzernen Rahmen, aufgezogen aus dem
eingegrabenen Schacht, nebst Relaiskasten und Kabelschrank.
Die Gleisbatterien liefern Strom durch einen regelbaren Wider-
stand (W in den¥Abb. 1 bis 4), um die Stromstirke fiir das

# Relais regeln zu kénnen und
mit einem kleinsten Wider-
stand, um die Stromstérke ein-
zuschrinken, wenn ein Zug
die Strecke befihrt und die
Batterie kurzschliel3t.

Fir die Gleishatterien
wird mit einer Lebensdauer
von 3/ bis 1 Jahr gerechnet,
bevor Auswechselung der kom-
binierten Pole und Lésung
notig wird. Fiir die Block-
signalbatterien rechnen wir
aunf 13} bis 11 Jahr Lebens-
dauver, fir die Vorsignal-
batterien auf 214 bis 3 Jahre.

Durch eine gednderte
Schaltung zwischen Haupt-
und Vorsignal, worauf nachher
. niher einzugehen sein wird,
kann die Lebensdauer der
Blocksignalbatterien bis auf
zwei Jahre erhtht werden.

Die Ergebnisse mit diesen Elementen sind sehr
gut.

Jetzt werden auch franzosische Elemente ,,le Carbone®
erprobt, bei denen der positive Pol aus Kohle besteht, wahrend
im {ibrigen dieselben Stoffe benutzt werden wie in dem schon
beschriebenen Elemente. Das Element hat gleichfalls 500 Amp.-
Stunden Kapazitit, der Kohlepol sogar 2500; die Spannung
ist 1,2 bis 1 V. Das Element wird demnach fiir die Signal-
batterien mit Vorteil verwendbar sein, wenn es sonst gute
Ergebnisse liefert (wihrend bei Verwendung fiir Gleisbatterien
die hohere Spannung eine gréfere Sicherheit gegen ungenii-
genden Kurzschlull bei besetztem (leis bietet).

Abb. 5.

Abb. 6.

Relais.
Die Gleisrelais (Abb. 7, links) sind die in Amerika schr
viel verwendeten Gleichstromrelais mit einem Widerstand von
4 Ohm. Die Kontakte sind verschlossen in einem glisernen

| Gehduse untergebracht, alle Verbindungspunkte liegen aulen
| auf dem Deckel.

Das Relais braucht gut 60 m A fir das
Anziehen und fillt ab bei 40 m A. Tir die langen isolierten
leise hat die Batterie, wenn z. B. das Relais 80 m A empfingt,
bei freiem Gleis ungefihr das Doppelte zu liefern, weil der
Ubergangswiderstand der langen isolierten Gleise ungefihr
ebenso grof} ist wie der Widerstand des Relais. Diese Zahlen
gelten beispielsweise fiir ein isoliertes Gleis von 1250 m Linge
in der Nahe von Utrecht. Die Spannung am Gleis ist dabei
0,36 bis 0,38 V, steigend von der Relaisseite bis zur Batterie-
seite.

Diese Zahlen beziehen sich auf die Bauart des Relais, dic
wir jetzt seit ungefdhr fiinf Jahren allgemein verwenden.
Wir hatten vorher eine andere Bauart, mit der wir aber nach
einigen Jahren tadelloser Wirkung eine sehr unangenehme
Uberraschung erlebten.

Einige Stiick von den Hunderten, die wir schon im Betriebe
hatten, zeigten eine Art Korrosion an den Kontakten, wodurch
sich diese verbogen. Die Ursache konnte nie ganz aufgeklirt
werden ; merkwiirdig.-war aber, daf3 die Korrosion nur auftrat
an einigen Relais auf der Strecke Gouda—Oudewater, und
zwar drauflen im Relaiskasten. Man kénnte vermuten, dal}
einige Relais aus einer Sendung einen Materialfehler auf-
wiesen, der bei der Nachprifung in der Werkstatt nicht be-
merkt wurde.

Nun war gerade damals eine neue Bauart von Relais
erschienen mit einer ganz neuen Anordnung der Kontakte.
Dieses Relais brauchte iiberdies weniger Stromstirke, was
bei Batterien besonders wichtig ist. Auch sonst zeigte das
Relais sehr gute Eigenschaften. Der Lieferant der Relais

bot an, sémtliche in Betrieb befindende Relais gegen die

|

Abb. 7.

neue Form Relais auszuwechseln; dies geschah und bis jetzt
hat sich kein Tehler an den neuen Relais gezeigt.

In Abb. 8 sieht man ein Relais alter Art in einem Relais-
kasten auf dem FuBlstiick, das den Relaiskasten am Batterie-
behalter befestigt. Links ist der Kabelkasten zu sehen.

Die Linienrelais sind von derselben Bauart wie die Gleis-
relais; der Widerstand ist 1000 Ohm und das Relais braucht
6 m Aj; sie sind in Relaiskasten an den Signalen untergebracht.

Wir haben zum Vergleich mit den amerikanischen auch
englische und franzosische Relais versucht, bis jetzt aber ohne
befriedigenden Erfolg. In letzter Zeit hat die VES. ein
GHleichstrom- Gleisrelais entwickelt, das auf den niederlandischen
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Kisenbahnen in der Nahe von Utrecht in Erprobung ist. Dieses
Relais zeigt eine gleiche Charakteristik wie das amerikanische,
im Gegensatz zu den franzosischen und den englischen Relais.
Der grundsitzliche Unterschied besteht in folgendem:

Wenn das Relais angezogen ist und man die Stromstérke |

allmihlich bis auf die Abfallgrenze herabsetzt, so kann man
bei den franzosischen und englischen Relais sehr leicht eine
Art Schwebezustand des Relaisankers eintreten lassen, wihrend
dessen man ohne¢ Anderung der Stromstérke mit kleinen Stéfen
auf dem Tisch das Relais abwechselnd abfallen (obere Kontakte
unterbrochen, untere geschlossen) und anzichen lassen kann
(untere Kontakte unterbrochen und obere geschlossen).

Diesen Zustand kann man heim franzésischen sehr leicht
eintreten lassen, sogar zwischen ziemlich weiten CGrenzen der
Stromstiarke. Uberdies ist bei diesem Relais die Abfallstrom-
stirke viel zu stark abhingig von der Stromstirke, womit
das Relais angezogen war, cine Folge des remanenten Ma-
gnetismus.

Abb. 8.

Der Anker des englischen Relais kann gleichfalls leicht |

in die Schwebelage gebracht werden, recht wohl zwischen
zwei Stromgrenzen, die ungefihr 4 m A auseinander liegen bei
-+ 50m A (bei dem Relais von 4 Ohm).

Bei dem amerikanischen Relais und bei dem der VES.
ist die Schwebelage des Ankers sehr schwierig zustande zu
bringen, dann nur nach langem Versuchen mit einer bestimmten
Stromstirke (beim amerikanischen Relais von 4 Ohm: bei
53,5m A und beim VES.-Relais von 4 Ohm: bei 56,5m A),

Diese Eigenschaft ist bei den amerikanischen und beim
VES.-Relais dadurch erreicht, dal} die Kontakten am Anker
oben und unten so gebaut sind, dafi sozusagen eine Vorspannung
zwischen den zwei Teilen eines Kontakten besteht. Wenn der
Kontakt an dem zugehorigen festen Kontakt Beriihrung
findet, sorgt die Vorspannung sofort fir den gewdiinschten
Kontaktdruck.

Dadurch kann erreicht werden, dall das Lastmoment
des Ankergewichts mit den Kontakten, in Verbindung mit
der bei der Beriihrung auftretenden Vorspannung wihrend

des Anziehens und Abfallens sich in einem weiteren Spiel- |

raum von den Grenzen der Kraftmomente der Anzieh- und der
Abfallstromstirke bewegt. Das Relais fangt erst bei der vollen
Anzichstromstérke an anzuzichen, und beginnt erst abzufallen,

wenn die Stromstirke véllig zur Abfallstromstarke herab-
gemindert ist. Dadurch wird die Moglichkeit, dall Kontakte
an solch einem Grenzpunkt hidngen bleiben, viel kleiner.
Diese Eigenschaft der Relais kann wichtig sein bei ungenii-
gendem KurzschluB durch den Zug und besonders wenn die
Betitigung z. B. zur FahrstraBenauflosung (oder Tasten-
sperre) einfach abhingt vom Abfallen und Wiederanziehen
des Relais. Das Verhiltnis der Abfallstromstérke zur Anzug-
stromstirke ist zur Erzielung dieser Eigenschaft zwar etwas
geringer als heim englischen Relais, ist aber doch immerhin
noch vollkommen zuverlissig: es ist beim V.E.S. Relais
- 0,67 und bei den amerikanischen Relais von - 0,60 bis 0,67
(letztere Ziffer fir die neuesten Relais). -
Ubergangswiderstand des Gleises.
Um giinstige Zahlen fiir den Ubergangswiderstand der
isolierten Gleise zu erreichen, mull der guten Isolierung und
der guten Stromfithrung in den Schienen viel Aufmerksamkeit
geschenkt werden. Starke und gute Isolierstéfe sind besonders
wichtig. Die Schienen sind
von Bettungsstotf freizu-
halten, auch soll dieser gut
abwéassern.

IsolierstiBe.

Friither wurden einfach
die eisernen Laschen gegen
hélzerne  ausgewechselt,
zwischen den Kdépfen der
beiden Schienen wurde eine
Fiberscheibe angebracht.
Diese StéBe waren wohl
gut isolierend, aber mecha-
nisch nicht stark genug,
muliten daher oft erneuert
werden. Darum verwenden
wir jetzt den sogenannten
AWebersto (Abb. 9): der
hélzerne StoB wird hierbel
durch ein schweres Profileisen
verstirkt und durch Fiber-
platten und TFiberringe um
denYBolzen von den Schienen
isoliert.

Schienenverbinder und Schienenanschliisse.

Die eisernen Stiéfle der Schienen werden zur guten Strom-
fithrung mit Kupferdraht iberbriickt. Es scheint allerdings,
daB fiir unsere Verhiltnisse verkupferte Verbindungen sich aus
mechanischen Griinden besser bewihren. Alle Verbindungen
sind doppelt ausgefithrt, wie auch alle AnschluBverbindungen
der Batterien und Relais an den Schienen verdoppelt sind.

In Abb. 9 ist eine alte Ausfithrungstorm eines Anschlusses
zu sehen, in Abb. 10 die neue. In beiden Fillen ist zum An-
schluf ein doppeldrihtiges Gummikabel verwendet, das
mittels eines eisernen Befestigungsstiickes an der Schiene an-
geklemmt ist. Der Grundgedanke dieser Befestigung geht
darauf hinaus, die elektrische Verbindung mechanisch zu ent-
lasten und nur die Kabelarmatur zu belasten. In Abb. 10
sind die Befestigungspunkte zugleich die AnschluBpunkte;
die Fahrtrichtung ist von rechts nach links, so daB das Kabel
beim ,,Auffahren® Spielraum behélt. (Auch diese Ausfithrung
ist noch nicht ganz befriedigend.)

Die Verdoppelung aller Verbindungen gewéhrt eine sehr
groBe Sicherheit gegen Stérungen. Die Zahl der Stérungen
(iiber diese am Schlull mehr) wire ohne diese Mafinahme
(die in verschiedenen Lindern nicht getroffen wird) be-
deutend grofer.
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Die Lécher in den Schienen werden mit besonderen

Handbohrmaschinen gebohrt. Ein Stof mit zwei Schienen- |

verbindern und vier Lochern kann in einigen Minuten ge-
macht werden.

Liistige Stirung vor Inbetriebnahme der ersten Strecke.

Auf die Wichtigkeit guter Schienenverbinder wurden wir
schon vor der ersten Inbetriebnahme iiberzeugend hingeleitet.
Auf der Strecke Gouda—Oudewater war namlich schon einige
Zeit vor der Inbetriebnahme ein Probebetrieb ecingerichtet
worden, um einige Erfahrungen zu sammeln und Messungen
zu machen. Die selbsttitigen Signalarme waren von vorn
durch Bretter verdeckt (Abb. 11 und 12). Nur die Riickseite
der Nignalarme war fiir die Lokomotivfithrer sichtbar, wenn
sie sich nach der Vorbeifahrt umsahen. Sie benutzten dankhbsr

diese Gelegenheit, um zu priifen ob das Signal in der Tat aunf |

Halt® fiel und so ihren Zug deckte.

Abb. 11 zeigt ein selbsttitiges Vorsignal vor der In-
betriebnahme nebst dem alten Vorsignal und dem , Motorcar*;
Abb. 12 die Inbetriebsetzung eines selbsttitigen Blocksignals
und AuBerbetriebsetzung des alten Signals; den Endzustand
zeigt Abb. 13 mit dem Hauptsignal in der Fahrtstellung.

Wiihrend dieser Vorbereitungszeit trat eine sehr listige
Storung auf, die sich leider niemals zeigte, wenn jemand
vom Signalwesen auf der Strecke war. Nach Eingrenzen der
Storung zeigte sich schliefilich, dafl in einem Uberweg, in
dem ein Schienenstol lag, die Schienenverbinder -eines
Stranges, durch den hélzernen Belag des Uberwegs verdeckt,
infolge des StraBlenverkehrs gebrochen waren. Meistens
waren die Bruchstiicke an der Bruchstelle dermafBen gegen-
einander gedriickt, dal von dem Bruche gar nichts zu
verspiren war; zuweilen aber wurden sie durch den Weg-
verkehr oder durch einen Zug wieder lose und die Stérung
trat ein. Als wir die gebrochenen Drihte fanden, waren
sie wieder gut angedriickt, es war keine Stérung da; auch
als die Drihte auseinandergebogen wurden, blieh das Gleis-
relais angezogen und es war also immer noch keine Stoérung
da. Es blieb namlich noch eine geniigende Stromstirke
iibrig, um das Relais angezogen zu halten. Erst nachdem
durch einen Kurzschlufl auf den Schienen ein Zug nachgeahmt
war, fiel das Relais ab und zog nach Aufhebung des Kurz-
schlusses nicht wieder an, so dalB erst jetzt die Stérung ein-
getreten war.

Die Spannung iiber den Schienen, die vor dem Losbiegen
der Drihte vor und hinter dem StoB gleich war (0,5 V), war
nach dem Losbiegen vor dem StoB noch 0,5 V. hinter dem
Stoll aber nur 0,25V (diese Zahlen wurden an einem Relais
alter Bauart ermittelt). Nach dieser Erfahrung sind alle
Stélle aus den Uhm'wegen entfernt worden, indem, wo nitig,
Schienen von 12 m statt solcher von 18 m eingelegt wurden.

Der Signalantrieh.

Der Signalantrieb (Abb. 14) enthélt einen Gleichstrom-
serienmotor von .8 bhis 10 V Spannung, der fiir das Stellen
des Hauptsignalarms auf , Fahrt frei” 2,53 A erfordert und
3 bis 4 Sek. Zeit dafiir braucht. Am Ende der Bewegung des
Signalarms wird der Festhaltemagnet eingeschaltet, der den
Arm in der Fahrtstellung festhilt und dazu bei derselben
Spannung 10 m A verlangt. Wird nun der Strom durch die
Einfahrt des Zuges in die Strecke unterbrochen, so fillt der
Signalarm durch das eigene Gewicht auf Halt und bewegt
dabei die Ubertragungsteile samt dem Motor zuriick, wobei
dieser als Dynamo arbeitet und so den Signalarm elektrisch
bremst, so dafl dieser sehr ruhig in die Endstelling kommt.

Dieser amerikanische Signalantrieb (ebenso wie die Relais
von der General Railway Signal Co. in Rochester N. Y, ge-
liefert) ist gleichermafien brauchbar fiir verschiedene Strom-

sorten und Spannungen, fiir verschiedene Zwecke und Signal-
bilder.

Die Beleuchtung fir das Nachtsighal geschieht mittels
einer Petroleumlaterne, einer sogenannten ,,longtime-burning*
Laterne, die wir jetzt linger als eine Woche brennend halten
kénnen ohne sie reinigen oder fiilllen zu miissen, so daB wir
fiir eine wochentlich nur einmalige. Behandlung einstehen
kénnen.

Das Vorsignal.

Die Abhéingigkeit des Vorsignals vom Hauptsignal (Abb. 15
zeigt das Vorsignal in ,,Vorsicht“-Stellung) wurde anfangs
darin gefunden, daB ein Linienrelais beim Vorsignal, von
der zugehorigen Blocksignalbatterie iiber einen Kontakt am
Hauptsignal in der Fahrtfreistellung Strom zugefithrt wurde.

Der Antrieb des Vorsignals bekommt Strom aus einer
| Vorsignalbatterie iiber Kontakte dieses Linienrelais in an-

Abb. 11.

Abb, 12,

gezogener Lage. Fiir diese Schaltung sind zwischen den beiden
Signalen Leitungen nétig. Ferner tritt ein Nachteil auf, wenn
ein Zug am Vorsignal in Warnstellung vorbeigefahren ist,
wiahrend das Blocksignal noch auf Halt stand. Hinter einem
solchen Zuge geht nédmlich das Vorsignal doch noch einen
Augenblick auf , Fahrt frei”, sobald das Blocksignal ,, Fahrt
trei” zeigt. Das ist unnétig und nicht schén.,

Schaltung mit polarisicrten Relais.

Aus diesem Grunde ist eine andere Schaltung entworfen,
wobei dieser Schonheitsfehler nicht vorkommt und iiberdies
keine Leitungen zwischen den Signalen nétig sind. Das kann
man erreichen, indem man bei den Vorsignalen Isolierstéfie
anbringt, so dali ein isoliertes Gleis zwischen Haupt- und
Vorsignal entsteht. Der Strom nach diesem Gleis mufl dann
derartig gefithrt werden, dall durch die Wirkung von Pol-
wechslerkontakten im Blocksignalantrieb eine verschiedene
Stromrichtung im Gleis hergestellt wird, je nachdem das
Blocksignal auf , Fahrt oder auf , Halt steht.

Das Gleisrelais beim Vorsignal mull demnach ein so-
genanntes polarisiertes Relais sein, d. h. ein Relais mit cinem
neutralen und mit einem polarisierten Anker, beide mit
Kontakten. Der neutrale Anker ist normal nur davon ab-
hingig, ob das isolierte Gleis zwischen den beiden Signalen
unbesetzt oder besetzt ist, der polarisierte Anker jedoch von
der Stromrichtung durch das Relais, also von der Fahrtfrei-

stellung des Hauptsignals.
| Dadurch, dali. das Vorsignal dergestalt von Kontakten
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der beiden Anker abhingig gemacht ist, kann dieses Signal
nur auf , Fahrt frei kommen, wenn das Hauptsignal auf
,JFahrt frei* steht und das Gleis unbesetzt ist. Noch eine

Schwierigkeit war dabei allerdings zu itberwinden. Weil der |

neutrale Anker des Relais normaler Weise auch dazu benutzt
wird, das vorhergehende Blocksignal auf , Fahrt frei” zu
stellen, muB eine Verzigerung in das Abfallen dieses Ankers
gebracht werden, so zwar, daB wihrend dieser Verzigerung
die Stromrichtung im Gleis gewechselt werden und dadurch
der polarisierte Anker seine Stellung verindern kann. Wenn
das Blocksignal hinter einem Zug auf Halt gefallen ist und der

Abb. 15.

Abb. 14.

Zug das isolierte Gleis zwischen Haupt- und Vorsignal ge-
rdumt hat, zieht der neutrale Anker des polarisierten Relais
an und das vorhergehende Blocksignal kommt auf ,,Fahrt frei
(wenn auch die Schutzstrecke geriumt ist, woriiber nachher
mehr). Jetzt soll darin nicht wieder eine Anderung eintreten,
wenn das Hauptsignal wieder auf ,,.Fahrt frei” kommt, dabei
die Stromrichtung im isolierten Gleis umkehrend und also
den Strom einen Augenblick unterbrechend. Dies ist erreicht
durch Benutzung des Extra-Stromes, welcher entsteht in
speziellen Extra-Magnetwicklungen des Relais; beim Unter-
brechen und danach wieder in entgegengesetzter Polaritit
beim Schliefen des Gleisstromes. Die dadurch erzeugte
Magnetkraft verzogert das Abfallen des neutralen Ankers.
Das Relais verlangt mehr Strom als das normale Gleisrelais,
aber dafiir reichen die Blocksignalbatterien, wie schon

vorher angedeutet, dann ungefihr zwei Jahre aus. (In
Abb. 16 ist Relais 4 das polarisierte, verzogert abfallende
Relais.)

Blockstrecken-Einteilung.

Auf der Strecke Gouda—Qudewater wurde bei der
Einfiihrung des selbsttitigen Streckenblockes die Block-
verteilung mit vier Blockstrecken in jeder Richtung unver-
indert beibehalten, weil fiir den Betrieb keine Anderung
notig war. Jedoch ist es besonders auf einer Strecke mit
dichter Zugfolge kein geringer Vorteil des selbsttitigen

Streckenblockes, daB man bei der Blockverteilung vollig
frei ist. Selbstverstindlich: je mehr Blockstrecke, desto mehr
Signale und um so groBere Kosten; weil aber die ganze
Strecke doch schon isoliert und mit Gleisstromkreisen aus-
geriistet werden mufl, sind die Mehrkosten verhiltnismaBig
nicht so groB. ;

Tiir die meisten folgenden Teilstrecken haben wir davon
dann auch schon Nutzen gezogen, oder vielmehr teilweise
um dieses Nutzens willen wurden die meisten folgenden
Teilstrecken mit dem selbsttitigen Streckenblock ausgeriistet.
Denn die Anlage und die Unterhaltung sind teuer, aber je
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Abb. 16.

mehr aufeinanderfolgende Blockstrecken selbsttiitic werden
konnen, um so giinstiger die Kostenfrage. Darum sind vor-
liufig nur solche Fille zur Ausfithrung in Aussicht genommen,
bei denen wenigstens zwei aufeinanderfolgende Blockstellen
erspart werden konnen, oder bei denen Verschiebung oder
Vermehrung der Blockstellen vermieden werden kann.

So wurde Berkum—Dedemsvaart veranlagt, weil
. die zwischenliegende Blockstelle sehr ungiinstig lag und

verschoben werden muBte, ohne daB ein Uberweg zu be-
dienen war. H

Utrecht—Vleuten wurde selbsttitig gemacht, weil Ver-
mehrung der Blockstellen nétig war, um der Bedingung
Rechnung tragen zu konnen, dafl von Utrecht aus eine Zug-
folge von 4 Minuten eingelegt werden sollte. Infolge dieser
Bedingung waren in der Richtung Utrecht —Vleuten vier Block-
strecken notwendig, wihrend in der umgekehrten Richtung
drei Blockstrecken geniigten, eine Elastizitéit, die praktisch
nur mit selbsttitigem Streckenblock mdoglich ist.

Aus dem gleichen Grunde waren auch auf der Strecke
Amsterdam—Weesp in der Richtung Amsterdam—Weesp
vier Blockstrecken erwiinscht, dagegen nur drei in umgekehrter
Richtung.

Fiir die iibrigen ausgefiihrten und in Ausfithrung begriffenen
selbsttatigen Streckenblockanlagen sind keine besonderen
iriinde dafiic vorhanden, von der Anzahl der bestehenden
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Blockstrecken abzuweichen, wohl aber dafiir, die Lingen der
Blockstrecken zu édndern. '

Abb. 17 stellt noch ein selbsttitiges Blocksignal von hinten
dar, wobei ein Zug ungefihr auf dem Punkt ist, wo die Isolier-
stoBe liegen, die den Anfang der Blockstrecke bilden (durch
die Pfeile angedeutet). Beim Befahren dieser Stelle soll das
Signal auf ,,Halt* fallen.

Abb. 17.

Das Telephon.

Entlang jeder Linie mit selbsttitigem Streckenblock wird
eine Fernsprechleitung gezogen mit Sprechstellen auf den beiden
Endstellen und bei jedem selbsttitigen Blocksignale, mit deren
Hilfe die Zughegleitheamten Meldungen abgeben kénnen.
Fiir die Drihte werden die alten Blockleitungen benutzt.
Abb. 18 und 19 zeigen ein selbsttitiges Blocksignal in Halt-
und Fahrtfreistellung und vor dem Signal den Kasten mit
Telephon T.

Im Anfang war wie in den meisten anderen Lindern vor-
geschrieben, daB (ausgenommen bei Nebel) ein Zug der vor
einem selbsttiatigen ,,Halt* zeigenden Blocksignal zum Halten
gekommen war und nach 3 Minuten noch nicht das Signal
»Hahrt frei” erhalten hatte, vorsichtig weiter fahren durfte.
Das Zugpersonal war also ermichtigt anzunehmen, daf eine
Storung eingetreten sei; der Zuglithrer muBte zur Weiterfahrt
auf die Lokomotive steigen. Spiiter wurde diese Vorschrift
eingezogen und durch die neuere ersetzt, daB in solchen Fillen,
ebenso wie frither schon bei Nebel, immer telephoniert
werden mufl. Hs hatte sich nédmlich herausgestellt, daB
so auBerordentlich wenig Stérungen vorkamen, daB es keine
Schwierigkeit macht, nach 3 Minuten Halten immer zu
telephonieren.

Betont mufl dabei werden, dall es erst bei einer durch-
gehenden Reihe von mindestens drei selbsttitigen Blockstrecken
vorkommen kann, daBl der Wirter auf einer Endstelle beim
Anruf nicht sofort sagen kann, ob die betreffende, wahr-
scheinlich gestirte Blockstrecke in der Tat frei ist. Es ist

jedoch Klar, daB diese Mafinahme bei langen Reihen von -

Blockstrecken, wie sie in anderen Lindern, namentlich in
Amerika vorkommen, unmdoglich sein wiirde.

Wohl aber ist die Vorschrift beibehalten, daB auch langsam
gefahren werden mulB, wenn die fernmiindliche Verstindigung
ergeben hat, daB kein vorangehender Zug die Blockstrecke

Ovgan fiir die Fortsehritte des Ligsenbahnwesens, Neue Folge.
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besetzt halt, kann doch die Haltstellung des Signals
z. B. durch Schienenbruch verursacht werden. Schon
zweimal ist ein Schienenbruch durch ein Signal, das
in der Haltstellung blieb, ans Licht gebracht worden.

Die Schutzstrecke.

Nach unserer Vorschrift wird auch bei dem selbsttitigen
Streckenblock einer Schutzstrecke hinter dem Hauptsignal
Rechnung getragen. In Amerika macht man das nicht. Das
Iinde einer Blockstrecke wird da einfach einige Meter hinter dem
Blocksignal angeordnet, um zu verhindern, daf das Signal bei
langsamer Fahrt noch vor den Augen des Lokomotivfiihrers
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Abb. 18.

Abb. 19.

auf ,,Halt" fallen kénnte. Denn die Haltfalleinrichtung wird
von der ersten Achse ausgeldst.

Die Einlegung eciner Schutzstrecke fithrt allerdings zu
verwickelteren Schaltungen. An sich gehort doch die Schutz-
strecke nicht mehr zur Blockstrecke des vor ihr stehenden
Blocksignals, sondern zur Blockstrecke des vorhergehenden
Blocksignals. Ein kwrzer Zug konnte sich in der Schutz-
strecke befinden, wihrend das Blocksignal davor auf ,,Fahrt
frei” stehen konnte. Dies ist unzulissig; die Schwierigkeit
wurde dadurch gelost, daB die Schutzstrecke, welche mindestens
100 Meter lang ist, fiir sich isoliert wird und daB beide
Blocksignale, das in der Nihe befindliche und das vorher-
gehende, vom Freisein der Schutzstrecke abhingig gemacht
werden.

Von der Schaltung nach Abb. 4, die ja weder Leitungen
noch Linienrelais enthiilt, gehen einige ihrer Vorteile dadurch
verloren, weil jetzt doch die Schutzstrecke entlang wieder
Leitungen mit Linienrelais notig sind. Sonst wiirde das Gleis-
relais der Schutzstrecke, als zu beiden Blockstrecken gehirig,
diese beiden aneinander verbinden. (In Abb. 16 ist Relais 3
das Linienrelais und Relais 2 das Gleisrelais der Schutzstrecke,
deren Batterie unabhingig von Relais 1 arbeiten muf.)

Das Fallen der Signale in die Haltstellung.

Wie schon gesagt, wird in Amerika im allgemeinen darauf
gerechnet, dafl ein Signal absolut sicher auf ,,Halt* fallt, wenn
ein Zug in die Blockstrecke einfahrt. Man erachtet es nicht
tiir nétig, durch Schaltungen zu iiherwachen, ob die Signale
auf Halt fallen.

In deutschen Schaltungen hat man diese Kontrolle wohl
angebracht: dal} ein Signal durch den Stromkreis auf ,,Fahrt
frei” gestellt werden kann, ist nicht nur davon abhingig ge-
macht, dall die Blockstrecke frei ist, sondern iiberdies auch
davon, daf} das folgende Blocksignal auf ,,Halt** gekommen ist,
O, Heft 1084, 13



94 Verstegen, Der selbsttitige Streckenblock auf den Niederlindischen Kisenbahnen.

Organ f. d. Fortschritte
des Figenbahnwesens.

Diese Schaltung gibt wieder die Schwierigkeit, dali z. B. von
einem Arbeitswagen, der in die Blockstrecke eingefahren ist
und unterwegs aus dem Gleis genommen wurde, die folgende
Blockstrecke nicht besetzt wird, so daBl also das folgende
Blocksignal nicht auf ., Halt™ kommt. Das vom Arheits“-'ugen
zuletzt hetitigte Blocksignal kommt also nicht eher auf
.. Fahrt frei®, bis ein nachfolgender Zug, nachdem er ohne Not
vor dem Signal aufgehalten war, weiterfahrend alles wieder
herstellt.  Die Schaltung ist tiberdies kostspielig, weil sie
Leitungen zwischen den Blocksignalen nétig macht, also der
ganzen Strecke entlang.

Dal ein Blocksignal wieder auf |, Fahrt frei* kommen kann,
haben wir selbstverstindlich auch davon abhingig gemacht,
daB das folgende Blocksignal auf ,, Halt* gefallen ist, aber nicht
allein davon. Vielmehr ist parallel zu dem dafiiv gebrauchten
Kontalkte dieses Signals ein anderer Kontalkt geschaltet, ndamlich
des angezogenen Linienrelais dieses Signals. Wenn also dieses
nicht auf , Halt® fallen wiirde, kommt das vorige Signal erst
auf ,, Fahrt frei”, wenn jenes Linienrelais wieder angezogen ist.
Dies geschicht erst, wenn der Zug auch die folgende Block-
strecke gerdumt hat. Das vorherliegende Signal itbernimmt
also die Funktion des gestérten Signals und sichert zwei Block-
strecken. Fahrt ein Arbeitswagen in die Strecke ein und wird
dann aus dem Gleis genommen, so ist an dem folgenden Gleis-
relais nichts geschehen und das Signal kommt ohne weiteres
wieder auf , Fahrt frei”. Bei dieser Schaltung sind tiberdies
keine Leitungen zwischen den Signalen erforderlich. In Abb. 16
gieht man die Kontakte am Signal parallel zu den Kontakten
von Linienrelais 3 im Batteriestromkreis fiir die isolierte Strecke
zwischen Haupt- und Vorsignal.)

Obschon hiermit die genannten Schwierigkeiten geldst sind,
steht dem gegentiber, dal die Schaltungen verwickelter werden
und mithin die Méglichkeit von Storungen gréBer geworden ist.
Durch die Abhéngigkeit der Blockstrecken voneinander setzt
eine Storung in einer Blockstrecke sich ein Augenblick auch in
die vorige Blockstrecke fort, obschon dies sich augenblicklich
wieder herstellt.

Wir haben jedoch diese verwickeltere Schaltung
zwar als beachtlich, aber immerhin nicht im ge-
ringsten als Schwierigkeit empfunden.

Es hat sich auch erwiesen, dafi diese Schaltung noch in
anderen Lindern ausgefiithrt ist.

Ubergang vom selbsttitigen auf handbedienten Streckenblock
und umgekehrt.

Der selbsttitige Streckenblock endet mit dem Stiick der
isolierten Schutzstrecke hinter dem Einfahrsignal des Bahnhofs
oder dem Blocksignal der Blockstelle. Das Gleisrelais der
Schutzstrecke kann nimlich, nachdem es durch die Einwirkung
des Zuges abgefallen ist, nur wieder anzichen, wenn nicht nur
dieses Stiick isolierten Gleises wieder frei ist, sondern auch das
Einfahrsignal (oder Blocksignal) auf ,,Halt” zuriickgebracht,
also der Zug gedeckt ist. Nachdem dasg Gleisrelais einmal an-
gezogen ist, wird es durch einen Stromkreis iiber einen eignen
Kontakt weiter unabhiingig von diesem Signal.

Der Zug wird auf dem Bahnhof oder der Blockstelle da-
durch angekiindigt, dal eine bestimmte isolierte Strecke vom
Zuge befahren ist. Kin Relais fallt ab (und eine Klingel ertént),
bis der Zug die Blockstrecke verlassen hat und das Einfahr-
signal oder Blocksignal auf ,,Halt™ zuriickgebracht ist.

Der Ubergang von dem handbedienten auf den selbst-
tatigen Streckenblock ist darin gefunden, daf} ein ,,Haltfaller
an dem mechanisch bedienten Blocksignal, gegebenenfalls
auch am Vorsignal angebracht ist. Der , Haltfaller™ hesteht
aus einem Magnet, der nur in angezogener Lage eine Kupplung
zwischen dem Bedienungsmittel des Signalarms und dem Arm
selbst herstellt. Bei elektrisch bedienten Signalen hat man diese

Kupplung sowieso im Signalantrieb. Dieser Magnet kann nur
Strom bekommen (oder im Falle einer elektrischen Sicherungs-
anlage kann nur Kuppelstrom da sein), wenn aufler lokalen Be-
dingungen das Linienrelais des selbsttitigen Streckenblockes
angezogen, also die Blockstrecke frei ist. Sobald der Zug in die
Blockstrecke einfihrt, fallt das Signal auf ,,Halt® zuriick (das
sogenannte halbautomatische Signal.)

Ergebnisse.

Die Zahl der Stérungen, durch die Ziige ohne Notwendig-
keit ein Signal nicht in der ,,Fahrt-Lage fanden, ist gering.

Auf der Strecke Gouda—Oudewater kamen in den
ersten funf Jahren vor:

a)an Hauptsignalen: zwdlf Stérungen, verursacht durch
Mingel in den Anlagen, die unmittelbar mit dem selbsttitigen
Streckenblock selbst zusammenhiingen, namlich eine leere
Batterie, vier Kabelschiden und sieben schadhafte AnschluB-
verbindungen am Gleis; vier andere Stérungen, nimlich eine
durch Unvorsichtigkeit beim Arbeiten am Gleis, eine durch
Rangierfahrten auf einem Endbahnhof bis in die durch ein
selbsttitiges Signal gesicherte Strecke und zwei durch
Schienenbruch (diese letzten zwei stellen also niitzliche
Storungen dar); eine Storung eines halbselbsttitigen Signals,
also nicht infolge eines Schadens an einer Anlage, die zum
selbsttitigen Streckenblock selbst gehort.

b) an Vorsignalen: zwei Stérungen, eine leere Batterie
und ein schadhaftes Relais.

Auf der Strecke Berkum—Dedemsvaart kamen in
vier Jahren vor:

a) an Hauptsignalen: drei Stérungen, davon zwei durch
schadhafte GleisanschluBverbindungen und eine durch ein
schadhaftes Relais. Ferner zwei andere Storungen an halb-
selbsttitigen Signalen, also nicht infolge eines Schadens an
einer Anlage, die zum selbsttitigen Streckenblock selbst gehort;

b) an Vorsignalen: zwei Storungen durch schadhafte
Kontakte im Signalantrieb, drei sonstige Storungen, davon eine
infolge eines schadhaften defekten Widerstandes und zwei aus
unbekannter Ursache.

Diese letztgenannten zwei Stérungen, bei denen die Ursache
nicht gefunden worden ist und die weder Verbesserungen
noch Anderungen zur Folge hatten, sind héchst wahrscheinlich
verursacht worden durch Rangierfahrten auf einem Endbahn-
hof oder durch Arbeiten oder Messungen am Gleis. Weiter ist
jedoch anzunehmen, daf doch eine dieser beiden Stérungen
als eigentliche Stérung anzusehen ist.

Um nun diese Zahlen mit den aus anderen Lindern bekannt
gewordenen Zahlen vergleichbar zu machen, sind sie zuriick-
gefithrt auf die Zahl der Stérungen bei 100000 Bedienungen
eines Signals. Als Bedienung ist dabei die hin- und spiter
wieder zuriickgehende Bewegung eines Signalarmes gerechnet.

Auf der Strecke Gouda—Oudewater kommt man auf
diese Weise zu dem Verhdltnis: i,35/100000 oder 0,9/100000,
je nachdem, ob man nur die Bedienungen und die Strungen
der Hauptsignale in Rechnung bringt oder die aller Signale.
Der Sicherheit halber sind die Zahlen abzurunden auf 1,5/100000
oder 1,0/100000.

Auf der Strecke Berkum—Dedemsvaart sind die Ver-
hiltniszahlen 1,0/100000 oder 1,0/100000.

Bekannte Zahlen fiir  vergleichbare Kisenbahnen in
Frankreich sind: auf der ,, Midi** fiir 1922 und 1923 : 13/100000
und 12/100000; diese Zahlen waren ritckliufig, denn anfangs,
in den Jahren 1903 und 1904, waren sie 35/100000 und
28/100000; auf der , Nord™ fand ich fiir 1923 die Zah118/100000:
auf der ,.Ceinture de Paris 7,5/100000 an neuen Anlagen.

Fiir Spanien fand ich (verdffentlicht 1930 fiir selbst-
titigen Streckenblock mit Wechselstrom) 2,3/100000 mit
48000 Bedienungen jéahrlich fiir jedes Signal.
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Die grofie Anzahl der Bedienungen weist auf eine dicht
befahrene Strecke hin, die mehr als das Doppelte an Verkehr
hat als die Strecke Gouda—Oudewater. Das beeinflulit (und
das gilt auch fiir die ,,Ceinture de Paris™) die Stérungszahlen
glinstig, weil fiir eine bestimmte Zahl von Bedienungen die
Faktoren Zeit und Streckenlinge weniger Einfluffi haben.

Fir Amerika erregt ein merkwiirdiges Streben nach
Rekordzahlen unsere Aufmerksamkeit.

Die , Missouri Pacific Railroad® hat einen Wettkampt
unter den Unterhaltungsmannschaften eingerichtet, der jedes-
mal ein Jahr dauert. Jede der sieben Unterhaltungsgruppen
bildet eine Mannschaft: jeder Mann aus einer Mannschaft hat
eine bestimmte Zahl selbsttitiger Signale unter sich. Jeden
Monat bekommt er eine Ziffer: die hochste Ziffer ist 1,0.
Diese bedeutet, daBl keine Zugverzogerung infolge einer Stirung
entstanden ist. Hat ein Mann z. B. 40 Signale zu tiberwachen
und hat er eine Verzégerung im Monat, so wird 1/,, abgezogen,
seine Monatsziffer ist demnach 0,975.

Von jeder Mannschaft werden die Ziffern zusammengezihlt,
die Summe zihlt fiir den jihrlichen Wettkampf. Wer die
héchste Monatsziffer 1,0 erreicht, wird lobend erwidhnt. Die
beste Mannschaft strebte 1929 an, die Zahl 2,0/100000 zu
erreichen.

Ein anderes Bild der Stérungen bekommt man mit der
Frage: wieviel Ziige kinnen auf der Strecke fahren, bevor man
eine Storung zu erwarten hat ?

Auf Gouda—Oudewater ist das: eine Stérung auf
17000 Ziige (nur die Stérungen der Hauptsignale gerechnet)
und eine Stérung auf 15000 Ziige (auch die Stérungen der
Vorsignale mitgerechnet).

Auf Berkum—Dedemsvaart: eine Stérung auf 50000
Zige (nur die Hauptsignale) und eine Stérung auf 30000 Ziige
(auch die Vorsignale).

Der grofie Unterschied fir die zwei Strecken erklirt sich
aus der viel grofleren Anzahl der Signale, die ein Zug von
Gouda nach Oudewater passiert.

Zum Schlufl kann mitgeteilt werden, dali die Unter-
haltungskosten geringer sind als erwartet, so dal} die geschétzte
Ersparnis mehr als voll erreicht wird.

Anhang.
Uber das sogenannte normal gesehlossence Bloeksystem in den
Niederlanden.

In Heft 5/1924 dieser Zeitschrift gibt Oberbaurat Prof.
H. Méllering, Dresden, bemerkenswerte Betrachtungen iiher
,,Die getrennte Bedienung der Streckenblockfelder einer Fahr-
richtung®. Als besonderes Beispiel fiir die getrennte Bedienung
der Anfangs- und Endfelder kann das ,normal geschlossene
Blocksystem® in den Niederlanden betrachtet werden, das
schon viele Jahre in Gebrauch ist und jetzt weitaus die vor-
nehmste Stelle unter den Systemen einnimmt, bei denen
allenthalben die Blockapparate von Siemens & Halske benutzt
werden.

Das ilteste System finr zweigleisige Bahnen war auch in
den Niederlanden das System mit einem Blockfeld fiir jede
Fahrrichtung, das sogenannte Blocksystem I, bei dem das
Signal normal frei bedient werden kann, so dali also das
sogenannte normal offene System vorliegt. Wird dieses Feld
bedient, so wird in der vorhergehenden Blockstelle das zu-
gehorige Feld frei. Dieses System hatte die bekannte
Schwierigkeit des sogenannten Uberblockens. Das Uber-
blocken entsteht, wenn eine Blockstelle mit der eigenen
Blockbedienung so lange gewartet hat, dall die folgende
Stelle sich schon eher geblockt hat: die Blockstelle wird in
diesem Fall nicht mehr frei.

Darum wurde sehon bald zum sogenannten Blocksystem [T
ithergegangen, bei dem fir jede Richtung ein Anfangs- und

ein Endfeld angeordnet ist, die gleichzeitig bedient werden.
Es handelt sich also gleichfalls um ein ,,normal offenes®
System, das jetzt noch fast allgemein in Deutschland tibiich ist.

Ausgehend von dem Gedanken, dal} es grundsétzlich nicht
richtig ist, mit der eigenen Blockung hinter dem Zug das Ent-
blocken der vorhergehenden Blockstelle fiir einen folgenden Zug
zwangldufig und fest zu kuppeln, entstand jedoch ein drittes
Blocksystem fiir doppelgleisige Bahnen, das sogenannte Block-
system III, das ,mormal geschlossene® System, bei dem also
das Signal normal nicht frei bedient werden kann. Macht man
sich ndmlich von dem Grundsatz des gleichzeitigen Blockens
und Entblockens frei, so liegt kein Anlall mehr vor, das Ent-
blocken eher zu vollfithren «ls es fiir den folgenden Zug nétig
ist, d. h. ehe die vorhergehende Blockstelle darum fragt: im
Gegenteil sprechen, wie weiter gezeigt werden soll, verschiedene
Grunde dafir, das Entblocken nicht eher zuzulassen.

So entstand also fiir doppelgleisige Bahmen eine Form des
Blocks, bei dem das Anfangsfeld normal geblockt und das
Signal normal nicht frei ist, wodurch der alte Grundsatz, der
auch beim telegraphischen Block immer gegolten hatte, wieder
zu Ehren gebracht wurde. Schon 1903 hat L. H. N. Dufour
dariiber einen Vortrag gehalten ,,Normal frei oder normal
geschlossener Block®, aufgenommen in ,,De Ingenieur™ 5. Sep-
tember 1903, Nr. 36.

Um die Bedingung zu erfiillen, dafli entblocken nicht
mdoglich sein dart bevor geblockt ist, wurden anfangs die gleichen
Einrvichtungen benutzt wie sie Prof. Méllering fiir Sachsen
nennt, z. B. die mechanische oder elektrische Riicksperre in
Zwischenblockstellen, oder Felder fiir drei Stellungen.

Es entstand nun der Wunsch, von der richtigen Wirkung
solcher Hilfseinrichtungen unabhingig zu werden. Dazu trat
die Forderung, dafl der Blockapparat genau das Bild der
drei Phasen zeigen solle, in denen sich die Blockstrecke be-
findet: vor, wihrend und nach dem Befahren des Zuges. Diese
Bedingung wird auch in England an ein Blocksystem gestellt.
Man gab daher spiter einem System mit drei Feldern fir jede
Fahrrichtung den Vorzug, wobei cines der Felder meistens
als Wechselstrom-Tastensperre ausgefiithrt ist. Dies ist jetzt das
herrschende System in'den Niederlanden.

Die verschiedenen Phasen haben jetzt folgende Einteilung:
das Anfangsfeld besteht fiir sich und ist normal geblockt; das
andere Feld mit der dariitber angeordneten Wechselstrom-
Tastensperre (das Indfeld) ist in beiden Teilen normal frei
(erste Phase).

Die vorhergehende Blockstelle fordert Entblockung fiir den
Zug: das sogenannte ,, Entblock™-Feld und das Endfeld dariiber
werden geblockt (zweite Phase). Die vorhergehende Block-
stelle blockt sich, wodurch das Endfeld frei wird, aber das
Entblockfeld noch geblockt bleibt (dritte Phase).

Inzwischen hat die Blockstelle selbst von der folgenden
Blockstelle Entblockung verlangt und bekommen (Anfangsfeld
frei): beim Blocken hinter dem Zug des Anfangsfeldes wird das
Entblockfeld frei, wodurch die normale Lage wieder her-
gestellt ist.

Als Vorteile dieses normal geschlossenen Systems, von
denen Prof. Méllering einige schon fiir die getrennte Be-
dienung von Anfangs- und Endfeld geltend gemacht hat, sind
hauptséchlich zu nennen:

1. die Blockung und Enthlockung ist getrennt, so daf}
geblockt werden kann, auch wenn die vorhergehende Block-
stelle nachlassig ist;

2. wenn das Personal der folgenden Blockstelle nachlissig
oder abwesend ist, kann das dem Zugpersonal bekannt gemacht
werden ;

©

3. Storungen breiten sich nicht so weit aus; die Folgen
einer Vernachlissigung konnen einfacher behoben werden;

13*
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4. fir kleinere Bahnhofe, die kein Rangiergleis von
geniigender Linge haben, besteht keine Gefahr, dafl man beim
Rangieren auf dem Einfahrgleis von einem Zuge iiberrascht
werden kann, weil die Freigabe fliv den Zug erst gefordert
werden mul};

5. bei Nebel liefert das geschlossene System ein sehr ein-
faches Mittel, wenn nétig und mdéglich mit doppeltem Block-
abstand zu fahren, ndmlich dadurch, dafi man die vorher-
gehende Blockstelle nicht entblockt, bevor man selbst entblockt
ist. Allerdings brauchen wir dieses Mittel nicht mehr oft,
seitdem der Abstand der Vorsignale auf 700 m gebracht und
die ,,Nebelbaken® allgemein eingefithrt sind;

6. die Sicherung beweglicher Briicken auf der freien
Strecke kann dadurch verbessert werden, dafl die vorher-
gehenden Blocksignale mittels der Felder des Blocksystems
mit der Briicke gekuppelt werden. Das ist dort leicht, wo die
Schiffahrt nicht besonders lebhaft ist und hiufig erwinscht,

namentlich in starken Steigungen ;

Der Weichenkranwagen der

7. genau wie unter 6. fiir Briicken angegeben kénnen auch
Weichen und Fabrik- sowie andere Anschlisse auf der freien
Strecke mit dem vorhergehenden Blocksignal gekuppelt
werden ;

8. in starken Gefillen oder Steigungen kénnen schwere
Giiterziige bei der vorhergehenden Blockstelle aufgehalten
werden, bis man selbst entblockt ist.

Die Anzahl der benétigten Leitungen ist fiir das ,normal
offence® (also das deutsche) und fiir das ,,normal geschlossene
System genau dieselbe: zwei Drahte mit Erde als Riickleitung
oder vier Drahte ohne Erde.

Fiir eingleisige Bahnen bestchen:

Blocksystem A, ,normal geschlossen zwischen zwei
Bahnhifen ohne Zwischenblockstellen

Blocksystem B, dasselbe mit Zwischenblockstellen und

Blocksystem C, fir eine Fahrrichtung ,,offen, mit oder
ohne Zwischenblockstellen.

Reichsbahndirektion Essen.

Von Reichsbahnoberrat Draesel, Essen.

Auf Bahnhdfen mit starkem Rangierbetriebe und dichter
Zugfolge ist die Auswechslung und Erneuerung von Weichen
immer eine schwierige Arbeit. Die kurzen Rangier- und Zug-
pausen lassen in den meisten Fillen in einer Betriebspause den
Weichenumban gleichzeitig mit der Bettungserneuerung nicht
zu. Die Bettungserneuerung und die dabei meist notwendige
Verbesserung der Entwisserung miissen deshalb vorher und
zwar meist unter Autrechterhaltung des Betriebes, immer aber
ohne Aufnahme der Weichen ausgefithrt werden, was nament-
lich bei den Kreuzungsweichen mit ihren Herz- und Kreuzungs-
stitcken und dem dichten Schienengetiige einwandfrei bekannt-
lich kaum maglich und deshalb zu vermeiden ist. Eine gute und
gut entwisserte Bettung in richtiger Stirke ist die wichtigste
und unerlifBlliche Vorbedingung fir jede Gleisanlage. Auch die
Weichen selbst kénnen in der kurzen Betriebspause nicht in
ihren einzelnen Teilen aus- und eingebaut werden. Meist muli
die alte Weiche ganz oder in gréfleren zusammenbleibenden
Teilen beiseite geschoben und die neue, vorher seitwirts ebenso
zugammengebaute eingeschoben werden. Hierzu fehlt es aber
in vielen Fillen an Ort und Stelle an Lagerfliche.

Alle diese nur angedeuteten Schwierigkeiten, die dazu
fithrten, dafl entweder mangelhafte Arbeit geleistet oder aber
der Betrieb empfindlich gestort wurde — oft auch beides —,
haben schon seit langem auf die Notwendigkeit verwiesen, ein
maschinelles Gleisfahrzeug zu beschaffen, das grofie Teile von
Weichen heben und fahren kann. Hieraus ist der Weichen-
kranwagen der Reichshahndirektion Essen entstanden. Esistin
einer Zeit der erfreulichen, erfolgreichen Bekidmpfung der
Arvbeitslosigkeit wichtig, unter Hinweis auf das Gesagte noch-
mals ausdriicklich zu betonen, dal} dieses Fahrzeug nicht aus
der Absicht reiner Mechanisierung, d. h. lediglich aus dem
Bestreben, teure Menschenkraft durch billigere Maschinen-
arbeit zu ersetzen und menschliche Arbeitskrifte zu sparen,
entstanden ist, sondern daf3 betriebliche Notwendigkeiten den
Anstol} gegeben haben.

Bei der Festlegung der Anforderungen, die an ein solches
Kranfahrzeug gestellt werden muflten, ist es wie bei allen neuen
Dingen nicht ohne anfingliche Irrungen abgegangen. Von
vornherein war gegeben, dall der Kranwagen mit quer ge-
stelltem Ausleger unter Verdnderung seiner Ausladung schwere
Lasten heben, schwenken und auch verfahren, also einer Ab-
stittzung oder Verankerung entbehren mulite. Die Bestimmung
der grofiten Ausladung selbst erschien zunéchst einfach. Man
nahm anfinglich 5,0m, spiter sogar 6,0m an, da solche

Gleisabstinde tatsichlich vorkommen und forderte, dall bei

dieser Ausladung als schwerste Last 20t gehoben und ver-
fahren werden sollte. Diese Forderung hatte zur Folge, dal}
ein Kranwagen wegen der Schwierigkeit, der notwendigen
Standsicherheit und dem zuldssigen Raddruck gerecht zu
werden, nicht gentigte, dal} vielmehr ein Kranwagenpaar, also
zwei Einzelfahrzenge vorgesehen werden muliten. Und tat-
giichlich, als Ende 1929 die Niederrheinische Maschinenfabrik
G. m. b. H. Duisburg-Meiderich (Niemag) gemeinsam mit der
Reichshahndirektion Essen an den Bau eines solchen Fahr-
zeugs heranging, lautete noch die Aufgabe, einen aus zwei
Fahrzeugen bestehenden, fahrbaren Weichenkran fiir je 11t
Last am Haken zu bauen. Der Verfasser glaubte damals aber
erkannt zu haben, daf} ein Kranwagenpaar, ganz abgesehen von
den beinahe doppelten Kosten, wegen seiner sicher schwierigen
und nur bei ausgezeichneter gegenseitiger Verstindigung der
beiden Kranfithrer ungefidhrlichen Arbeitsweise eine Fehl-
Iésung darstellen wiirde, dafl vielmehr ein Kranfahrzeug, das
nur fiir die Regelgleisentfernungen von 3,5, 4,0 und 4,6 m
die Héchstlast von 20t am Haken bewiltigh, das richtigere
sein miiBte und daf man ohne wesentliche Nachteile auf die
verhiltnismiBig seltene Méglichkeit der Kranarbeit bei 6,0 m
Gleisentfernung mit Hochstlast verzichten konne.  Diese
damalige Erkenntnis hat sich spiter, als von anderer Stelle ein
Kranwagenpaar gebaut war, als so richtig erwiesen, dal
bestimmt wurde, alle weiteren Weichenkranwagen als Einzel-
fahrzeuge nach obigen Grundsitzen zu bauen.

An den Kranwagen wurden nunmehr folgende Anforde-
rungen gestellt:

1. GroBte Last am Haken 20 t einschlieBlich des Gewichtes
des Jochtrigers, der an den Kranhaken angehéngt wird und
die Weiche fafit.

2. Diese Hochstlast muff mit quergestelltem Ausleger bei
4,50 m Ausladung gehoben und gesenkt, hei 3,50 m auch um
1800 geschwenkt und bei quergestelltem auf 3,56 m eingezogenem
Ausleger verfahren werden kénnen.

3. Der Ausleger mul} in seiner Ausladung verstellbar sein.
Grofite nutzbare Ausladung 6,0 m bei 11t Tragkraft; hierbei
muf} der Ausleger unter der oberen- Begrenzung des lichten
Raumes (4,80 m) bleiben, damit der Kran in dieser Stellung
unter Kunstbauten hindurch fahren kann.

GiroBte — nicht nutzbare — Ausladung des Auslegers in
Gleisrichtung 6,8 m fir den Versand des Fahrzeugs.

4, Bei Stellung des Auslegers in Gleisrichtung und 6,8 m
Ausladung dart die durch die Bau- und Betriehsordnung vor-
geschriebene Umgrenzung I der Fahrzeuge (sogenanntes Lade-
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mall I) nicht iiberschritten werden. Die gleiche Forderung
bei Querstellung des Auslegers fiir den hinteren Teil des
drehbaren Teils (Gegengewicht) mulite man wegen der groBen
Schwierigkeit der Erfiillung fallen lassen und auf die Inne-
haltung des lichten Raumes beschrimlken.

5. Grofiter Raddruck einschlieBlich des Einflusses von
259, StoBzuschlag und von Winddruck = 18,0 t.

6. Beforderung bei Versand an andere Arbeitsstelle (Leer-
lauf) in Zigen des offentlichen Verkehrs ist nicht unbedingt
erforderlich. Es geniigt (wie z. B. auch bei den Gleisbaukrénen)
Beférderung in Sonderziigen mit entsprechend verringerter
Geschwindigkeit von 25 his 30 kem/Std.

7. Der Kranwagen muf fiir seine Arbeit Selbstfahrer mit
geringer Geschwindigkeit von etwa 5 km/Std. sein, um wahrend
der Arbeit unabhingig von der teuren und nicht immer verfiig-
baren Rangierlokomotive zu sein. Bei Versand des Fahrzeugs
an andere Stelle kommt Selbstfahren nicht in Frage.

8. Der Kranwagen soll nur dem Weichenbau dienen.
Besondere Einrichtungen fiir andere Zwecke, z. B. Aufgleisung,
Magnetarbeit sind nicht vorzusehen.

Es sei hier eingeschaltet, daB fiir den Bau neuer Kran-
wagen auf die unter Punkt 3 genannte Forderung einer gréften, |

2 I FRegellichrawm
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Nach obigen unter Ziffer 1 bis 8 genannten Grundsitzen
wurde unser Weichenkranwagen von der Niederrheinischen
Maschinenfabrik G.m.b. H. Duisburg-Meiderich (Niemag)
unter Mitwirkung der Reichsbahndirektion Essen gebaut, und
zwar in Anlehnung an den 60 t-Aufgleisungskranwagen der
Reichsbahn *) als Fahrzeug mit sechs einzeln gelagerten, zum
Teil mit Léngs- und Querspiel ausgestatteten Achsen. Er
besteht aus einem Unterwagen und dem darauf gelagerten
drehbaren Teil mit dem verstellbaren Ausleger. Es soll an
dieser Stelle nicht auf die Einzelheiten des Unterwagens mit
seinem Laufwerk eingegangen werden. Es kann aber nicht
tibergangen werden, daf} die gewiihlte Bauweise vom Gesichts-
punkt der Kurvenldufigkeit aus Widerspruch erregt hat.
Obwohl die nunmehr mehrjihrige Erfahrung die Betriebs-
sicherheit des Laufes des Fahrzeuges sowohl im Arbeitszustande
als auch beim Versand an andere Stelle gezeigt hat und zwar
auch in iiherhéhten Kurven und in solchen von sehr kleinem
Halbmesser (bis 100 m herab), soll zugegeben werden, dal
unserem Fahrzeug, wie jedem Ding, das ohne eigentliche Vor-
bilder neu geschaffen, werden muB, gewisse ,, Kinderkrankheiten‘
anhéingen, die zwar die Benutzung des Kranes in keiner Weise
storen, die aber bei weiteren Ausfithrungen soweit wie méglich
vermieden werden sollten. Auch die Frage, ob Drehgestell oder
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Abb. 1. Weichenkranwagen.

nach oben profilfreien nutzbaren Ausladung von bestimmter
Gréfle und Tragfahigkeit (6,0 m mit 11,0 t) verzichtet werden
kann. Im Interesse der Anwendung eines moglichst kurzen
Auslegers gentigt die Vorschrift, dafi das Fahrzeug mit seiner
gegebenen grofften nutzbaren Ausladung unter der oberen
Grenze des Lichtraumprofils (4,80 m) bleibt. Diese groBte
nutzbare Ausladung ergibt sich zwangliufig aus der kleinst-
moglichen Lénge des Auslegers. Bei der Ermittlung dieser
kleinsten Lange mul} u. a. folgendes beachtet werden: Bei der
Ausladung von 4,50 m mulf} die Hubhshe noch so groB sein, daf
cine Weiche oder der herausnehmbare Teil des Gegengewichtes
auf einen SS-Wagen niedergelegt werden kénnen. Bei 3,50 m
Ausladung mufl der grofite in Frage kommende Weichenteil
mit seinen lingsten Schwellen und unter Beriicksichtigung des
Durchhanges geniigend hoch iber die Plattform des Kran-
wagens gehoben und alsdann nach rechts oder links um 1800
geschwenkt werden kénnen. Falls Wert darauf gelegt wird, den
Ausleger fitr den Versand des Kranwagens auf dem beigegebenen
Schutzwagen niederlegen zu kénnen, beeinflufit dies gleichfalls
die Linge des Auslegers. Diese Hinweise fiir den Bau neuer
Kranwagen seien gegeben, um den Ausleger nicht unnétig lang
zumachen, da eine iithergroBe Linge wegen der iiber den Arbeits-
stellen oft vorhanden und recht stérenden Leitungen usw. sehr
hinderlich ist. Mit der sich aus der kleinstméglichen Ausleger-
linge zwangliufig ergebenden gréfBten nutzbaren Ausladung
und der dazu gehérigen Tragfihigkeit muf und kann man sich

begniigen.

Einzelachsanordnung mit Riicksicht auf den sicheren Lauf das
richtige ist, wurde eifrig erdrtert. Die Anwendung von
Einzelachsen hat den Vorteil, daf die Kosten des Fahrzeugs
sich verringern, die Bauhthe des drehbaren Teils gréBer wird
und daher das Lademal I leichter ecingehalten werden
kann **),

Die Abb. 1 und 2 zeigen den sechsachsigen Weichenkran-
wagen. Die beiden mittleren Achsen sind die Triebachsen fiir
das Selbstfahren (5 km/Std.), die zweite und die fiinfte Achse
kénnen gebremst werden. Die Bremse mit acht Bremsklstzen
wird durch Handriader bedient, die auf jeder Seite des Unter-
wagens angebracht sind. Die Fithrung des Fahrzeugs in Gleis-
bégen ist der zweiten und fiinften Achse zugeteilt. Der Antrieb
des Fahrwerks im Unterwagen wird von der durch den Mittel-
zapfen gehenden Fahrwerkswelle auf ein Kegelradgetriebe und
von hier durch zwei Gallsche Ketten auf die beiden mittleren
Achsen geleitet. Die durch den Mittelzapfen gehende Fahr-
werkswelle ist unten und oben mit je einem Kugellager aus-
geriistet, wodurch ein Lisen des Oberwagens vom Unterwagen

*) ZVDI. 1928, Nr. 9, Seite 320.

**) Anmerkung der Schriftleitung. Eine von der Haupt-
verwaltung der DRG. zur Untersuchung der Laufsicherheit von
Weichenbaukranwagen eingesetzte Arbeitsgemeinschaft kam zu
dem Hrgebnis, daf} sich fiir derartige Krane (die so hochgespannte
Forderungen erfiillen miissen) zur Erzielung klarer Raddruck-
und Fihrungsverhiltnisse die Anordnung mit Drehgestellen
empfiehlt.
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verhindert wird. Der Oberwagen kann sich um 360° und zwar
mit acht Rollen auf dem Laufring drehen. Als Motor ist ein
kompressorloser, im Viertakt arbeitender Sechszylinder-Deutz-
Leichtgewicht-Dieselmotor fiir Rohél verwendet. Er hat eine
Spitzenleistung von 72 PS und ist von 450 bis 1200 Um-
drehungen/Minute bei gleichbleihendem Drehmoment regelbar.
Der Brennstoffverbrauch betrigt bei Vollast 190 g/PSh. Das

Abhb. 2. Weichenkranwagen.

Hauptwendegetriebe arbeitet mit einer Spezialbandreibkupp-
lung. Das Hubwerk wird durch eine Federbandkupplung ein-
geriickt; Festhalten der Last wird in jeder Hohenlage durch
eine kriftige, vom Kranwiirter durch FuBhebel bediente Band-
bremse hewirkt. Die Hubgeschwindigkeit betrigt 4 m/Min.
Das Schwenkwerk wird von der Hauptgetriebewelle durch ein
Wendegetriebe in Titigkeit gesetzt; Drehgeschwindigkeit:
einmal wm 3609 in einer Minute. Diese Drehgeschwindigkeit
erscheint zu hoch und wire bei kiinftigen Ausfithrungen nied-
riger zu wihlen. Das Auslegereinziehwerk ist durch ein selbst-

Abb. 3.

Zusatzgegengewicht wird ausgefabren.

sperrendes Schneckengetricbe mit der Maschine verbunden,
Aus- und Einschaltung durch Klauenkupplung. Einziehen des
Auslegers von der tiefsten bis zur hiochsten Stellung in etwa
zwel Minuten.

Eine Entlastungsvorrichtung fiir jede Achstragfeder ver-
hindert deren zu starke Belastung beim Arbeiten des Kran-
wagens; die Vorrichtungen werden gleichzeitig fiir je drei
Rider einer Seite durch ein Handrad ein- oder ausgeschaltet.
Die vier Handrider sind auflen an dem Lingstriger an-
gebracht. Diese zwischen Federbund und Rahmen einschieb-
baren Entlastungsvorrichtungen waren zuerst einfache Keile,

was nicht befriedigte; um eine bessere Achsverschieblichkeit
beim Fahren mit Last zu erreichen, wurden die Keile bald
durch Rollen, die die Querverschiebhung der Lenkachsen .
erleichterten, und neuerdings zur weiteren Verbesserung
der Achseinstellung dufeh Doppelplatten mit dazwischen
liegenden Stahlkugeln ersetzt. Um die Entlastungsvorrich-
tungen einschieben zu kinnen, mul} zuvor das Gegengewicht
nach der entgegenge-
setzten Seite ausgedreht
werden. Die Tragfedern
behalten sc die hier-
bei vorhandene geringe
Spannung von etwa 3 t,
das fiithrende Rad wiirde

also auch auf ciner
Schienensenkung nicht
vollstindig  entlastet
sein,

Von dem etwa 36t
schweren, aus Gulieisen
hergestellten  Gegenge-
wicht ist ein mittlerer
Teil von 7,6t heraus-
nehmbar. Dieser zusitz-

liche Clewichtsteil st
nur heim arbeitenden

Kranwagen eingescho-
ben, bei Abstellung und
beil dem Versand ist er
ausgebaut und auf einen Beiwagen (S5-Wagen) gelagert, der
beim Versand als Schutzwagen dient und auch den Joch-
triiger befirdert. Abb. 3 zeigt, wie dieser mittlere Teil aus dem
Gegengewicht ausgefahren wird. Nach Drehung des Auslegers

Abb. 4. Zusatzgegengewicht wird auf
den Beiwagen abgelegt.

Weichenkranwagen bei der Arbeit.

Abb. 5.

um 180° kann er vom Kran gefaBt und unter Senken des Aus-
legers auf dem Beiwagen niedergelegt werden (Abb. 4).

Der Jochtriger, der an den Kranhaken gehingt wird und
dic Weiche ergreift, ist ein riumliches Fachwerk, 10 m lang
und 1,7 t schwer (Abb. 1 und 5).

Die Abmessungen des Kranwagens sind auf Abb. 1
mit MaBen angegeben. Die grofite Last am Haken ist 20 t.
Dies entspricht dem 21 m langen Rumpf (d.h. Mittelstiick
ohne die beiden Herzstiicke) einer doppelten Kreuzungs-
weiche 49 — 190 — 1:9 auf Buchenschwellen, der ohne die
beiden Doppelschwellen an den Rumpfenden rund 18,3t
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wiegt, wozu noch der Jochtriger mit 1,7 t kommt. Der ganze
Kranwagen hat folgendes Gowmht

Oberwagen mit festem Gegengewicht . . . . = 504+t
Auswechselbares Gegengewicht . . . . . . . = 7.6t
Umtereaseny, Tl SRR L e e O R

Zusammen . . 83,7t

Die Standsicherheit ist in allen Fallen der praktischen
Anwendbarkeit ausreichend. Wir haben uns hierbei nicht nur
aut die Werte der Berechnung verlassen, sondern sie durch
Nachwiegen gepriift und bestitigt gefunden. In der Tafel sind
die Ergebnisse fir die wichtigsten Kranstellungen und die
Héchstlasten zusammengestellt, gleichzeitig sind auch die
grofiten Raddriicke angefithrt. Die Zahlen gelten fiir den Kran-
wagen im Arbeitszustand, also mit vollem Gegengewicht und
entlasteten Tragfedern. Bei der Standsicherheit n sind die
Gewichte der Radsitze nebst Zubehir auBer acht gelassen.

Kran (4 2
i Kran fihrt _M"a‘m] .
Aus- steht sicherheit G ;
ladung T n e
(-leq 3 1 Y 5 o cristits Raddruck
: wofte | Wirk- Ge- s ) e S
SLLEE Last liche |rvechmete| lichem e
o lichem
gestellten am Last am | Last | Winddruek | ..
B s Winddruek
Auslegers | Haken | Haken [P -+ 25°%, VO &
TR AP i o Pragr o in t 150 kg/m?
| n
20 - — 1.6 15,2

3,50
‘ s 20 25 1,31 18,0]

(zenan 18,01)

40 | 20 GRS 1,37

15,9

4,50 20 — — 1,18 17,0
[ o L 15 ‘

6,0 10,5 ) ..,..)4 13,1

- 10,56 13,1 1,25 15,3

3.50 Ohne Last - —_ 1,40 ’12,.‘5

Bei dem letzten Talle (3,50 m Ausladung ohne’ Last)
entsteht der gréffte Raddruck von 12,2t auf der Seite des
Gegengewichts. :

Der 25%ige Zuschlag zur Last ist zur Beriicksichtigung
der beim Verfahren des Krans auftretenden StiBe angesetzt
und braucht nur bei 3,50 und 6,0 m Ausladung in Quer-
stellung berticksichtigt zu werden, da in anderen Arbeits-
stellungen das Fahren verboten ist. Eine solche Zusatz-
belastung kénnte zwar auch fiir den stehend arbeitenden
Kranwagen beim Aufheben einer alten Weiche durch die
Haftfestigkeit zwischen Schwellen und alter Bettung méglich
sein, wird aber durch die Vorschrift verhindert, daB solche
Weiche vorher durch Anheben mit Winden vollstindig von der
Bettung gelost werden mull.  Nach der fiir die Reichshahn
giiltigen Dienstvorschrift fiir die Priifung, den Gebrauch und
die Behandlung der Hebezeuge mufl allerdings alljahrlich fiir
jede beim Gebrauch vorkommende Stellung des Fahrzeugs
eine Probebelastung mit der 1% fachen gréBten Last vor-
genommen werden. Hierfiir wird bei 4,50 m Ausladung und
20 +25% = 25t Last am Haken die Standsicherheit zu
gering, weshalb das Fahrzeug abgestiitzt wird. Mit Riicksicht
hierauf wurde fiir das Arbeiten des Kranwagens in dieser
Stellung — 4,50 m Ausladung und 20 t Last — Abstiitzung
vorgeschriehen.

Eine grofiere Standsicherheit bei 4,50 m Ausladung und
20 t Last am Haken, die es erlaubt, den [{I{H] ohne Abstitzung
7zt verwenden, wire erwiinscht und sollte fiir den Bau neuer
Kranwagen angestrebt werden,

Der Raddruck ist in Abweichung von der sonst giiltigen
Grenze (15 t) auf 18 t festgesetzt; nur dadurch wird der Bau
solcher Fahrzeuge, die den praktischen Bediirfnissen geniigen,
erméglicht.  Uber diesen Raddruck von 18+t muﬂ einiges
gesagt werden. Er scheint ungewdéhnlich zu sein. Man mul}
aber bedenken, dal} er nur unter den ungiinstigsten Umstinden
auftreten kann, namlich beim Fahren mit gquergestelltem
Ausleger und der groBiten Last am Haken zuziiglich 259,
und unter Beriicksichtigung des Winddrucks. Da weiter die
Fahrgeschwindigkeit des Wagens bei vorstehend geschilderter
Arbeitsstellung nur sehr gering ist (héchstens 5 km/Std.),
braucht man den Rechnungsergebnissen der statischen Ober-
baubeanspruchung irgendwelche Zuschlige fiir dynamische
Wirkungen nicht mehr zu geben. Die Beanspruchung des
Oberbaus durch die 18 t Raddruck des Weichenkranwagens ist
somit dieselbe, wie durch Normalraddruck von 10t /,uaughch
809, dynamischer Zuschlige. Mit diesem Zuschlag muf3 aber
im Normalbetriebe unter ungiinstigen Verhéltnissen tatsich-
lich gerechnet werden, vielleicht -sogar noch mit mehr®).
Somit stellt der Hochstraddruck des Weichenkranwagens von
18 t etwas ganz Aullergewshnliches nicht dar und ist bestimmt
nicht unmoglich oder untraghar. Fir unseren Reichshahn-
oberbftu K 49 auf Eisenschwellen ergeben sich — nach ,,Zimmer-
mann‘ berechnet — heispielsweise folgulde Beanspr uchungm
Schiene 1900 kg/qem, Eisenschwelle 2100 kg/qem, Steinschlag-
bettung 3,6 kg/qem. Diese Inanspruchnahme als groBtmaogliche
ist doch blohu unbedenklich und bleibt es auch, wenn man an
ihre Zunahme infolge Abnutzung von Schiene und Schwelle
denkt. Bei den &alteren schwachen Oberbauformen, z. B.
Preulen Form 6 mit Kisenschwelle 51, wird allerdings die
Beanspruchung namentlich der schwachen Eisenschwelle recht
hoch. Aber jeder, der mit dem Oberbau zu tun hat, weild, daf
man den schwachen Eisenschwellen der dlteren Formen recht
viel zumuten mufl und erfahrungsgemill auch kann. Denn
dieser alte und absterbende Oberbau darf unméglich den
Fortschritt hemmen, das wére unertriglich. Man hat dem ja
auch allgemein Rechnung getragen und die zuléssige (statische)
Beanspruchung fiir Schiene und Schwelle dieser dlteren Ober-
bauformen wesentlich erhdht, wenn die Geschwindigkeit
40 km/Std. nicht tibersteigt. Man darf bei der Beurteilung
solcher Beanspruchungen nicht iibersehen, dafl das fiir die
Ermittlung der Beanspruchung meist angewandte Rechnungs-
verfahren nach Zimmermann zu hohe Werte ergibt und
weiter und vor allen Dingen mufl man die Erfahrung zu Rate
ziehen, die zeigt, daBl wir dem &lteren Oberbau solche Bean-
spruchungen tatséchlich ohne betriebsstérende oder -gefihr-
dende Nachteile zumuten kénnen. Unser Weichenkranwagen
arbeitet nunmehr iiber zwei Jahre und hat oft mit der Héchst-
last Gleise dltester Form befahren miissen, aber in keinem Falle
haben wir trotz Beobachtung ein betriebsgefihrdendes oder
auch nur betriebsstorendes Verhalten des Oberbaues und der
Bettung oder den Bruch eciner alten Eisenschwelle festgestellt.

Die grofiten Raddriicke sind in obiger Tafel zum gréfiten
Teil angegeben. Die Vollstindigkeit erfordert noch die Er-
ginzung, dafl beim Versand des Kranwagens an andere
Stellen, also mit Ausleger in Fahrtrichtung, belasteten Trag-
tedern und ohne zusétzliches Gegengewicht der grifite Rad-
druck 8,8 t betrigt und dal} beim Fahren ohne Last am Haken
wahrend der Arbeit, also Tragfedern entlastet, volles Gegen-
gewicht, aber Ausleger in Fahrtrichtung ein gréfiter Raddruck
von 12,7t entsteht.

Bei Fahrt auf der Strecke, also bei Versand des Wagens
an andere Stellen (was nur in Sonderfahrt mit hochstens
25 km/Std. geschieht), ist ein Lastausgleich fiir die einzelnen

#) Dr. Saller, Der Hisenbahnoberbau im Deutschen Reich.

Seite 192, Berlin 1928. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen
Lehrmittelgesellschaft m. b, H. bei der Deutschen Reichsbahn,
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Draesel, Der Weichenkranwagen der Reichshahndirektion Hssen.
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Achsen durch Ausgleichhebel zwischen drei Radsitzen einer
Seite herbeigefithrt. Wird dagegen der Kran an der Baustelle
in Arbeitsstellung, also mit ausgeschalteten Tragfedern und
unmittelbarer Abstiitzung der Wagenbiihne auf die Achslager-
gehduse verfahren, so ist die Belastungsverteilung nicht mehr
schart bestimmt. Durch Abwiegen der einzelnen Réder konnte
jedoch festgestellt werden, dall auch in diesem Falle eine
geniigend gleichméBige Verteilung stattfindet und die zu-
gelassene Hochstbelastung eingehalten wird.

Die Anwendung des Fahrzeugs bei der Arbeit ist in tech-
nischer Beziehung einfach. Die Auftrige des bauleitenden
Bahnmeisters an den Kranwirter vermittelt durch eindeutig
vorgeschriebene Zeichen der mach der Dienstvorschrift fiir

hat das Gleig Uberhshung, so muf der Ausleger diese Stellung
haben und zwar auch beim stehenden Fahrzeug. Es kommt
zwar nur sehr selten vor, a3t sich aber nicht immer vermeiden,
daB auch Gleise mit Uberhshungen bei quergestelltem belasteten
Ausleger benutzt werden, trotzdem dies der in der Dienst-
vorschrift fiiv die Priifung, den Gebrauch und die Behandlung
der Hebezeuge gegebenen Vorschrift widerspricht. Um ein Um-
schlagen des nach der Uberhéhung zu liegenden Auslegers in
die Tiefstellung zu verhindern, sind besondere Einrichtungen
fiir seine sichere Festlegung in der Querstellung getroffen.
Ist der Kranwagen durch die vorstehenden, nur auszugsweise
aufgefiihrten Bestimmungen an seiner Arbeit gehindert, so hilft
in den meisten Fillen ein SS-Wagen, der die von dem Kran
aufgeladene und abzuladende Weiche beférdert; hierbei ist

Abb. 6. Vorhereitung des Gleisumbaues im Cochemer Tunnel.

Hebezeuge beigegebene Kranaufsichtsbedienstete. Im iibrigen
ist allerdings groBle Aufmerksamkeit aller Verantwortlichen

notig, da VorsichtsmaBregeln vorgeschrieben sind, die iber |

den sonst iiblichen Rahmen der Betriebs- und Bauanweisung
(Betra) hinaus die vorherige genaue Festlegung der einzelnen
Arbeitsvorginge nétig machen. Die wichtigsten dieser Sicher-

|
[

heitsbestimmungen sollen kurz genannt werden: Wenn keine |

Last am Haken hingt, muf der Ausleger beim Stillstand und |

beim Verfahren des Krans in Gleisrichtung stehen. Fahren

mit quergestelltem Ausleger und Last oder das Schwenken der |

Last ist nur bei 3,50 m Ausladung zuldssig; ausnahmsweise
darf mit 6,0 m Ausladung und héchstens 10,5 t Last am Haken
auf der kurzen Strecke unter einem Bauwerk hindurch gefahren
werden. Bei quergestelltem Ausleger mit Last diirfen Briicken
usw. aus Risen, Walztrdgern zwischen Beton oder Flach-
briicken aus Eisenbeton wegen der hohen Raddriicke nicht
hefahren werden ; bei allen anderen Bauwerken, z. B. gewdlbten
Briicken ist besondere vorherige Priifung notwendig. Hine
solche Pritfung mufl bei allen zu befahrenden Kunstbauten
auch fiir die Fahrten mit Ausleger in Gleisrichtung, sonst aber
im Arbeitszustand (Raddruck 12,7t) stattfinden. Selbst-
verstandlich ist die vorherige Untersuchung des zu befahrenden
Oberbaus. Der Kranwagen sperrt mit querstehendem Ausleger
ein bis zwei Nachbargleise und iiberschreitet an der hinteren
Seite (Gegengewicht) das Lademall I, was besondere betrieb-
liche SicherheitsmafBnahmen nétig macht.

Bei Fahrten in Gleiskriimmungen mit Ausleger in Quer-
stellung und mit Last soll der Ausleger wenn irgend mdéglich
so gerichtet sein, dafl das fithrende Rad nicht entlastet wird;

Abb. 7. Vorbereitung des Gleisumbaues im Cochemer Tunnel.
aber wiederum zu bedenken und mit betrieblichen Mafinahmen
zu beriicksichtigen, daf} die langen Schwellen unter Umstinden
die Nachbargleise sperren oder sonstige Hindernisse zwischen
den Gleisen finden.

Aus dem vorstehenden ergibt sich die ZweckmaiBigkeit,
den Kranwagen nur einem Weichenbautrupp anzuvertrauen,
damit nicht nur die Bedienungsmannschaft, sondern auch der
bauleitende Bahnmeister und die Rottenfithrer immer dieselben
Personen und alsbald gut aufeinander éingearbeitet sind und
bleiben.

Der Kranwagen hat alle Erwartungen voll erfiillt, arbeitet
mit guter Wirtschaftlichkeit und ist ein unentbehrliches Hilfs-
gerit fiir den Weichenumbau geworden.

Wenn er urspriinglich auch nur dem Weichenbau dienen
sollte, so fithrte doch die Schwierigkeit des Gleisumbaues und
der Bettungserneuerung in langen Tunneln dazu, ihn auch fiir
diese Arheit einzurichten. Zu diesem Zweck wurde ein be-
sonderer dem Tunnelprofil angepafiter Ausleger und ein be-
sonderer Jochtriger fiir 30 m lange Gleisjoche gebaut. Das

N B
einzubauende 30 m lange Gleisjoch T 49 1-31 ,g(—)LG i
schwellen wiegt 11,2 t, also eine fiir den Kranwagen geringe
Last. Solcher Gleisumbau und zwar im Kochemer Tunnel ist
bereits an anderer Stelle beschrieben®), so dafi weiteres nicht
zu sagen bleibt. Die von der Reichsbahndirektion Trier zur
Verfiigung gestellten Abb. 6 und 7 sollen jedoch der Voll-
standiglkeit halber hier nochmals gezeigt werden.

ohne Stof-

*) Strasser, Reichshahn 1932, Seite 771,
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Der Widerstand des Gleises gegen Lings- und Querverschiebung.

Von Prof. Dr. Ing. Ammann+{ und Prof. Dr.

Um den Widerstand von Eisenbahngleisen gegen Léngs-
und Querverschiebung festzustellen, werden am Institut fir
Straflen- und Eisenbahnwesen der Technischen Hochschule
Karlsruhe seit Jahren Versuche angestellt, iiber die schon
mehrfach berichtet wurde*). Die zur Verschiecbung eines
Gleisstiickes erforderliche Kraft steigt zuerst schnell, dann
langsamer an, um einen Hiochstwert zu erreichen, bei dem das
(Heis beliebig weiter verschoben werden kann (Abb. 1). Die
Hochstkraft je laufenden Meter wird als Widerstand des
(#leises gegen Verschiebung angesehen.

kg/m
1500 %
’7
1000  —
500
3= /71771
g 5 70 75
Abb. 1. Reichsbahnoberbau K auf Holzschwellen.

Querverschiebung.

Bei den bisher beschriebenen Versuchen bestand die

Bettung aus frischem reinen Schotter und das Verschieben |

wurde meist bei trockenem warmem Wetter vorgenommen.
Jetzt sind die Versuche mit durch vielfaches Unterstopfen
z. T. zerstorten und dadurch verschmutzten Schotter bei
verschiedenem Wetter durchgefithrt worden.

Bei allen Versuchen wurden (leisstiicke des Reichsbahn-

oberbaues K von 5,0 m Linge auf neun Schwellen verwandt *E), |

und zwar: 1. Oberbau K auf BEisenschwellen, 2. Oberbau K
anf Holzschwellen, 3. Oberbau K auf Holzschwellen mit
Kappen 1 (Abb. 2) an beiden Enden von fiinf Schwellen
(von neun) und 4. Oberbau K aut Holzschwellen mit Kappen 2
(Abb. 3) an beiden Enden von fiinf Schwellen (von neun).

Abb. 3. Holzsechwelle mit
Kappe 2.

Holzschwelle mit
Kappe 1.

Abb. 2.

Die Untersuchung bezweckie vor allem auch, den Einflufl
s ermitteln, den der Grad der Einbettung der Schwellen in
den Schotter auf den Widerstand gegen Verschiebung ausiibt.
7Zu diesem Zwecke wurde das Gleis auf vier verschiedene
Arten verlegt:

l. unverfiillt, d. h. die Schwellen wurden aut das ge-
stampfte Schotterbett verlegt und gut unterstopft, wobei bei
Tisenschwellen die Krampen, bei Holzschwellen mit Kappen
die Krampen der Kappen im Schotter staken (sonst lag die
Holzschwelle frei auf);

#*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1928, 8. 308 ff.; 1929,
8. 239 ff, und 8. 471 ff.; 1932, S. 115,

#%) Die Versuchsanordnung war die gleiche wie bisher (vergl.
Org. Fortschr. Eigsenbahnwes, 1929, S, 471).

Organ fiir die Tortsehritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge.

[ng. v. Gruenewaldt. Karlsruhe.

2. vor Kopf verfiillt, d. h. vor den Képfen der gut unter-
stopften Schwellen (wie 1) lag eine Schotterbank entsprechend
der normalen Bettungsbreite, wihrend der Zwischenraum
zwischen den Schwellen unverfallt blieb:

3. in Mitte vertiillt hier waren die Zwischenriume
zwischen den Schwellen mit Schotter ausgetiillt, wihrend die

 Képfe der Schwellen freigelegt waren;

4. ganz verfillt.

Das  Gleis wurde jeweils von geiibten Bahnarbeitern
sorgfaltig verlegt, der Bettungsschotter wurde festgestampft.

Die einzelnen Versuche ergaben sehr gute Ubereinstim-
mung, insofern als der Widerstand des ganz vertiillten Gleises
recht genau der Summe aug dem Widerstande bei unverfiilltem
Gleis (1) und den Unterschieden zwischen den Widerstinden
bei vor Kopf (2) und in Mitte verfiilltem Gleis (3) und dem
Widerstande bei unverfiilltem Gleis entsprach.

Die groBte Abweichung betrug etwa 109, bei einzelnen
Versuchsreihen war iiberhaupt keine Abweichung vorhanden.

Der Anteil der einzelnen Widerstinde am Gesamtwider-
stand der Bettung nach diesen Versuchen in Prozenten (ab-
gerundet) ist aus der Zahlentafel 1 zu ersehen.

Zahlentafel 1.

Reibung
und Ver- Te Faps
Richtung | zahnung f“‘l o ‘ o
Art des Oberhaues der Ver- des - |fillung fu]_lmlg
schiebung | Gleises vor o
mit der | Kopf | Mitte
Unterlage
Oberbau K auf Hisen- langs 65 5 30
schwellen quer 70 5—20 | 10—25
Oberbau K auf Holz- lings 35 10 556
schwellen quer 30 20 50
Oberbau K auf Holz- langs 30 20 50
schwellen mit Kappen 1 quer G5 15 20
Oberbau K auf Holz- lings 40 10 50
schwellen mit Kappen 2 quer 70 15 15

Aus dieser Zusammenstellung ist zu ersehen, daf} bei dem
Oberbau mit Eisenschwellen bei Lings- und Querverschiebung,
bei den Holzschwellen mit Kappen bei Querverschiebung der
Widerstand hauptsidchlich durch das Kinfassen der Krampen
in die Unterlage bedingt wird. Beim Oberbau auf Holzschwellen
ohne Kappen bei Lings- und Querverschiebung, beim Oberbau
auf Holzschwellen mit Kappen bei Querverschiebung hat die
Verfiillung der Zwischenrdume zwischen den Schwellen den
stiirksten BinfluB aut den Widerstand. VerhiltnismaBig gering
ist in allen Fallen die Bedeutung der Schotterverfiilllung vor
Kopt der Schwelle.

Bei den zahlreichen, mit frischem Schotter durchgefithrten
Versuchen ergaben sich die Widerstinde iibereinstimmend fiir
Oberbau K auf Hisenschwellen zu 1200 kg/m bei Lings- und
Querverschiebung, bei Oberbau K auf Holzschwellen zu
800 kg/m. Bei Frost waren die Werte um rund 209, héher.
Bei den jetzt durchgefithrten Versuchen mit altem, z. T.

| verschmutztem Schotter lieB sich eine starke Abhingigkeit

LXXL Band,

der Widerstandswerte von der Witterung feststellen. Bei
kiithlem feuchten Wetter, nach Regen war die Bettung zu-
sammengebacken und die Widerstinde waren hoch, wihrend
hei sehr trockener Bettung die Widerstinde ausnahmsweise
auch Kkleiner waren als bei frischem Schotter, was auf die
5. Helt 14
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Abrundung der Ecken und Kanten der Schottersteine durch
vielfaches Unterstopfen zuriickgefithrt werden kann; im all-
gemeinen waren sie aber hoher.

Fir Oberban K auf Holzschwellen (voll eingebettet)
wurden folgende Widerstandswerte gefunden:

Im November bei kithlem Wetter und etwas feuchter
Bettung: Widerstand gegen Liingsverschiebung 1300 kg/m,
gegen Querverschiebung 1000 kg/m; im Sommer bei trockener
Bettung wund heillem Wetter gegen Liangsverschiebung
1200 kg/m, gegen Querverschiebung 900 kg/m.  Bei sehr
feuchter Bettung ergab sich ein Widerstand von 1700 kg/m
gegen Liangsverschiebung. Bei Oberbau K auf Eisenschwellen
wurde bei trockener Bettung ein Widerstand gegen Léngs-
verschiehung von 1850 kg/m gemessen. Bei sehr trockener
Bettung wurde einmal ein Widerstand gegen Querverschiebung
von 1100 kg/m gefunden, sonst von der gleichen Grofienordnung
wie gegen Lingsverschiebung.

Diese aus verschiedenen Doppelversuchen bestimmten
Werte zeigen, dall der Widerstand gegen Verschieben des
Gleises bei alter Bettung gréfer ist, als bei frischer, bei feuchter
Bettung um ein sehr betriichtliches Mall. — Dieses Ergebnis
wird auch bestétigt durch einen Verschiebungsversuch an
einem 30 Jahre alten, auf einer Hauptstrecke liegenden Gleise
des badischen Oberbaues mit 140 mm hohen Schienen, wo hei
trockenem Wetter und nur etwas feuchter Bettung ein Wider-
stand gegen Léngsverschiebung von 2200 kg/m festgestellt
wurde.

Das Anbringen der Kappen an den Holzschwellen bewirkt
eine sehr starke HErhshung des Widerstandes gegen Léngs-

und Querverschiehung; bei den Versuchen wurden folgende
Werte ermittelt (bei voller Einbettung):

Widerstand in kg/m

Oberban K auf Holzschwellen | gegen Léngs- | gegen Quer-
verschiebung | verschiebung
mit Kappen 1 2250 2350
mit Kappen 2 1950 2400

Es wurde noch untersucht, welchen Einflufl die Einbettung
der Schienen in den Schotter auf den Widerstand gegen Ver-
schieben hat. Beim Oberbau K auf Holzschwellen ergab sich
hierdurch eine Erhihung von 300 bis 400 kg/m.

Zusammenfagsend kann tiber die Versuche gesagt werden:
Es hat sich gezeigt, dafl die Widerstinde gegen Verschiebung
bei alter Bettung im allgemeinen gréBer sind als bei frischer,
in feuchtem Zustande um ein sehr betrichtliches Mal.

Der Widerstand wird bei den Schwellen mit Krampen
(Eisenschwellen und Holzschwellen mit Kappen) am stérksten
durch das Eingreifen der Krampen in die Bettung beeinfluft,
bei den tlach aufliegenden Holzschwellen vor allem durch den
Schotter zwischen den Schwellen.

Das Anbringen von Kappen an Holzschwellen erhsht
den Widerstand sehr bedeutend. Die Erhshung des Wider-
standes durch das Finbetten der Schienen in Schotter, das
eine zu starke Erwirmung der Schienen verhindern soll, ist
nicht sehr grof.

Biichersehau.

Der Weg zur Neuordnung der Osterreichischen Bundesbahnen von
Siegmund Solvis. Wien: Julius Springer 1933. Preis
2,70 AH.

Die Frage, auf welchem Weg eine Gesundung der Oster- |
reichischen Bundesbahnen herbeigefiithrt werden kann, beschéftigt |

Fachleute und Politiker auf das lebhafteste. Der Verfasser zeigt

nach einem kurzen geschichtlichen Riickblick auf die fritheren |

. . 25 . - » |
Organisationsformen der 6sterreichischen Bahnen in fesselnden

Darlegungen die Schiiden klar und deutlich auf, an denen das
durch die Friedensvertrige arg verstitmmelte Bahnnetz kranlkt.
Das Bundesbahngesetz von 1923, dag Osterreich nach dem Kriege
aufgezwungen wurde, eine weitgehende Politisierung der Bahnen
hinsichtlich des Tarifwesens und der Personalgebarung, der Wett-
bewerb anderer Verkehrsmittel und der Niedergang der Welt-

wirtschaft sowie des dsterreichischen Wirtschaftslebens haben den
einst so wertvollen Eisenbahnbesitz schwer gefihrdet. Die Rettung
erblickt der Verfasser in der Abkehr von den politischen Einfliissen
— mit Hilfe gesetzlicher Malnahmen —, ferner 'in einem Ein-
greifen des Vélkerbundes, der den Bundesbahnen eine ihrer
fritheren zwischenstaatlichen Bedeutung #hnliche Stellung durch
Vertrige der Donaustaaten iiber die einschligigen tarif- und
verkehrspolifischen Fragen wieder verschaffen soll. SchlieBlich
redet der Verfasser einer Anpassung der Verwaltung der Bundes-
bahnen an die Organisationsform der Deutschen Reichshahn-
Gesellschaft das Wort. Er will den ésterreichischen Eisenbahn-
besitz ,,mobilisieren®, d. h. fremdes CGeld fiir ihn heranziehen
unter Beteiligung der Geldgeber an der Verwaltung der Bahnen.
‘ Dr. v. Schroeder, Dresden.

Zur Nachricht.

Amerikanisehes Schrifttum iiber das Bauwesen
der amerikanischen Eisenbahnen.

Die George Washington Memorial Library an der
Technischen Hochschule Stuttgart, die aus Anlaf der
200-Jahr-Feier des Geburtstages von George Washington im
Jahre 1932 gestiftet und anschlieliend weiter ausgebaut wurde,
enthilt neben schingeistigen und technischen Werken amerika-
nischer Verfasser wertvolles Material tiber die technische Seite
des amerikanischen Kisenbahnwesens. So besitzt sie eine bisher
in Deutschland nicht wvorhandene vollstindige Ausgabe der
Jahresherichte des Verbandes der amerikanischen
Eisenbahningenieure (Proceedings of the American Railway
Engineering and Maintenance-of-Way Association, Chicago) seit
seiner Griindung vom Jahre 1900 bis auf die heutige Zeit.

Diese Jahresberichte stellen die umfassendste und einzig-
artige wissenschaftliche und praktische Behandlung der Entwick-
hing der bautechnischen Anlagen der amerikanischen Eisenbahnen
dar. Sie bilden die fast einzige Quelle fiir dieses Gebiet. In
besonderen Ausschiissen sind mit ausgezeichneter Griindlichkeit
folgende Sachgebiete in den Jahresberichten behandelt: Linien-
fithrung einschliefilich Tunnel, Bahnhdife, Gleisbettung, Bau-

werke, Schwellen, Briicken, Schienen, Wasserversorgung, Organi-
sation, Gleishau und Bahnunterhaltung, Fahrzeuge, Signal- und
Sicherungswesen.

Wer sich tiber die Grundlagen der bautechnischen
Seite der amerikanischen Eisenbahnen eingehend
unterrichten und wissenschaftliche Studien auf diesem
Gebiet machen will, wird nach meiner Kenntnis in diesen Jahres-
berichten das einzig zuverlissige und grundlegende Material
finden. Die Verwaltung der Bibliothek ist auf Anfordern bereit,
zu Studienzwecken die Bénde leihweise unter den fiir &ffent-
liche Bibliotheken mafigebenden Bedingungen zur Verfiigung zu
stellen. Dr. Pirath.

Berechnungsgrundlagen fiir stihlerne Eisenbahnbriicken.

Die Deutsche Reichshahn hat die Berechnungsgrund-
lagen fiir stdhlerne Hisenbahnbriicken, die sie schon
frither herausgegeben hat, neu aufgestellt. Sie sind als dritte
Auflage erschienen und kinnen vom Reichsbahn-Zentralamt fiir
Rechnungswesen, Gruppe Drucksachen, Berlin SW 11, Hallesches
Ufer 35/26, fiir die Vereinsverwaltungen zum Vorzugspreis von
2,40 AH bezogen werden.
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