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auf den Wirkungsgrad gar
nicht gleichgiiltig ist, welche
Seite der Matt- und Triib-
gléser der Lichtquelle zuge- 4

kehrt wird.

Zu der messenden Unter-
suchung reflektierender und
transmittierender Stoffe ge-
hort als wesentlicher Faktor
die Bestimmung der streuen-
den Eigenschaften. Ein Me-
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tall z. B. kann den reflek-
tierten Lichtstrom reguldr

(spiegelnd) oder diffus oder
aber gemischt zerstreuen.

Desgleichen kann ein Beleuch-
tungsglas reguldre, diffuse

oder gemischte Transmission

besitzen. Ein einfacher Ver-
such zeigt diese Unterschiede

im lichttechnischen Verhalten
von Glasern. Lasst man eine

mehr oder weniger punkt-
formige Lichtquelle (Gliih-
lampe) in einem Abstand von
einigen Zentimetern durch
ein Mattglas hindurchscheinen, so erkennt man die Lage dieser
Lichtquelle als einen unscharf begrenzten Lichtfleck mit hoher
Leuchtdichte. Diese Leuchtdichte fdllt nach dem Rand des
Glases sehr stark ab. Ersetzt man das Mattglas durch ein Triib-
glas, so ist die Lampe nicht mehr zu erkennen und das ganze
Glas scheint gleichméssig ausgeleuchtet. (Ein angemessener Ab-
stand der Lichtquelle vom Glas, der von der Grosse der auszu-
leuchtenden Glasfldche abhéngt, ist dabei Voraussetzung.) ¢) Fiir
Beleuchtungskorper und lichtstreuende Verglasungen ist eine
vollkommene Streuung bei moglichst geringer Absorption ideal.
Der Fall der vollkommenen Streuung ist vorhanden, wenn die
Lichtstdrke der leuchtenden Flidche mit dem Cosinus des Aus-
trittswinkels abnimmt: I. =1, coss. Die Lichtverteilungskurve
einer solchen Flidche ist ein Kreis, der die leuchtende Flidche
tangiert.

Ein leuchtendes Glas mit vollkommener Streuung erscheint
immer mit der gleichen Leuchtdichte, gleichgiiltig unter welchem
Winkel es betrachtet wird. Aus dem gleichen Grund erscheint
eine aus vollkommen streuendem Glas bestehende Kugel als
gleichméssig leuchtende Scheibe.

Die Untersuchungen der beschriebenen Art lassen sich mit der
abgebildeten Messeinrichtung mit einer Genauigkeit durchfiihren,
die den praktischen Bediirfnissen vollauf geniigt. Dass solche
Untersuchungen sehr oft auch fiir den Architekten niitzlich sein
konnen, z.B. wenn er sich Rechenschaft geben will iiber die
lichtstreuenden Eigenschaften von Decken- und Wandanstrichen
usw., versteht sich von selbst.

150 t Lokomotiv-Schiebebiihne der SBB

im Bahnhof Luzern.
Von Ing. O. SUTER, Luzern.

Die Schiebebiihnen dienen zum Verschieben von Lokomotiven,
Bahnwagen und anderen Schienenfahrzeugen von einem Geleise
auf ein benachbartes, parallel laufendes Geleise. Bei den un-
versenkten und halbversenkten Schiebebiihnen besteht
in der Regel kein oder nur ein kleiner Hohenunterschied zwi-
schen den Fahrschienen fiir die Bithne und dem Versatzgeleise;
statt dessen sind die Schienen auf der Schiebebiihne gegeniiber
dem Versatzgeleise erhoht; zum Ausgleich dieses Hohenunter-
schiedes dienen Kkeilformige Auflaufschienen oder -Zungen. Die
unversenkten und halbversenkten Schiebebiihnen haben den Vor-
teil, dass sie den durchgehenden Verkehr auf der Versatzgeleise-
anlage nicht unterbrechen.

Durch die Grube der ganzversenkten Schiebebiihnen
werden die Versatzgeleise vollstindig unterbrochen, sodass ein
durchgehender Verkehr nur iiber die Schiebebiihne moglich ist.
Der Uebergang vom Versatzgeleise zu dem auf gleicher Hohe
liegenden Geleise auf der Schiebebiihne erfolgt ohne Auflauf-
schiene, ein bedeutender Vorteil fiir schwere Fahrzeuge und
strengen Rangierbetrieb. Eine solche versenkte, mit den neuesten
Sicherheitsvorrichtungen versehene Schiebebiihne fiir 150 t Trag-
kraft steht seit dem Frithjahr 1932 im Bahnhof Luzern der SBB
in ununterbrochenem strengem Betrieb. Es ist die grosste in der

6y Friihling: Die Ausleuchtung lichtstreuender Verglasungen. «Licht
und Lampe», 1930, Heft 2.

Abb. 3. Schema der Sicherheits- und Verriegelungs-Einrichtungen der Schiebebiihne im Bahnhof Luzern.

Schweiz im Freien aufgestellte Anlage. Sie wurde von der A.-G.
der Maschinenfabrik von Th. Bell & Cie. Kriens-Luzern ent-
worfen und gebaut; die elektrische Ausriistung stammt von der
Maschinenfabrik Oerlikon. Sie hat folgende Daten: Tragkraft
150 t, Grubenbreite 18,0 m, Grubenlidnge 31,2 m, Grubentiefe 0,51 m,
Anzahl Schienen in der Grube 2, Abstand der Schienen 16,72 m,
Biihnenfahrgeschwindigkeit 40 m/min, Zugkraft der Seilwinde
4000 kg, Seilgeschwindigkeit 40 m/min; zum Antrieb dient
Drehstrom von 340 V und 50 Hz.

Der eine der beiden Vollwand-Haupttridger der Schiebebiihne
(Abb. 1) trdgt die seitlich angebaute gerdumige Fiihrerkabine
zur Aufnahme der Antriebteile sowie der Steuerapparate; von
deren ringsherum angeordneten Fenstern sind die gegen die
Lokomotive gerichteten leicht geneigt, damit sich der Maschinist
vom Fiihrerstand aus iiberzeugen kann, ob die Stromabnehmer
der zu verschiebenden Lokomotive heruntergelassen sind (Abb.2).

Die acht Laufrollen der Biithne in Stahlguss mit aufge-
zogenen Stahlbandagen sind paarweise an jedem Ende der
Biithnentrédger in Balanciers gelagert; sie haben beim Auffahren
einer schweren Lokomotive einen maximalen Raddruck von je
rd. 32 t aufzunehmen. Die beiden dusseren, auf der Fiihrerstand-
seite angeordneten Antrieblaufrollen haben Zahnkrédnze und
werden iiber eine durchgehende Transmissionswelle von dem in
der Fiihrerkabine untergebrachten Fahrantrieb aus in Bewegung
gesetzt (Abb. 3). Das auf dem Motorwellenende aufgekeilte
Antriebritzel aus elastischem Kunstharz-Pressmaterial vermag
bei 960 U/min maximal 58 PS {liber Stirnréddervorgelege auf die
Transmissionswelle zu iibertragen. Eine auf dem anderen Motor-
wellenende sitzende Bremsscheibe (Abb.2) mit Bremse gestattet
ein sanftes Einstellen der Schiebebiihne auf die verschiedenen
Anschlussgeleise. Die maximal belastete Schiebebiihne kann mit
dieser Bremse aus voller Geschwindigkeit auf einem Weg von
0,70 m zum Stillstand gebracht werden; die Bedienung der
Bremse erfolgt durch ein beim Fiihrerstand angebrachtes Pedal.
Ein besonderer Handantrieb mit zwei Uebersetzungen fiir leere
oder belastete Biihne ermoglicht bei Stromunterbruch die Schiebe-
bithne durch vier Mann zu bewegen.

Zum Auf- und Abziehen von kalten Dampflokomotiven oder
elektrischen Lokomotiven, die nicht unter Strom stehen, ist in
der Fiihrerkabine eine Seilwinde von 4000 kg Zugkraft bei 40
m/min Seilgeschwindigkeit eingebaut. Durch eine Kupplung kann
die Vorgelegewelle nach Belieben auf Fahr- oder Windenantrieb
geschaltet werden. Ein besonderer Seilleitapparat wickelt das
Seil auf der Trommel in mehreren Lagen geordnet auf; weitere
Umlenkrollen dienen zur Fiihrung des Zugseiles. Der Antrieb-
motor — ein Asynchronmotor von 960 U/min und 58 PS Maximal-
leistung bei intermittierendem Betrieb — gestattet die vollbe-
lastete Biihne innert rd. 5 sec auf die Hochstgeschwindigkeit zu
bringen. Durch den 8-stufigen Anlass- und Reversierkontroller
ist es moglich, zum Mangvrieren der Biihne die Motordrehzahl
bei Vollast bis auf 40 ¢/, der normalen Drehzahl herabzusetzen.
Kontroller, Schalttafeln fiir Kraft, Licht und Heizung, sowie die
verschiedenen Biihnenverriegelungs-, Antrieb- und Umschalthebel
sind beim Fiihrerstand (Abb. 2) praktisch und {ibersichtlich
angeordnet. Die Hauptstromzufiihrung fiir den Motor ist in den
beiden I-Tridgern der Grubeneinfassung untergebracht. Sie ist
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Abb. 1.
und“gebaut von der A.-G. Maschinenfabrik Th. Bell in Kriens.

durch leicht abnehmbare Schutzbleche gegen jede Beriihrung,
sowie Regen und Schnee vollstdndig geschiitzt.

Der &dusserst kleine Auslaufweg von nur 0,5 m zwischen dem
letzten Geleiseanschluss und den Puffern an den Grubenenden
erforderte ganz zuverldssige Sicherheits- und Verriege-
lungseinrichtungen, die in Abb. 3 schematisch dargestellt
sind. Die Biihnenverriegelung 1 dient zum Einstellen der Biihne
auf das gewlinschte Anschlussgeleise; sie besitzt getrennte Stell-
hebel 2 fiir jede Seite. Durch die Verriegelungsbalken 1 werden
zwangldufig auch die Signalscheiben 3 auf «Auffahrty oder
«Gesperrty gestellt, wie auch weitere stationédre Signale auf der
Geleiseanlage, die auf dem Schema nicht eingezeichnet sind.
Gleichzeitig mit der Biihnenverriegelung wird durch je ein be-
sonderes Gestédnge 4 fiir jeden Verriegelungshebel auch der Kon-
troller 5 verriegelt. Damit bei verriegelter Bithne gleichwohl mit
der Seilwinde gearbeitet werden kann, ist ein besonderes Ent-
riegelungsgestinge 6 fiir den Kontroller eingebaut, das be-
tétigt wird, wenn der Umschalthebel 7 auf «Winde» umgestellt
wird; durch diese Bewegung wird auch die Haltebremse 8 der
Seilwinde geliiftet. Soll bei Stromunterbruch die Biihne oder die
Seilwinde von Hand betéitigt werden, so ist der Hebel 9 des
Handantriebes auf «Ein» zu stellen. Dadurch kommt vermittelst
des Gestidnges 12 der Zahnkolben 10 mit dem Motorstirnrad 11
in Eingriff. Gleichzeitig wird durch das Gestédnge 13 der Kon-
troller 5 verriegelt. Diese Verriegelung gestattet zudem das Ein-
schalten des Handantriebes nur bei Nullstellung des Kontrollers.

Ein Auffahren der Bithne auf die federnden Puffer in den
Grubenenden wird folgendermassen verunmoglicht: der auf dem
Umschaltvorgelege sitzende Regulator 14 bewirkt einen mit der
Geschwindigkeit wechselnden Ausschlag des Schwinghebels 15.
Féhrt die Blihne mit einer Geschwindigkeit von iiber 20 m/min
in die letzten Geleiseanschliisse, so schldgt der Schwinghebel so
stark aus, dass er mit dem Anschlag 16 in Berithrung kommt.
Dadurch wird {iber das Gestdnge 17 die Bremse 18 sowie der
Endausschalter 19 ausgelost; der Motor 20 wird stromlos, und
die Biihne kommt vor dem Auffahren auf die Puffer zum Still-
stand; gleichzeitig wird die Kontrollerwalze zwangldufig durch
den Rollenhebel 21 und die Auflaufschiene 22 oder 23 auf Null
zuriickgefiihrt. Das Einfahren in die Endstellungen kann also
nur mit maximal 20 m/min erfolgen, ohne dass die Sicherheits-
auslosevorrichtung anspricht. Durch ein am Fiihrerstand mon-
tiertes Tachometer, sowie besondere, an der Grubeneinfassung
angebrachte Zeichen wird der Maschinist veranlasst, diese Ge-
schwindigkeit rechtzeitig einzustellen. Dann wird der Kontroller
nur kurz vor der Endstellung langsam auf Null zuriickgefiihrt,
und die Biihne lduft auf den ersten Kontrollerstufen und zuletzt
stromlos in die Verriegelungsstelle, die nun mit Hilfe des Pedals
24, des Gestédnges 26 und der Bremse 18 leicht angefahren werden
kann. Zur genauen Einstellung der Biihne mit den Anschluss-
geleisen haben die Schlitze in der Grubeneinfassung, in die
die Verriegelungsbalken beidseitig eingeschoben werden miissen,
nur einige mm Spiel. Durch Regulierung mit der Bremse allein
gelingt es nicht immer, die Biihne genau auf die #dussersten
Geleiseanschliisse zu stellen; es hingt dies von der Geschicklich-
keit des Maschinisten ab. Deshalb kann er die Riickfiihrung des

Versenkte Lokomotiv-Schiebebiihne fiir 150 t auf dem Bahnhof Luzern der SBB. Entworfen

Abb. 2 (rechts).

Fiihrerkabine.

Kontrollers auf die Nullstellung durch Halten der Kurbel ver-
hindern und so die Bewegung der Biihne in Richtung Gruben-
ende aufrechterhalten; beim Loslassen der Kurbel geht dann die
Kontrollerwalze sofort wieder selbsttétig in die Nullstellung zu-
riick. Ueberfihrt die Biihne mit der verminderten Geschwindig-
keit von 20 m/min eine der beiden #ussersten Geleiseanschluss-
stellen, so wird sie noch vor dem Auffahren auf die Puffer
durch den Hebel 15 und den Anschlag 25 mittels der Bremse 18
aufgehalten. Das Zuriickfahren aus den Endstellungen ist ohne
weiteres moglich dank der besonderen Ausbildung des Doppel-
hebels 21 und der Rollenfiihrung 22 und 23.

Bei Schiebebiihnenanlagen, die im Freien arbeiten, somit den
Witterungseinfliissen, besonders dem Schnee und der Eisbildung,
ausgesetzt sind, bietet die Wahl und Anordnung von Anschlégen,
Rollenhebeln und Fihrungen fiir die Sicherheitseinrichtungen
immer gewisse Schwierigkeiten. Die hier gew#dhlte Ausfithrung
wird durch Schnee und Eisbildung in ihrer Funktion nicht be-
eintrdchtigt und hat sich sehr gut bewihrt.

Kleinverkehr-Strassenbriicke Haggen-Stein.

Die appenzell-ausserrhodische Gemeinde Stein liegt auf einem
Hohenrlicken, der auf drei Seiten von den tief eingeschnittenen
Tobeln der Urnédsch (westlich) und der Sitter (6stlich und nérdlich)
begrenzt wird. Die Ortschaft wird im Fahrverkehr von St. Gallen
aus auf den Staatsstrassen iliber Teufen (Lustmiihle oder Grund)
und die 1908 erbaute Gmiindertobelbriicke!) erreicht; der Fuss-
géngerverkehr fiihrt tiber Haggen — rd. 3,5 km stidwestl. des Bahn-
hofs St. Gallen und 3 km nordlich von Stein — {iiber einen steilen
Felspfad, die «Hundwiler Leitery, und «Zweibriicken» im Grunde
des Sittertobels und ein Gemeindestrdsschen. Der starke Fuss-
génger- und Radfahrerverkehr St. Gallen-Stein, namentlich am
Sonntag, in Richtung Appenzell-Sédntis machte schon seit Jahren
eine Verbesserung dieser Nordsiid-Verbindung zu einem immer
lebhafter empfundenen Bediirfnis. Der von den Gemeinden
St. Gallen und Stein nunmehr beschlossene Bau einer neuen
Hochbriicke von Haggen aus in fast genau siidlicher Richtung
iiber das Sittertobel bringt den schon seit bald 50 Jahren immer
wieder auftauchenden Baugedanken zur Ausfithrung. Aber statt
der frither geplanten kostspieligen Hauptstrasse, die inzwischen
durch die Gmiindertobelbriicke (Ostlich, nach Teufen) iiberholt
worden ist, hat man sich jetzt auf die Befriedigung der heutigen
Bediirfnisse — und finanziellen Moglichkeiten — beschrinkt. So
wird nun das Unikum einer 350 m langen und 85 m hohen, aber
nur 4 m breiten eisernen Briicke fiir Einbahnverkehr — mit zwei
Ausweichstellen — erbaut, die unsere Zeichnung S. 178 zeigt.

Es ist ein durchlaufender Balken auf sechs sehr weit ge-
spreizten eisernen Jochen, mit Fahrbahn in Eisenbeton; die Di-
mensionierung mit 4,0 m Haupttridgerabstand erfolgt indessen
im Hinblick auf eine unschwer durchfiihrbare spitere Verbreite-
rung von vorldufig 0,75 2,404 0,75 m auf 6 m (5 m Fahr-
bahn 41 m Gehweg). Als Belastungsannahmen liegen zugrunde
ein 8 t Lastwagen, bezw. 300 kg/m2 verteilte Last; die Funda-

1) Entworfen von Prof. Dr. E. Mérsch und von ihm eingehend be-
schrieben in »SBZy» Band 53, S. 83* und ff. (Febr. 1909).
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