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Tafeln 38 bis 41: Brugger Bauten von Arch. Alb. Frélich.
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Der Sitterviadukt
der Bodensee-Toggenburgbahn.

II. Die Bauinstallationen der Steinbauten
von Oberingenieur J. ZLiichinger, in Firma Locher & Cie., Ziirich.
(Schluss.)

Die Beschaffung der Mauersteine war schwierig, da
sich in brauchbarer Nahe ergiebige Briiche weder vorfanden,
noch hitten erdffnet werden konnen. So mussten die Steine
alle von auswirts, z. T. von sehr weit her bezogen werden.
Sie wurden wie das tbrige fiir den Bau benotigte Material
auf dem Ausziehgeleise der S. B. B. des Giiterbahnhofes
St. Gallen im Ahorn (Km 1,700/800 der B. T.) ausgeladen
und von diesem Lagerplatz aus auf einem Rollbahngeleise,
das sofort bei Baubeginn gelegt wurde und das mit Aus-
nahme des ersten Teilstiickes dem zukiinftigen Bahnkérper
folgte, nach dem grossen Lagerplatz am rechtseitigen Rand
des Sittertobels zum Widerlager I des Viaduktes gebracht.

Fir das hiuptige Bruchsteinmauerwerk der Pfeiler
und der Stirnmauern kam, als Verkleidung in einer mittleren
Starke von 1 m, der Schrattenkalk von Hohenems (Vorarl-
berg) zur Verwendung, wihrend im Innern mit Wienachter
Sandsteinen gemauert wurde. Die Quader fir die in Ab-
standen von 10 m vorgesehenen doppelten Abgleichschichten
von je 0,30 m Stirke (Abbildung 17) wurden aus einem
Molassekalksandstein hergestellt, den die Unternehmung in
einem von ihr im Sagen bei Zirchersmihle (bei Urnasch)
erdffneten Steinbruch gewann. Die mittlere Druckfestigkeit
dieses Steins betrigt 1800 kg/cm? Samtliche Stirnkrinze
fiir die sechs 25 m weiten und die fiinf 12 m weiten Bogen
lieferte der Lé#gernsteinbruch Regensberg, wahrend das
Innere der Gewdlbe mit einem sehr lagerhaften Sandstein von
Staad, Muschelsandstein der Meeresmolasse mit 1380 kg/cm?
Druckfestigkeit ausgefiihrt wurde. Gesteinsarten von weniger
als 500 kg[cm? Druckfestigkeit waren fiir die Mauerungen
tiberhaupt ausgeschlossen. Die Sichtflichen sind rauh ge-
lassen und erhielten einen vertieften Fugenbetrich aus Port-
landzementmaortel.

Die zur Auflagerung der Eisenkonstruktion dienenden
vier Granitquader von je 2,50 X< 2,00 X 1,00 m = 5 m?®
Rauminhalt oder 13,5 ¢ Einzelgewicht, sowie die Gelenk-
quader der an die Eisenkonstruktion anschliessenden Drei-
gelenkbogen, endlich siamtliche zur Abdeckung des Viadukts
erforderlichen Deckplatten wurden von der A.-G. der
Schweiz. Granitwerke aus Ossogna (Tessin) geliefert. Ge-
lenksteine und Deckplatten wurden teils durch Rollbahnen
zugefiihrt, teils mittels der Kabelbahn II befordert. Die
grossen Auflagerquader hob man mit dem Portalkran auf
dem Geriistturm der Briickenbaufirma Th. Bell & Co. auf die
Hohe der Fahrbahn (Abbildung 25); hier wurden sie auf
Rollwagen abgesetzt und an die Tragerenden geschoben
und dort mit Hilfe des Auslegerkrans auf die Lagerbank
hinabgelassen.

Samtlicher Kies und Sand fiir Betonierung und Maue-
rung konnte der Sitter und Urn#sch entnommen werden,
und zwar reines Material durch direkten Durchwurf. Zur Er-
zeugung von Kies und Sand aus grobem Flussgerolle waren
an der Urnisch zwei Steinbrecheranlagen (@ u. 6 in Abb. 7)
aufgestellt. Eine schiefe Ebene gestattete die im Flussbett
mit grobem Geschiebe beladenen Rollwagen direkt zum
Trichter des einen Steinbrechers zu bringen und sie hier
zu entleeren. Mit diesem Steinbrecher war auch eine
Mortelmaschine zusammengebaut und eine weitere Mortel-
maschine d durch Geleise verbunden. Weitere Geleiseanlagen
fiihrten von den Mortel- und Betonmaschinen sowohl zur End-

station der kleinen Seilbahnen als auch unter die grossen
Kabelbahnen an den Fuss des Pfeilers IV; es wurden deren
Mortelkasten auf Rollwagen gestellt, zur Mortelmaschine
zum Nachfiillen gefiihrt und wieder fiir die Kabelbahn bereit
gestellt. Im ganzen wurden 4600 m3 Beton und 22600 m3
Bruchsteinmauerwerk ausgefiihrt.

Bei der wichtigen Rolle, die dem Mortel, namenthch
bei Bruchsteinmauerwerk zukommt, wurde auf eine sorg-
faltige Mortelbereitung besonderer Wert gelegt und der
grosste Teil maschinell hergestellt; auch waren die gelie-
ferten Bindemittel einer fortwahrenden Kontrolle durch die
eidg. Materialpriifungsanstalt unterstellt. Die gewohnliche
Mortelmischung bestand aus 360 kg hydraulischem Kalk
auf 1 m3 Sand. Fir Zementmortel betrug das Mischungs-
verhiltnis 1:3; die grossern Pfeiler und die Gewdlbe
in 25 m Weite wurden in Zementmortel erstellt, die
kleinen Pfeiler und 12,0 72 Gewdlbe in hydraulischem Kalk-
mortel. Der Zement entstammte fast ausschliesslich der
Rheintalischen Zementfabrik in Rithi, der hydraulische
Kalk wurde von Rekingen und Schinznach bezogen. Die zahl-
reich vorgenommenen Druckfestigkeits-Untersuchungen dieses
Materials haben durchgehend sehr gute Resultate ergeben.

Bei Erstellung der Lehrgeriiste ist mit aller Sorgfalt
vorgegangen worden. Da die vorkommenden Gewdlbe
hoch iiber dem Tale erstellt werden mussten und fiir die
Lehrgertste in einer Oeffnung nur zwei Stitzpunkte vor-
handen waren, wurde ein freitragendes System, durch
Kombination verschiedener Sprengwerke verwendet. Die
Konstruktion dieses Lehrgeriistes ist aus der Zeichnung
Abbildung 26 ersichtlich, wie auch dasjenige fir die 12 m
Gewolbe aus Abbildung 27 (Seite 180 und 181).

Abb. 25. Aufzichen eines Auflagerquaders von 13,5 7 (6. April 1910).
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Bauausfiihrung des Sitterviadukts der Bodensee-Toggenburgbahn.

Abb. 23. Blick auf das Bauwerk vom linken Ufer, unterhalb der Bahn. Vorbauen der Lehrgeriiste (20. Oktober 1909).

Zur Ausfihrung der Gewdlbe ist, um die Spannweite
von 25 m auf 18,0 m reduzieren zu konnen, von der
Unternehmung ein System angewendet worden, das Er-
wiahnung verdient. Die Gewolbe wurden beidseitig von
den Pfeilern aus soweit aufgemauert, bis die Spannweite
zwischen dem vorkragenden Mauerwerk nur noch 18 m
betrug. Es geschah dies mittels zweier 4,80 und 3,45
hoher Ausleger, die oben mit 8o und Ioo mm starken,
spater eingemauert gebliebenen [ Eisen verbunden wurden
und die sich unten auf in Kdmpferhthe eingemauerte Kon-
solen aus je 2 neben einander liegenden ausbetonierten

2214

die Ausleger aufgestellt. Zum Senken der Lehrgeriste
wurden, wie beim Bau der 6sterreichischen Alpenbahn-
viadukte, buchene Holzklotze verwendet, die eingeschnitten
wurden (Abb. 26). Das Verfahren hat sich gut bewahrt.
Die Lehrgeriiste waren vorher beim Bau der von der-
selben Unternehmung ausgefiihrten grossen Viadukte tiber
den Weissenbach bei Degersheim und im Glattal bei Herisau
verwendet worden; sie sind bei allen drei Viadukten von
der Firma Locher & Cie. in Ziirich geliefert, montiert und
demontiert worden.

Die Ausfiilhrung der kleinen Gewdlbe erfolgte in

Abb. 26. Lehrgeriist fiir den I. Ring
der 25 m Oeffnungen der Anschluss-Viadukte.

Masstab 1 : 200, Detail 1:40.
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220 mm hohen eisernen I Balken stiitzten (Abbildung 26).
Nachdem die Gewolbe auf diese Hohe etwa 3,25 m tber
Kampfer im Gleichgewicht aufgemauert waren, wurden die
eigentlichen Lehrbogen von verminderter Spannweite auf

tiblicher Weise von den Kampfern aus unter entsprechender
Belastung des Lehrgeriistscheitels. Die beiden 25 m weiten
Gewolbe zunichst der Eisenkonstruktion wurden von den
Kéampfern und vom Scheitel aus gcmauert und an drei
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Bauausfilhrung des Sitterviadukts

Abb. 24. Standpunkt dhnlich Abb. 23.
Stellen gleichzeitig geschlossen. Die Ausfithrung der tibrigen
25 m Gewdlbe erfolgte auch von den Kampfern aus und
zwar bis zu einem Winkel von 309 in der vollen: Starke,
der Rest in zwei Ringen, sodass die wihrend der Erstellung
unvermeidlichen Setzungen der Lehrgeriiste keinen nach-
teiligen Einfluss auf das Gewolbemauerwerk ausiiben konnten.
Bei der vorgenommenen Liiftung der Gewolbe ist keine
Senkung mehr eingetreten.

Die spezielle Bauleitung beim Viaduktbau besorgte Herr
Ingenieur Gobat von der Firma Miiller, Zeerleder & Gobat;
wihrend der ganzen Ausfiihrung kam kein nennenswerter
Unfall vor.

= 468

(SEEE,

Abb. 27.

Lehrgeriist der 12 7 Oecflnungen. — Masstab 1: 2c0.

Neue Apparate zur Sicherung des Bahnbetriebes
ausgefiihrt von Favarger & Cie. in Neuchitel,
beschrieben von Prof. Dr. A. Tobler, Ziirich.

Es. sind nun nahezu 40 Jahre verflossen, seit Dr.
M. Hipp auf besondern Wunsch der schweizerischen Nord-
ostbahn sein erstes elektrisches Distanzsignal, als Wende-
scheibe ausgefiihrt, entwarf und auf dem Bahnhofe Winterthur
aufstellte, wo es unseres Wissens heute noch im Betriebe
ist. Da sich der Apparat vorziiglich bewihrte, hat die

der Bodensee-Toggenburgbahn

Eisenkonstruktion nahezu, Lehrgeriist ganz vollendet (10. Mirz 1910).

Telegraphenfabrik in Neuchatel seither viele Hunderte
solcher fir in- und auslidndische Bahnen geliefert. Im
Allgemeinen ist an der Konstruktion des Triebwerkes,
dessen sinnreiche Ausldsevorrichtung man mit Recht mit
dem Stecher eines Stutzens verglichen hat, wenig geandert
worden; die Ausfiihrung von 1861 ist unseres Wissens
nirgends beschrieben worden und die neue Konstruktion
von 1876, die der verstorbene Prof. H. Schneebeli in
den ; Technischen Mitteilungen“?) ausfiihrlich besprach, unter-
scheidet sich nur unwesentlich von der erstgenannten. In
der Verbreitung der elektrischen Distanzsignale ist in den
letzten Jahren zugunsten der mechanisch betriebenen
Scheiben oder Semaphore ein Stillstand eingetreten, weil die
sich immer mehr bahnbrechenden Weichen- und Signal-
Zentralapparate die Dirigierung mittels Zugdrahten adoptiert
haben. Abgesehen von der neuesten Verwendung auf
einigen unserer Gebirgsbahnen, von der weiter
unten die Rede sein wird, gibt es aber manche
Probleme des Betriebsdienstes, die mit Sicherheit
nur durch Benutzung elektrischer Scheiben losbar
sind. Vielleicht ist nicht allen unsern Lesern be-
kannt, dass zur Zeit der Legung des zweiten Ge-
leises der Gotthardbahn (1892) Herr Telegraphen-
inspektor Baechtold die Hipp'sche Scheibe ganz
ausschliesslich zur Deckung der jeweiligen Arbeits-
plitze mit grossem Vorteil benutzte. Mit dem Fort-
schreiten der Arbeiten wanderten die rasch montierbaren
und leicht wieder abbrechbaren Signale von Ort zu Ort.

In dem Folgenden sollen nun einige neue Schaltungen
beschrieben werden, die wir unlidngst in der Telegraphen-
fabrik Neuchatel eingehend zu studieren Gelegenheit hatten,
um deren technische Durchbildung sich in erster Linie deren
Chefkonstrukteur, Herr J. Abegglen, verdient gemacht hat.

1) Heft II. Ziirich 1876. Orell Fiissli & Cic. — Eine kiirzere Be-
schreibung hatte Schneebeli 1875 in Band III Seite 65 der «Eisenbahn»
verdffentlicht.
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Im Interesse eines gesichterten Bahnbetriebes muss
es als wiinschbar bezeichnet werden, dass das fiir die Ein-
fahrt eines Zuges auf ,Frei“ gestellte Distanzsignal sich
nach Passieren des Zuges selbsttitig in die Haltstellung
begebe. Diese Forderung erfiillen die mechanischen Scheiben,
System Limouse, die seit vielen Jahren auf unsern Linien
in erprobter Anwendung stehen, sowie auch die in den
letzten zehn Jahren aufgestellten Ausfahrtssemaphore.

Vor etwa 15 Jahren ist eine Schaltung, die der er-
wihnten Forderung geniigt, von dem seither verstorbenen
Telegrapheninspektor M. Friedrich zur Sicherung der Ein-
fahrten des Bahnhofes Stadelhofen eingeftihrt worden.

Bekanntlich miinden in diese Station (B) zwei Tunnels
von erheblicher Linge, der eine fir die Linie vom Haupt-
bahnhofe bezw. | Letten“ (4), der andere von ,Tiefen-
brunnen® (C) her. Die elektrischen Wendescheiben befinden
sich jeweilen nahe den Eingingen dieser Tunnels, sie
konnen von B aus gedffnet werden, aber nur mit Zu-
stimmung der jeweilen in Frage kommenden Station 4
oder C. Nehmen wir an, es stehe ein Zug zur Abfahrt
in der Richtung 4-B in 4 bereit; in der Ruhelage stehen
die Stellhebel der Scheibenkontrollapparate in 4 und B
auf ,Rot“. A4 stellt Hebel auf ,Weiss“, die Glockenwerke
in 4 und B erténen. B stellt die Fahrstrasse ein und
bringt den Hebel auf ,Weiss“. Das Lauten hort auf, die
Scheibe in 4 geht in die Freistellung und die Hebel in
A und B werden verriegelt. 4 lasst den Zug ab und im
Moment, wo derselbe einen vorwirts der Scheibe plazierten
Schienenkontakt passiert, wird der Verschluss der Stell-
hebel in 4 und B aufgehoben, sie gehen in die Halt-
stellung zurtick und die Scheibe dreht sich selbsttitig auf
,Halt“. Diese sehr sinnreiche Schaltung ldsst sich natiir-
lich auch unter Verwendung nur eines Stellhebels, also
ohne Zustimmungshebel, ohne weiteres verwenden. Die
Kontrollkasten wurden z. T. von F. Eckenfelder in Zirich,
z. T. auch in der Konstruk-
tionswerkstatte der N. O. B.
ausgefihrt.

halt. Um ihn in die Freistellung zu bringen, muss ein
besonders geformter Schlissel in die Oeffnung NV eingefthrt
und um 9o ° gedreht werden; alsdann kann der Hebel
nach rechts (,Frei“) gebracht werden, er klinkt dann ein
und der Schlissel lasst sich nicht herausziehen, es wird
dies erst moglich, wenn die Haltlage wieder eingenommen
ist. Die Wirkungsweise der Einrichtung ergibt sich aus
Abbildung 2a und 26 wie folgt:

I. Ruhelage. Hebel am Stellwerk auf ,Halt“ und wie
eben erlautert, verriegelt, Scheibe auf ,Halt“. Das Fenster
im Kasten zeigt ,Rot“, denn der Kontrollstrom fliesst wie
folgt: Kontrollbatterie B 1, -+ Pol, Wicklung 7 des Multi-
plikators, Feder ¢, £', Leitung L, Feder » im Triebwerk der
Scheibe, Schalter 2, Scheibenelektromagnet £, Erde, zum
Stellwerk zuriick, — PolB 1. Infolge des hohen Widerstandes
der Multiplikatorwicklung 7 und der geringen elektromoto-
rischen Kraft der Batterie B 1 (3 bis 4 Volt) wird £ nicht ge-
niigend erregt, um das Triebwerk auszulésen. Die dauernde
Einschaltung der Kontrollscheibe ist fur die Sicherheit des
Betriebes von grossem Vorteile; bei den #ltern Schaltungen
bedurfte es einer besondern Manipulation, Driicken eines
Knopfes oder Halbriickstellen des Hebels », um den Kon-
trollstrom wirken zu lassen, und es lag die Gefahr nahe,
dass dies nie oder #usserst selten vorgenommen wurde.

II. Zug angemeldet, Scheibe soll auf , Frei“ gestellt
werden. Der Schliissel wird eingesteckt, v auf ,Weiss“ ge-
stellt und einige Augenblicke festgehalten, bis das sogen.
, Wendelduten“ aufgehdrt hat. Zunichst findet bei # eine
Unterbrechung des Kontrollstromes statt, dann fliesst der
Strom der Hauptbatterie B, wie folgt: -+ Pol, Glocke G ¢,
Auslésemagnet E', L, Scheibe », m, E, Erde — Pol B;.
Die Glocke ertént, das Triebwerk wird ausgelost, die
Scheibe nimmt die Freistellung ein und das Liuten hort
auf, da der Schalter 7 die Feder » verlassen und sich
gegen 7' gelegt hat. Nun wird auch der Auslésemagnet

Neue Apparate zur Sicherung des Bahnbetriebs.

Bei der in neuester Zeit auf

>l

der | Rhdtischen Bahn“ einge-
fuhrten Schaltung der Hipp-

schen Scheibe ist die gesamte
Anordnung des Stellwerkes,
nach Angaben des Herrn Bal-
mer, Telegrapheninspektors der
genannten Bahngesellschaft, er-
heblich verbessert und verein-

facht worden.

Die Achse des Stellhebels
(Abbildung 1) trigt innerhalb
des Kastens einen Arretierungs-

arm b, welcher bei der in der
Figur dargestellten Freistellung
des Hebels sich an der Nase 4
des Elektromagnetankers ¢ ge-
fangen hat. Er wird also in
dieser Lage festgehalten, wobei
die kraftige Spiralfeder g, die
mittels eines biegsamen Stahl-
bandes einen Zug auf die Ach-
sentrommel % ausiibt, bestrebt

ist, den Hebel in die Haltlage {

(links strichpunktiert) zurtick-
zufithren. Sendet man nun
Strom in den Elektromagnet £,
so wird der Anker ¢ angezogen
die Nase 4 gibt den Arm & frei, und der Hebel gleitet unter
der Einwirkung der Spiralfeder g in die Halt- (Ruhelage)
zurtick und zwar vollzieht sich dieser Vorgang absolut
stossfrei. Es wird also hier, mit Zuhtilfnahme sehr ein-
facher Organe, derselbe Zweck erreicht, wie frither mittels
Luftpumpe oder Verzogerungs-Uhrwerk. Das [Ende des
Stellhebels trigt (R in Abbildung 1 sichtbar) eine Ver-
riegelungsvorrichtung, die den Hebel in der Ruhelage fest-

Abb. 1. Kontrollkasten mit Verriegelungsschloss am Wendehebel des Hippschen Distanzsignals
der Rhitischen Bahn., — Ansicht (Kistchen gedfinet) und Schnitt durch Druckknopf . — 1:5.

E' stromlos, der Arretierungsarm & (Abbildung 1) bleibt
an der Nase d eingeklinkt und » kann losgelassen werden.
Gleichzeitig fliesst auch wieder der Kontrollstrom: B; —|-,
Wicklung 7' des Multiplikators, #, W, L', »', m, E, Erde — Pol
B,. Da nun die Wirkung auf die Nadel der Kontrollscheibe
die entgegengesetzte ist, wie im Falle I, wird das rote
Scheibchen nach links abgelenkt und der weisse Hintergrund
des Kastens sichtbar.
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1I1. Zug fahrt ein. Sobald er den Schienenkontakt
passiert, erfolgt ein Stromschluss: B, —+, G, ¢, E', L,
Kontakt 7, Erde — B;. Der Auslosemagnet wird erregt,
Arm b (Abbildung 1) wird frei und Hebel v gleitet in die
Ruhelage zuriick. Nun fliesst der Strom von: B, —+, G,
t', W, (Widerstand W = E', zum Ausgleichen der Strom-
starken) L', »', m, E, Erde — B,. Die Scheibe nimmt die
Haltstellung ein, G schweigt und das Kontrollfenster
zeigt rot.

Der Schienentaster 7" ist der bekannte Siemens’sche
Quecksilberkontakt, dessen Wirkung auf der Durchbiegung
der Schiene beruht. Mit Beriicksichtigung der Schneever-
biltnisse auf der Rhitischen Bahn und des Vorhanden-
seins eines Spurschneepfluges an den Lokomotiven musste
derselbe speziell den &rtlichen Umstédnden angepasst werden,
was, wie wir vernehmen, bestens gelungen ist, sodass ein
tadelloses Funktionieren erreicht wurde.

Damit der Stationsvorstand eine erteilte Erlaubnis zur
Einfahrt bei Bedarf zurticknehmen kann, ist am Hebelkasten
ein fiir gewohnlich plombierter Knopf p (Abbildung 1)
angebracht, durch dessen Driicken ein Winkelhebel C den
Anker des Auslésemagneten hebt und das Ausklinken des
Sperrarmes & und folglich die Riickfihrung des Hebels v
in die Haltstellung veranlasst.

An Stelle des Kontrollgalvanoskops hat Herr Inspektor
Balmer einen durch zwei Elektromagnete betitigten Riick-
melder eingefithrt (Abbildung 3 und 4 a b ¢). Zwischen
den exzentrisch ausgedrehten Polschuhen zweier Elektro-
magnete £; £;' und E, E,’ dreht sich ein zylindrischer
Anker P, der je nachdem £, E,' oder E, £, vom Strome
durchflossen wird, eine Drehung um je etwa 40° nach

Abb. 2a. — Stromlaufschema. — Abb. 2b.

links oder rechts ausfithrt und die mit ihm bezw. seiner
Achse verbundenen Fliigel in die Lagen schwenkt, wie es
die Abbildungen 4 a b ¢ zeigen. Bei stromlosen Elektro-
magneten zeigt offenbar das Fenster halbrot (Abbildung 4 a).
Ist £, E,' erregt, so zeigt das Fenster weiss, fliesst Strom
durch £y £y', so zeigt das Fenster rot (Abbildung 4, b
und ¢). Jeder Elektromagnet hat einen Widerstand von
300 £, desgleichen auch die Wicklung 7 und 7 des #ltern
Multiplikators. Der eben beschriebene Riickmelder arbeitet

vorziiglich, beansprucht weniger Energie als ein Multipli-
kator und ist gegen atmosphirische Elektrizitdt ziemlich
unempfindlich. Beziiglich der tGbrigen Widerstandswerte be-
merken wir, dass £ = £' = W = G = 40 2 betragt. Die
Betriebsstromstarke ist von der Ordnung 6o Milliamperes.

Die Schaltung erfillt auch die schon bei der ersten
Konstruktion von 1861 vorhandene und geloste Aufgabe,
bei einer unbeabsichtigten Umstellung der Scheibe sofort
selbsttitig die urspriingliche Stellung wieder herbeizufiihren.
Findet diese Umstellung in der Lage
nach Abbildung 2 a statt, so verldsst
m die Feder » und legt sich an .
Dann f{liesst sofort der Strom von
B, tber #, W, L', v', m, £ zur Erde.
Es findet also eine abermalige Aus-
losung statt, die den status quo
wiederherstellt.

In neuester Zeit hat man auch
das Triebwerk mit einer Einrichtung
(Schnecke auf der Welle des Trieb-
rades, die in ein mit Arretierungs-
vorrichtung versehenes Zahnsegment
eingreift) versehen, welche die Frei-
stellung verunmaoglicht, falls das I'reib-
gewicht nahe dem Boden angelangt
ist. Das dann zu erfolgende Auf-
ziehen beseitigt die Sperrung wieder.

Durch das an jedem Wendehebel angebrachte Ver-
riegelungsschloss (/V in Abbildung 1) kdénnen 2, 3 oder
mehr Kontrollkasten so von einander abhidngig gemacht
werden, dass ein Hebel nur dann auf ,Weiss“ gestellt
werden kann, wenn simtliche andern Hebel auf jRot“ und
verschlossen sind. Zur Bedienung der samtlichen Stellwerke
erhilt der Beamte nur einen einzigen, in simtliche Wende-
hebelschlosser passenden Schliissel verabfolgt, der sich, wie
Eingangs bemerkt, in der Freistellung nicht herausziehen l4sst.

Zur Zeit stehen auf der Rhitischen Bahn nicht weniger
als 69 elektrische Wendescheiben der beschriebenen Art in
erprobter Anwendung.

* *®

Ganz besonderes Interesse bietet eine ebenfalls von
Favarger & Cie. ausgefiihrte Sicherungsanlage fiir den
Bahnhof Locle der Bahn Jura-Neuchatelois zur Deckung der
Einfahrten von La Chaux-de-Fonds einerseits und Col des
Roches-Morteau anderseits. Der Einfachheit halber bringen
wir in der Situationsskizze (Abbildung 5) und im folgenden
lediglich die Schaltung fiir die erstgenannte Richtung zur
Besprechung.

Locle besitzt keine Zentral-Weichenstelleinrichtung;
die Weichen werden an Ort und Stelle von einem Beamten
bedient. Da die Einfahrt je nach den obwaltenden Um-
stainden auf Geleise I oder Geleise Il erfolgen soll, handelte
es sich darum, dass das Einfahrtssignal (Hipp'sche Wende-
scheibe) erst dann auf ,Frei“ gestellt werden kann, wenn
die Weiche 1 richtig steht (4 auf Geleise I, — auf Geleise II).
Gleichzeitig mit dem Oeffnen des Einfahrtssignals wird die
Weiche in der betreffenden Endstellung verriegelt und
bleibt so, bis die Scheibe wieder auf Halt gestellt wird.
Anlasslich unserer Besichtigung der Anlage teilte uns der
Sous-Chef des Bahnhofes Locle, Herr Tripet, mit, dass die
Weiche 1 bezw. ihr Signal bei dem in den Wintermonaten
haufigen starken Nebel vom Bahnhofe
aus nicht gesehen werden konne,
trotz der kurzen Entferung vor etwa
150 . Es musste also unbedingt fir
eine entsprechende Sicherung gesorgt
werden.

Der von Herrn Abegglen entwor-
fene Weichenriegel zeichnet sich durch
eine sehr einfache und iiberaus solide
Konstruktion aus. Die Abbildung 6
zeigt ihn in rd. 1/, natiirlicher Grosse.
Die Riegelstange R geht durch den die
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Verschlussvorrichtung enthaltenden gusseisernen Kasten
hindurch (vgl. die Draufsicht Abbildung 7). Den Antrieb erhalt
die Weiche durch die wie iiblich mit dem Wecichenhebel ver-
bundene Stange S, wihrend die auf R aufgeschobene

2 —
i) 3 T C———————— nach Col~des Roches
Weichenrieg

v Chaux de fonds

Abb. 5. Lageplan des Bahnhofs Locle. — Masstab 1: 3000

Hilse A den eigentlichen Riegel bildet. Diese Hiilse besitzt
innerhalb des Kastens zwei ringfoérmige Einschnitte 7; und 7,
(vgl. auch das Stromlaufschema Abb. 8), in die der jeweiligen

Endstellung entsprechend, je ein Hakenarm der Winkelhebel
hy oder hs eingreifen kann, falls der zu-
gehorige Elektromagnet £; oder £, seinen
Anker, den andern Schenkel des Winkel-
hebels, angezogen hat. In Abbildung 6
ist der Anker von £; angezogen und der
Hakenarm /; befindet sich in dem ihm
entsprechenden Einschnitt 7, der Riegel-
hiilse. Diese Einschnitte sind normaler-
weise mit Metallplatten von oben iiber-
deckt, wie die Abbildung 6 dies fur /4,
(links) zeigt; die /; entsprechende Platte
ist abgeschraubt und daneben gelegt, um
den Eingriff deutlich erkennen zu lassen.
Da nun aber, wie spiter gezeigt werden
wird, der die Verriegelung bewirkende
Stromschluss nur ganz kurze Zeit an-
dauert, muss dafiir gesorgt werden, dass
der Hakenarm in seinem Einschnitte ver-
bleibe, auch wenn die Erregung des zu-
gehorigen Elektromagneten aufgehort hat.
Dies, sowie die Riickfithrung der Arme /;
oder A, erfolgt durch einen dritten
Elektromagnet £; und seinen Anker /s,
der einem besondern Stromkreise an-
gehort. Sobald namlich z. B. /; von £
angezogen wird, schnappt der lange
Ankerarm tiber eine am Anker /; des
Elektromagneten £ sitzende prismatische Klinke (Abbil-
dung 8), wobei /; momentan nachgibt, nachher seine
Ruhelage wieder einnimmt und das Ende von /, auf der
horizontalen Flache der Klinke festhélt (Abbildung 6). Der
Riegel bleibt somit verschlossen. Sendet man jetzt Strom
in £;, so wird /%; angezogen und /%; wird durch eine
kriftige, in Abbildung 6 sichtbare Spiralfeder in seine
Ruhelage gezogen, wobei der Haken aus dem Einschnitte
7, des Riegels A tritt und letztern wieder frei gibt. Die
Kontaktfedern bei p, und p, bertihren sich, sobald der Riegel
sich in einer der beiden Endstellungen
(4 oder —) befindet.

Der Rlegel ist ausserdem so gebaut
dass er ein Aufschneiden der Weiche ohne
weiteres ermoglicht. Die Riegelstange R
(Abbildung 7) der Weichenzungen geht

Neue

Abb. 6.

Um ferner erkennen zu konnen, ob die Weiche ver-
schlossen oder offen ist, werden durch die Winkelhebel
h; und /%, mittels Trieb und Zahnsektor rote Scheibchen
vor die korrespondierenden Fenster des Riegelkastens
gebracht. Bei offener Weiche ist das betreffende Fenster
weiss, bei verriegelter dagegen rot (Abbildung 6 und 7).

Was nun die Schaltung (Abbildung 8) betrifft, so ist
zunichst zu bemerken, dass der Stellhebel, der hier fir
Scheibe und Riegel dient, entsprechend abgeidndert werden
musste; da er das Oeffnen und Schliessen der Scheibe in
beiden Endstellungen des Riegels ermoglichen soll, muss
er in der Ruhelage die Mittelstellung einnehmen, in welcher
er durch zwei kraftige Spiralfedern gehalten wird. Ausser-
dem kommt noch ein, tiber dem Kontrollkasten montierter
Umschalter F hinzu, welcher beim Einlassen eines Zuges
auf ,Einfahrt Hauptgeleise“ (I) oder ,Einfahrt Nebengeleise“

Apparate zur Sicherung des Bahabetriebes.

Elektrischer Weichenriegel, etwa !/, natiirlicher Grésse.

(Il) gestellt wird. Im Triebwerk der Scheibe ist noch eine
weitere Kontaktvorrichtung 4 hinzugekommen, deren Feder
sich gleichzeitig mit 2 bewegt, aber von 2 durch ein Ebonit-
stiick isoliert ist. Der Arbeitskontakt von 4 liegt durch
einen Hilfswiderstand & an Erde.

Verfolgen wir nun die bei der Einfahrt eines Zuges
auf Geleise II sich abspielenden Vorginge.

Die Scheibe steht auf FHalt, der Stellhebel befindet
sich in der Mittelstellung, das Fenster X (Abbildung 8)
zeigt rof. Der Kontrollstrom fliesst: B, ~+, ¢w' , L,

H_
—_—Zi“

Ly

namlich frei durch die Riegelhiilse /7 hin-
durch; sie ist normalerweise mit ihr beid-
seitig durch je zwei kréftige, an der Hiilse
sitzende Hakenfedern, die in rillenformige
Eindrehungen der Riegelstange eingreifen
und in Abbildung 6 deutlich erkennbar
sind, verbunden. Wird also die Weichen-
zunge beim Aufschneiden gewaltsam von der
Schiene entfernt, so kann die Riegelstange

sich unabhingig von der Hiilse bewegen,
ohne letztere mitzunehmen, da infolge des
starken Druckes die keilformigen Enden der
Federn aus ihren Einschnitten heraustreten;
somit ist eine Beschddigung der Einfalls-

haken /%, oder /A, ausgeschlossen. Abb, 8.

Stromlaufschema zum elektrischen Weichenriegel der Station Locle,
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Scheibe, 1, Schalter m, Elektromagnet £, Erde, B, —. Der
Weichenhebel wird auf , Geleise II“ (—) gestellt. Der
Riegel nimmt die Lage der Abbildung 8 ein. Der Bahn-
hofvorstand bringt den Schalter # auf Il und den Scheiben-
stellhebel v auf weiss (links). Der Stromkreis der Kontroll-
batterie wird bei ¢ unterbrochen, da die Feder y durch einen
der zwei isolierten Stifte an v abgedriickt wird, das Fenster
K zeigt halbrot. Der Strom der Hauptbatterie B, schlagt
nun folgenden Weg ein: B, -+, Glocke G, Kontaktstiick
des Stellhebels v, Feder ¢, L,, F, I, L'y, Riegelektromagnet
Es, pa, L'y, Scheibe, 1,m, E, Erde, B, —. Die Glocke ertont,
E, verschliesst den Weichenriegel in der oben erliuterten
Weise; £ lost das Triebwerk der Scheibe aus, sie nimmt
die Freistellung ein. Der Schalter . verlisst r und be-
tatigt die Kontakte 2 und 4. Das Liuten von G hort
auf, der Hebel v gleitet beim Loslassen wieder in die
Mittelstellung, was den Schluss zweier neuen Stromwege
zur Folge hat. Kontrollbatterie By -, ¢, w", Ly, Fs, L,

]

e 400 eeeeneen

[

Abb. 7. Elektrischer Weichenriegel. — Draufsicht, T : z0.

Scheibe, Feder 2, m, £, Erde, B, —. Infolge des grossen
Widerstandes von w" werden die Elektromagnete £; und £
nicht betatigt, aber im Fenster des Kontrollkastens erscheint
Weiss. Die Hauptbatterie B, sendet ebenfalls Strom :
B; +, G, Ly, Scheibe, Feder 4, d, Erde, B, —. Die Glocke
ertdont also fortwihrend, solange die Scheibe sich in der
Freistellung befindet.

Der Zug ist eingefahren. — Die Scheibe wird auf
» Halt “ gestellt, Hebel v nach rechts, der Kontrollstrom
wird unterbrochen. Der Hauptstrom fliesst: By, +, G, v,
t, L', Ly, E5, Ly, Scheibe, 2, m, Erde, B, —. Die Scheibe
geht auf ,Halt“, £, wird erregt, /, schnappt von /3 ab und
der Winkelhebel /%, tritt aus dem Riegeleinschnitt 7,. Feder 4
im Scheibenwerk verlasst ihren Kontakt, die Glocke G
schweigt, sobald die Scheibe ihre Drehung vollendet hat.
Schliesslich wird der Hebel » in die Mittelstellung gebracht,
was das Erscheinen des roten Feldes im Kontrollfenster X
zur Folge hat.

In analoger Weise gestalten sich die Vorginge bei
der Einfahrt in ,Geleise I, wobei denn der Riegelmagnet
£, in Funktion tritt.

Eine selbsttitige, d. h. durch den einfahrenden Zug
veranlasste Riickstellung der Scheibe ist, wie leicht ersicht-
lich, bei dieser Schaltung unmoglich, da ja in der Ruhelage
die Hauptbatterie B; mit keiner der Federn # # in Ver-
bindung steht.

Wir wollen nun untersuchen, was fiir Erscheinungen
eine unbeabsichtigte Umstellung der Scheibe (Fremdstrom,
Erschiitterung und dergl.) zur Folge hat. Ein selbsttitiges
Einnehmen der urspriinglichen Stellung ist offenbar aus
dem eben angefiihrten Grunde ebenfalls nicht durchfiihrbar.

Die auf ,Halt“ stehende Scheibe stellt sich unbeab-
sichtigt auf ,Frei“. Im Scheibenwerk wird die Verbindung

m — 1 unterbrochen und m — 2 und 4 — d hergestellt.
Im Hebelkasten erscheint weiss in K und die Glocke G
beginnt zu lauten (B, +, G, Ly, Scheibe, 4, d, Erde). Die
Storung gibt sich also sofort im Bahnhof zu erkennen; es
ist nun einfach v nach rechts zu legen, bis G schweigt,
dann muss, nachdem v in die Mitte gestellt ist, das Fenster
K wieder rot zeigen.

Erfolgt die unbeabsichtigte Umstellung von , Frei ¢
auf  Halt“, so konnte z. B. der sie veranlassende Fremd-
strom, sofern er geniigende Stirke hat, von der Scheiben-
erde tber £, m, 2, Ly, F3, Ly w' ¢, y durch B, zur Erde
gehen, was die Auslosung des Riegelankers 43 zur Folge
haben miisste. Das hat aber offenbar nichts auf sich, da
ja nunmehr die Einfahrt gesperrt ist. Stellt man nun im
Bahnhofe, wo das Schweigen von G die Stérung kundgetan
hat, v auf ,Frei“ und nachher in die Mitte, so wird auch
der betreffende Riegelmagnet £, oder £, wieder erregt
und der urspriingliche Zustand hergestellt.

Sollte aus irgend einem Grunde der Riegelmechanis-
mus defekt werden, so ldsst sich die Scheibe trotzdem
6ffnen und schliessen. Man braucht nur den im Hebel-
kasten angebrachten und fiir gewohnlich plombierten Um-
schalter O zu stopseln, worauf sich dann folgende Strom-
laufe ergeben: ,Frei* By, 4+, G, v, ¢, O, L,, Scheibe, 1,
m, E, Erde, By — ,Hall* B, -+, G, v, ¢', L5, Ls, Scheibe,
2, m, Erde, B, —.

Im Bahnhofe ,Col des Roches“ sind keine Weichen-
riegel vorgesehen, dagegen hat man die beiden Einfahrts-
signale von Locle und von Morteau her mit Vorsignalen
(gleichfalls Hipp’sche Wendescheiben) versehen, die sich
gleichzeitig mit den Einfahrtsscheiben 6ffnen und schliessen.
Es war hierzu nur noétig, von den Federn 4, 2, 1 Lei-
tungen nach den korrespondierenden Federn 4/, 2, 1’
des Vorsignals zu ziehen. Auch ein etwa vorhandenes
Manovriersignal (Wendescheibe) lasst sich in die Schaltung
einbeziehen, sodass dasselbe nur bei geschlossenem Ein-
fahrtssignal betitigt werden kann. Ein Eingehen auf diese
Anordnung, die mehr lokales Interesse hat, wiirde jedoch
den Rahmen unserer Arbeit tiberschreiten.

Brugger Bauten
ausgefiihrt von Arch. 4/4. Frilich, Brugg und Charlottenburg.
(Mit Tafel 38 bis 41).

(Schluss.)

Am linken Ufer der Aare, etwa in halber Hohe des
Rebenhanges, den oben ein leichter Waldsaum in hori-
zontaler Linie bekrdnt, unten der griine Fluss in seinem
tiefen Felsbett bespuhlt, erhebt sich das Forsterhaus Rothplels,
wie es das Bildchen auf Tafel 38 von Siiden zeigt. Ein
Giebelhaus 10 >< 111/y m Grundfliche mit steilem Mansard-
dach, daneben ein kleiner Holzschopf, mit dem Hause durch
einen gewolbten Durchgang verbunden, unter dem die
Haustiire Einlass gewiéhrt in eine weidméinnisch geschmiickte
Diele mit tiefbrauner Balkendecke und rotem Plattliboden.
Ein Elchgeweih-Leuchter hdngt an geschmiedeter Kette von
der Decke des obern Stockwerks herab, in das die offene
Treppe hinauffiihrt. Unter dieser eine Glastiire zum Keller,
der auch direkten Zugang von der hintern Haustiire aus
hat (vergl. Grundrisse Abbildung 8, Seite 186, Riickansicht
Abbildung g9). Nach Norden liegt die Kiiche mit von aussen
beliftetem Speiseschrank, nach Osten das Wohnzimmer, dem
stdlich eine offene Veranda vorgelegt ist, die mit dem
Garten die Verbindung herstellt. Ein prichtig dunkelgriner
Kachelofen mit Feuerung von der Kiiche her und ein be-
hagliches Ofenbinklein spenden die Warme in den Wohn-
raum, der wie die Diele braune Balkendecke erhielt (Tafel 38).
Im Obergeschoss befinden sich drei Schlafzimmer, deren
grosstes einen alkovenartigen freundlichen Sitzplatz am
Fenster zeigt. Geschickt ist hier noch ein Bad mit Klosett
eingeftgt, tiber dem der zweite Lauf der Dachbodentreppe
hinaufgezogen ist. Auch hier oben finden wir noch drei
helle, sonnige Schlafriume; wber diesen liegt der Estrich.
Die Stockwerkshohen betragen im Erdgeschoss 2,80 m, im
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