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a4y so hoch, dass an dieser Stelle eine Drucksenkung erfolgt,
worauf dann die Geschwindigkeitsverminderung im anschlies-
senden Leitkanal eine viel ausgepridgtere Drucksteigerung
ergibt als bei der Normalférdermenge V = 9 l/s. Filr diese
Nennfordermenge sind in Bild 19 die Messpunkte filir die
beiden Leitraddurchmesser 220 mm und 192 mm eingetragen,
und man sieht, wie beim Kkiirzeren Leitkanal die Druckum-
setzung nicht nur entsprechend friiher aufhort, sondern sogar
noch riickwirkend beeinflusst wird. Die Tatsache, dass die
Druckumsetzung zur Hauptsache zwischen Punkt 1 und 6 er-
folgt, hat Schrader 5) veranlasst, die Ausbildung dieses
Kriimmungsteils beim Leitrad besonders zu untersuchen. Es
wurden hiezu Leitschaufeln mit drei verschieden starken
Kriimmungen verwendet, wobei die erhaltenen Resultate je-
doch auf keinen vorherrschenden Einfluss des Krimmungs-
halbmessers hindeuten. Eindeutig ergaben jedoch die Ver-
suche nach den Bildern 16 bis 20 und auch spitere Wiederho-
lungen mit einem wesentlich grésseren Pumpenmodell, dass
mit der Verlingerung des Leitkanals eine Verbesserung des
Wirkungsgrades erreicht werden kann.

Hinter dem Leitkanal ist die Forderfliissigkeit wieder
nach innen, zum Laufradeintritt der néchsten Stufe zu fih-
ren. Dadurch entstehen Umfiihrungsrdume, wobei diese
Riickfiihr- oder Ueberstromkanédle verschiedenartig ausge-
bildet werden konnen. Die Bilder 21a bis c zeigen drei Bau-
arten, die in der Praxis hauptséchlich verwendet werden,
wobei aber Vergleichsversuche hieriiber bis heute fehlten.
In Brugg wurde deshalb eine mehrstufige Pumpe mit solchen
verschiedenartigen Ueberstromkanélen ausgeriistet, um deren
Einfluss auf Forderhéhe und Wirkungsgrad zu untersuchen.

Der Ueberstrémkanal 21a bildet eine natiirliche Fort-
setzung des Leitkanals mit mdoglichst wenig scharfen Um-
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Vorgingig einer eingehenderen Beschreibung seien nach-
stehend einige Angaben iiber diese Anlagen bekanntgegeben.
Der Tunnel, der mit den zugehdrigen Rampen eine ganzjéh-
rige Strassenverbindung zwischen Martigny und Aosta dar-

lenkungen zwecks Vermeidung von Verlusten. Bild 21b zeigt
einen Ueberstromkanal, welcher ohne doppeltgekriimmte
Flichen den Forderstrom wieder in die Richtung des Leit-
radkanals mit einer Kriimmung von 180° zuriickfiihrt. Bei
Bild 21c folgt auf den Leitkanal ein leicht abgewinkelter
Ueberstromkanal, welcher den Forderstrom radial gegen den
Laufradeintritt umlenkt. Bild 22 stellt den Ueberstromkanal
21a im Modell dar. Man erkennt deutlich den fliessenden
Uebergang vom Leitrad zur ndchsten Stufe, welcher die ge-
ringsten Umlenkverluste erwarten lésst.

Diese Bauart ist bei grdsseren Pumpen zu empfehlen,
weil nach den Versuchsergebnissen in Bild 23 mit
ihr die besten Wirkungsgrade erreicht wurdensS). Al-
lerdings diirfen fiir kleinere und mittlere Pumpengrdssen
auch die modell- und giessereitechnisch einfacheren Baufor-
men 21b und 21c zur Anwendung kommen, indem die dabei
auftretenden Wirkungsgradeinbussen noch tragbar sind.
Beim Vergleich der Kennlinien und Wirkungsgrade ist zu
beachten, dass die Ueberstrémkanile nicht nur als Fort-
setzung des Leitkanals wirken, sondern auch noch durch die
Art der Fliissigkeitszufiihrung in das nédchste Laufrad die
Radleistung und den Kraftbedarf beeinflussen konnen.

Diese Uebersicht iiber den Einfluss der verschieden-
artigen Gehiuse, Leitvorrichtungen und Ueberstromkandéle,
die z.T. anhand neuester Untersuchungen ausgearbeitet
wurde, soll zur Kldrung der verschiedenen Ausfithrungsmog-
lichkeiten und als Beitrag zur weiteren Verbesserung der
Kreiselpumpen dienen.

8) A. Stingelin und K. Riitschi: «Hochdruckpumpen von hohem
Wirkungsgrad». SBZ Bd. 106, S. 224 (9. Nov. 1935).

dem Grossen St. Bernhard-Pass
DK 625.712.35 : 628.83
stellen wird, ist 5830 m lang und befindet sich auf rd. 1900 m
ii. M. Bild 1 zeigt das Léngenprofil und Bild 2 einen Nor-
malquerschnitt mit den grossen Luftkanidlen im Gewdlbe.
Die Liiftungsanlage, die von der Ventilator AG. Stéfa in Zu-
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sammenarbeit mit der Oberbauleitung des Tunnels, Ing.
H. Felber, Monthey, projektiert wurde und von dieser Firma
auch ausgefiihrt wird, ist fiir einen Spitzenverkehr von rd.
500 Personenfahrzeugen pro Stunde bemessen, der an Wo-
chenenden und wihrend der Ferienzeit zu erwarten ist. Die
durchschnittliche Verkehrsdichte wird erheblich kleiner sein.

Durch die aus dem Léngenprofil ersichtlichen Vertikal-
schichte wird der Tunnel in drei Abschnitte unterteilt, was
die Auslegung der Ventilationsanlagen wesentlich erleichtert
hat. Es sind insgesamt fiinf Stationen vorgesehen, die sich
wie folgt verteilen:

Station 1 beim Siidportal. Vier Gebldse fordern insgesamt
150 m3/s Frischluft in den Tunnel hinein.

Station 2 in Tunnelmitte. Vier Gebldse saugen insgesamt
150 m3/s Abluft aus dem Sidteil des Tunnels ab.

Station 3 in Tunnelmitte. Vier Gebldse saugen insgesamt
75 m3/s Abluft aus dem Tunnelstiick zwischen den beiden
Vertikalschidchten ab. Die Abluft beider Stationen (225 m3/s)
gelangt durch den rd. 360 m hohen Schacht ins Freie.
Station 4 in der Mitte des Nordteiles des Tunnels. Vier Ge-
bldse saugen durch den zweiten Vertikalschacht von rd. 200 m
Hohe insgesamt 150 m#/s Frischluft von aussen ab und for-
dern jeweilen die Hélfte (75 m3/s) in die anschliessenden,
nach Siiden und nach Norden fithrenden Tunnelstiicke.
Station 5 beim Nordportal. Vier Gebldse saugen insgesamt
75 m3/s Abluft aus dem noérdlichen Teilstiick des Tunnels und
stossen sie ins Freie aus.

Insgesamt sind 600 m3/s Luft zu foérdern, wofiir eine
Gesamtleistung der Antriebsmotoren von 1650 PS erforder-
lich ist. Die Energie soll normalerweise von einem eigenen
Wasserkraftwerk erzeugt werden, das sich iiber dem Verti-
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Bild 2. Normalquerschnitt durch den Tunnel auf der schwei-
zerischen Seite; unter der Fahrbahnplatte die Oelleitung und
der Unterwasserkanal, iiber der Decke der Abluftkanal und
beidseitig die beiden Frischluftkanile

kalschacht in Tunnelmitte befindet, das Wasser der Drance
und der umgeleiteten Dréone ausniitzt und mit einer zweidii-
sigen Peltonturbine von 2000 PS ausgeriistet ist. Weiter ist
ein Anschluss an das Netz der Kraftwerke Grosser St. Bern-
hard sowie ein weiterer an das italienische Stromnetz vorge-
sehen. Mit den Montagearbeiten der Ventilationsanlagen wird
in den ndchsten Monaten begonnen.

Die Sicherungsanlage der Kreuzungsstation St. Léonard der Schweizerischen

Bundesbahnen
Von E. Kuhn, dipl. Ing., Wallisellen

1. Einleitung

Durch den Ausbau und die Modernisierung der teils
doppel- teils einspurigen Simplonstrecke Lausanne — Brig
sahen sich die Schweizerischen Bundesbahnen und vorab
deren Bauabteilung vor mannigfaltige Probleme gestellt.
Nachdem die Strecke auf Grund ihrer grossen Zugsdichte
bereits 1954 vollstdndig mit elektrischem Streckenblock aus-
geriistet war, begann man kurze Zeit spidter mit dem Aus-
bau von einzelnen Stationsanlagen (Gampel-Steg, Sion,
Montreux). Besondere Aufmerksamkeit erheischten dabei
die Uebergangsstellen Doppelspur-Einspur. Nachdem bereits
als erster dieser Punkte der Bahnhof Visp durch
eine neue Sicherungsanlage modernisiert worden war, konnte
in der Folge und im Zusammenhang mit der neuen Anlage
Sion die Strecke nach Sierre mit den Zwischenstationen St.
Léonard und Granges-Lens in Angriff genommen werden.

Die beiden letztgenannten Anlagen sind mit Gleisbild-
Stellwerken, Bauart Integra, ausgeriistet. Zwecks Er-
reichung eines minimalen Personalaufwandes weisen beide
Objekte, wie dies heute allgemein {iiblich ist, die Moglichkeit
des Durchgangsbetriebes auf. Das bedeutet, dass sich die
Ziige mit ihrer Anmeldung durch den Streckenblock ihre
Fahrstrassen iiber ein vorbestimmtes Stationsgleis selber
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ansteuern und sie nach dem Verlassen der letzten Weiche
wieder automatisch auflosen.

Von den beiden erwihnten Anlagen entspricht Granges-
Lens in den wesentlichen Punkten dem vor Jahresfrist er-
stellten Visp. Diejenige von St.Léonard weicht in wesent-
lichen Punkten von Granges-Lens ab und diirfte dank ihres
Aufbaues von besonderem Interesse sein.

St. Léonard liegt im einspurigen Abschnitt, der von der
Walliser Kapitale Sion nach Granges-Lens fiihrt. Zur Ent-
lastung der Bahnhofanlage Sion werden téglich eine Anzahl
Zugskreuzungen in der genannten Station ausgefiihrt. Ob-
wohl die Anlage fiir automatischen Durchgangsbetrieb ge-
baut wurde, stellte sich deshalb das Problem, bei unbedienter
Station Zugskreuzungen durchzufiihren. Als weitere For-
derung kam hinzu, bei diesem Betriebszustand in beiden
moglichen Fahrrichtungen Ueberholungen zu bewerkstel-
ligen. Die entsprechenden Befehle miissen vom Fahrdienst-
leiter in Sion erteilt werden konnen, der zu diesem Zweck
die erforderlichen Riickmeldungen iiber den Betriebszustand
der Kreuzungsstation und die notwendigen Bedienungs-
elemente in seinem Stellpult zur Verfiigung hat. Zur Ueber-
tragung der Befehle und Meldungen dient eine Fernsteuer-
einrichtung, Bauart Albiswerk Ziirich.

A cHats %3 —oaxm
, ¢
»—&nj g 1 W3 1 oYy,
—8 a P By ) C;—o® S L= GRANGES — LENS
S10 1
N Wi —amat) Ws - B
DA B¥ 0¥

AG Aufnahmegebaude — Gleis  normal

w Vorsignal

& Abfahrbefehlssignal

Hauptsignal =——Gleis isoliert

Schweiz. Bauzeitung + 79. Jahrgang Heft 15 - 13. April 1961

+ Sicherheitszeichen
W1 W2 W3 Ws Weichen

CImpuls - Magnete

Bild 1. Uebersichtsskizze der Stationsanlage St. Léonard
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