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lastung (Art. 3) vor. Bei Eisenbahnbriicken werden z. B.
Zuschlage von 50 bis 80, der statischen Verkehrslast zu
denselben Werten fiihren, wie sie nun vom eidg. Eisen-
bahndepartement?!) vorgeschrieben sind.

Die Fragen, die in unsern Vorschriften noch nicht
beantwortet sind, so z. B. die in die Rechnung einzufiih-
rende Hourdisbreite bei
T-Balken, die Beanspru-
chungsweise von Platten
mit gekreuzten Armie-
rungen u. a. sind heute 5
noch nicht gehérig un-
tersucht, sodass Vor-
schlage fir eine Ver-
vollstandigung in diesen
Punkten nicht gemacht
werden konnen.

Nur geringe Aen-
derungen einzufiihren,
hiesse die Normen ohne
wirklichen Nutzen ent-
kréften.

Eine Neuerung, die
zu erwihnen ist, betrifft
die Anwendung von ein-
geschniirtem Beton (bé-
ton fretté); die Vertre-
ter dieser Bauart ma-
chen Anspruch auf viel
hohere zulissige Druck-
spannungen als fir die
Konstruktionen in ar-
miertem Beton nach ge-
wohnlicher Art. Diese
Bauweise wird in der Hauptsache fir Saulen verwendet und
obiger Anspruch hitte zur Folge, dass der Querschnitt der
Séaulen verkleinert wiirde; das kann aber nur auf Kosten der
Knicksicherheit geschehen. Die Fille, in welchen der Platz
fir Saulen so eng bemessen ist, dass eine Verkleinerung des
Querschnittes wiinschbar erscheint, sind so selten, dass eine
Aenderung an den bisher iiblichen zulissigen Spannungs-
berechnungen nicht befiirwortet werden kann, ganz beson-
ders wenn in Betracht gezogen wird, dass nur der Kern
der Saule durch die Umschniirung eine hohere Druckfestig-
keit erhilt und, wie aus den Versuchen von Howard in
Watertown hervorgeht, grossere Deformationen zu erwarten
sind. In Spezialfallen lisst Art. 19 der Normen iiber die
Ausnahmen eine Abweichung immer noch zu.

Der Ausbau von definitiven Grundsitzen fir die sta-
tische Untersuchung von Eisenbeton und fir die zweck-
miéssigste Ausfiihrung schreitet fort, wird jedoch noch einige
Jahre Arbeit erfordern; inzwischen bieten unsere ,provi-
sorischen Normen“ die beste Gew#hr, um den berechtigten
Anspriichen auf Sicherheit bei Bauten in armiertem Beton
zu entsprechen.

Abb. 12,

Die Rheinkorrektion und der Diepoldsauer
Durchstich.

Unter dem Titel ,Memorial zum Diepoldsauer Durch-
stich® ist, wie bereits auf Seite 10 des letzten Bandes
mitgeteilt, ¥ein vom Oberingenieur der Rheinkorrektion,
Herrn /. Wey, im Auftrag der st. gallischen Regierung
erstatteter Bericht veroffentlicht worden. Durch diese Publi-
kation soll in erster Linie festgestellt werden, wie das Werk
ausgeftihrt werden muss, um die erforderliche Sicherheit zu
erreichen. Sodann wird die Frage geprift, ob die Kosten
fir den im Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Oester-
reich vorgesehenen Rheindurchstich bei Diepoldsau im
richtigen Verhaltnis zu dessen Nutzen stehen, ferner, ob
die infolge der neuesten Untersuchungen erforderlich werden-
den gewaltigen Mehrkosten gerechtfertigt sind (letzteres

1) Bd, XLVIIL, S. 218

Hotel Margna in Sils-Baselgia.
Erbaut von Nicolaus Hartmann & Cie., Architekten in St, Moritz.

Blick in die grosse Halle.

besonders im Hinblick auf die verminderte Sicherheit gegen
Einbriiche) oder ob der im erwihnten Staatsvertrag genannte
Zweck der Tieferlegung der Rheinsohle nicht auf andere,
d. h. rationellere Weise erreicht werden kénnte. Die Art und
Weise, wie das in Rede stehende Projekt behandelt wurde,
bietet nicht nur fiir die zunichst Beteiligten, sondern fiir
jeden Techniker hervor-
ragendes Interesse. Was
die finanzielle und wirt-
schaftliche Seite der
Frage anbetrifft, er-
scheint uns die tiberzeu-
gende Beleuchtung der-
selben durch das Memo-
rial insbesondere fir die
Regierungen der beiden
vertragsschliessenden
Staaten von hoher Wich-
tigkeit. Ueberhaupt be-
leuchtet und begriindet
die vorliegende Schrift
das in Rede stehende
Projekt nach allen Sei-
ten, und was ihr dabei
einen ganz besonderen
Wert verleiht, ist, dass
die darin enthaltenen
Behauptungen nicht auf
blossen Annahmen be-
ruhen, sondern sich auf
ein Aufnahms- und Be-
obachtungsmaterial von
einerVollstandigkeitund
Reichhaltigkeit stiitzen,
| wie sie nicht immer zu Gebote stehen. Das Memorial bietet
daher auch selbst da, wo man mit dessen Schliissen nicht
ganz einverstanden sein sollte, jedenfalls den Boden fiir
eine solide und sachliche Diskussion der Frage.

Auf die einleitend behandelte Vorgeschichte der Rhein-
korrektion, der Bildung des Rheintals und den Beginn der
Schutzbauten am Rhein soll hier nicht naher eingetreten
werden, da diese schon in frithern Artikeln unserer Zeit-
schrift, so hauptsichlich in Band XV, Seite 19 u. ff. ,Ge-
schichtliche Darstellung der Rheinkorrektion“ von J. Wey,
eingehend behandelt wurden. Immerhin fiigen wir zur
Orientierung des Lesers in Abbildung 1 (S. 8) eine Ueber-
sichtskarte von der Ill bis zum Bodensee bei.

Zur Illustration der sich immer mehr verschlechtern-
den Verhiltnisse, d. h. der Verschotterung und Erhohung
des Flussbettes im Laufe der Zeit, wird im Memorial er-
wihnt, dass nach den Urkunden des Stadtarchives in Feld-
kirch auf dem Rhein zwischen dem Bodensee und Bauern
bei Hohenems (Abb. 1) ein reger Schiffsverkehr herrschte,
der mutmasslich um die Mitte des XVII. Jahrhunderts ein-
gestellt werden musste. Eine Schiffahrt war aber nur méglich,
wenn das Gefille nicht wesentlich tiber o,5°/y betrug, was
eine um etwa 4 m tiefere Lage der Flussohle gegeniiber
der heute bestehenden voraussetzt. In welchem Masse sich
aber die Verhiltnisse im Verlaufe der Zeit verschlimmert
haben, geht namentlich auch aus der stetigen Zunahme
sowohl an Stirke als an Zahl der Rheineinbriiche und der
daherigen Ueberschwemmungen hervor. So fanden z. B.
im Jahre 1848 im Bezirk Werdenberg allein 30 Einbriiche
statt. Als Hauptursachen dieser unhaltbar gewordenen Zu-
stinde werden die Entwaldung des Einzugsgebietes und das
bis in die Mitte des letzten Jahrhunderts betriebene un-
rationelle Korrektionssystem genannt.

Nachdem man die Ursachen dieser Erscheinungen
kennen gelernt, waren auch die Mittel zur Remedur ge-
geben; sie bestanden nach dem Memorial :

1. In der Wiederbewaldung des Einzugsgebietes zwecks
Bindung des Bodens, Aufsaugung des Wassers und Re-
duktion der Hochwassermenge.
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2. In Vorkehren zur Zuriickhaltung der Geschiebe in
den Rifen, \Runsen, Wildbachen und Bruchufern.

3. In Massnahmen zur Erleichterung des Wasserab-
flusses zur Beforderung der Abfuhr der Geschiebe und Ver-
hinderung von Rheineinbriichen auf der bedrohten Strecke
von der Tardisbriicke bis zum Bodensee durch Anlage zweck-
und regelmissiger Uferschutzwerke, Parallelbauten usw.

4. In Vorkehrungen zur Erleichterung der Abstossung
des Geschiebes durch Erhohung des Gefalles, Senkung von
Flusssohle und Wasserspiegel mittelst Verkiirzung des Fluss-
laufes, d. h. in Ausfiihrung von Durchstichen.

Da die Wiederbewaldung des Einzugsgebietes und die
Verbauung der Wildbache aber nur langsam zum Ziele
fiihren, musste vorerst die Herstellung von zweck- und regel-
massigen Uferschutzwerken forciert werden, um eine rasche
Sanierung der Verhiltnisse und die Beseitigung der stindigen
Ueberschwemmungsgefahr zu erreichen. Sowohl in Oester-
reich (1830) als auch im Kanton St. Gallen (1861) iiber-

Die Rheinkorrektion
und der Diepoldsauer Durchstich.
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Abb. 5. Talquerprofil bei Salez.
Masstab 1:25000 fiir die Lingen,”1 : 250 fiir die Hohen.

nahm der Staat das Wuhrwesen, das bisher noch den Ge-
meinden Uberlassen gewesen war. Die beiden Uferstaaten
vereinbarten die sogenannten Rezesslinien, nach welchen
die Wuhre vorgeschoben wurden und eine regelmissigere
Richtung und Lage erhielten. Dabei war jedoch eine ein-
heitliche Sohlenbreite als Grundlage nicht bestimmt worden, .
sondern es war nur die Einhaltung einer Minimalbreite
derselben vorgesehen. Man vermochte zu jener Zeit eben
eine konsequente und hinlédngliche Einschntirung des Fluss-
laufes noch zu wenig zu schitzen.

Die Hochwasserkatastrophen der Jahre 1868 und 1871
zeigten allzu deutlich, dass die angenommene Hoéhe von
3,60 m der Leitwerke tiber Niederwasser viel zu gering
war, indem die Hochwasser 5 bis 6 m tiber die Nieder-
wasser anstiegen. Entsprechend der immerwahrenden Er-
hohungen der Flussohle in den letzten Jahrzehnten mussten
auch die Dammbauten bestdndig erhdht und, um den unter-
irdischen Durchsickerungen und der damit verbundenen Ein-
bruchsgefahr zu steuern, landseits gut fundierte, stellenweise
sogar zwei- bis dreifache Bermen nebeneinander angelegt
werden. )

Am besten kennzeichnen die Talquerprofile (Abbildung 2
bis Abbildung 6) die Zustinde, die sich herausgebildet
hatten. Aus denselben ist ersichtlich, dass der’Rhein auf
einer erhdhten Lage, einem Grat, fliesst. Die Sohle, die
mit wenig Ausnahmen hoch, bis zu 4 s tber der;linkseitigen,
tiefsten Tallinie liegt, hat sich seit 1848 stark, stellenweise,
z. B. bei Buchs bis um 2 m erhéht. Wie die erwédhnten
Talquerprofile zeigen, stand der Spiegel des Hochwassers
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und das Land vor Versumpfung zu ret-
ten, wurden die Binnengewisserregu-
lierungen durchgefiihrt, indem man die

Die Rheinkorrektion und der Diepoldsauer Durchstich. von 1890, das nicht einmal zu den
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Verhiltnissen hervorgeht, hatte man
mit den ausgefithrten Bauten am Rhein
den beabsichtigten Zweck der Vertie-
! fung in befriedigender Weise durchaus
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Die Rheinkorrektion und der Diepoldsauer Durchstich.
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Ausmindung des Diepoldsauer Durchstiches

Lingenprofil laut Staats-
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mission von 1895.
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Einmundung des fussacher Qurchstiches

Lustenauer Kanal
Dornbirner Aach

Beidseitige Ufersenkungen am Rheintalischen Binnenkanal bei Montlingen, AZm 138 bis 139.

bringen soll, festgehalten, auch nachdem ihr geschitztester
Techniker (Ingen. Krapf) denselben in Abrede gestellt hat.

Die Ueberschwemmungen und Verheerungen in den
Jahren 1868 und 1871 {ihrten <u dem zwischen beiden
Uferstaaten am 19. September 1871 vereinbarten Praliminar-
vertrag. Nach diesem sollten nicht nur die beiden Durch-
stiche bei Fussach und Diepoldsau hergestellt, sondern auch
gleichzeitig eroffnet werden. Diese Gleichzeitigkeit invol-
vierte aber auch die Unmoglichkeit der Realisierung des Pro-
jektes, indem die Sohle zwischen beiden Durchstichen in
einer Lange von 4,7 km etwa 2 bis 21/, m hoher lag als
diejenige der anschliessenden Durchstiche. Die ganze An-
gelegenheit wollte deshalb nicht iber das Stadium der
Verhandlungen und Konferenzen hinaus kommen. Die
Hochwasserkatastrophen von 1888 und 1890, bei denen die
ganze vorarlbergische Rheinebene unter Wasser gesetzt
wurde, machten endlich diesem jahrzehntelangen Hinaus-
schieben und Verschleppen, dem Festhalten von Vorarlberg
an der von jedem Hydrotechniker verponten Gleichzeitig-
keitsklausel ein Ende und es kam im Jahre 1892 der
Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Oesterreich zu-
stande. Die hauptsachlichsten Bestimmungen desselben
wurden schon in unserer Zeitschrift Bd. XXXII, S. 19 u. ff.
behandelt. Die Gleichzeitigkeitsbedingung fiir die beiden
Durchstiche liess man insofern fallen, als vereinbart wurde,
der Fussacher Durchstich sei im sechsten, der Diepoldsauer
nach erfolgter Ausbildung der Zwischen-
strecke und Beschaffung der nétigen Vorflut
im elften Jahre, also eventuell fiinf Jahre
spater zu eroffnen.

Die im Staatsvertrag fiir den Diepolds-
auer Durchstich festgelegten Richtungsver-
haltnisse sind in Abbildung 1, die Hohen-
und Gefillsverhiltnisse in Abbildung 7 er-

fochten und besonders

als Retter aus aller Not hingestellt.

=3972,722 1.

den vorarlbergischen

Letztere

Gemeinden
haben auch

bis in die neueste Zeit zihe an dieser Idee, d. h. an dem
Nutzen, den der Diepoldsauer Durchstich fiir ihre Gegend

Abb. 8a. Normalprofil
laut Staatsvertrag.
Parallelgraben und Damm.

‘ Masstv;b 1:500,

= S o% W—-@%@;W,@e, sichtlich. Das angenommene Doppelprofil
it (Abb. 8a u. 8b) mit 120 7 Wuhr- und 260 m
Dammdistanz hat 3,5 7 Wuhr- und 8 m Dammhohe

iber der projektierten Sohle. Alle Boschungen sind zwei-
fiissig und der Damm erhalt landseits, 3 7 unter der
Krone, eine 5 m breite Kiesberme. Der Kiesmantel des
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Hile

Dammes, einschliesslich der Berme, sollte aus Sicherheits-
grinden durchschnittlich 2z tief fundiert werden. Die
Wuhrdistanz ist dann bei Ausfithrung des Fussacher Durch-
stiches auf 110 72 verringert worden; zugleich wurden aus
Sicherheitsgriinden die Werke am obern Ende des genann-

10,90

senkungen. Dies bildete dann die Veranlassung, im Torf-
gebiete des Diepoldsauer-Durchstiches versuchsweise ein
Dammstiick herzustellen. Im Oktober rgoo wurde mit der
Zufuhr des Ausfiillmaterials zum Probestiick am linksseitigen
Damm oberhalb des Schwellengrabens begonnen. Bei der
am 1o. Juli 19o1 gemachten Aufnahme betrug
die in den Boden versunkene Masse in den
einzelnen Querprofilen 165 bis 207,5%, von der
tber der Bodenfliche stehengebliebenen Auffiil-
lung (siehe Abb. 10). Selbstverstindlich musste
sich dieses Verhiltnis infolge der allmihlichen
Komprimierung des Torfes mit zunehmender Auf-
fallung vermindern. Wie aus der angefiihrten

Abb. 9. Normalprofil des '

Wuhrs im Torfgebiet. (Mehrkog\

Abbildung 10 ersichtlich, wurde der vom Damm-

bericht 1902.) — Masstab 1 : 250.

ten Durchstiches um 6o ¢z hdher gelegt.

Dem entspre-
chend ist dann auch im Jahre 1896 das Projekt fur den
Diepoldsauer Durchstich umgearbeitet worden.

Infolge der Forcierung in der Ausfihrung des Fuss-

Abb. 10. Sondierungen am

Versuchsdamm im Juli 1901

bei Hm 34 + s0.

d
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Masstab 1 : 500. Bul?
vof

Harizont 7m a BS

fuss 20 m entfernte, bereits erstellte Parallel-
kanal durch dieses Versinken des Probedammes
bis 1,5 m seitlich verschoben und dessen Sohle bis um
1 m gehoben.

Ebenso traten bei der Ausfithrung des Rheintalischen
Binnenkanals Erscheinungen zutage, die wegen den glei-

== ufnahme 1041 %/

: //

acher Durchstiches und der fir denselben erforderlichen
Mehrkosten konnte der Bau des Diepoldsauer Durchstiches
nicht derart geférdert werden, wie dies im Staatsvertrag
festgesetzt worden war.

chen Bodenverhiltnissen auch beim Bau des Diepoldsauer
Durchstiches sicher vorkommen und dort sowohl auf die
Art der Bauausfuhrung, wie auch auf die Kosten - bedeu-
tenden Einfluss haben werden. Sobald man den genann-

ten Kanal im Torfmoore bis zu einer ge-

Abb. Rechtsseitige Rutschung am Rheintalischen Binnenkanal

lings der S.B. B. bei Sennwald.

14.

Die Kosteniiberschreitung beim Fussacher Durchstich
betrigt bei einer Totalkostensumme von rund g Millionen
Franken annahernd 509/, Einen bedeutenden Anteil an
diesen Mehrkosten haben die daselbst aufgetretenen Damm-

7000~ - -

D

Hochwasser

wissen Tiefe (2 bis 4 m) ausgehoben hatte,
baumte sich die in der Sohle lagern_de
Torfschicht infolge des hydrostatischen
Druckes auf, bekam unz#hlige Risse, Spal-
ten und Schrunden, aus denen der unter-
halb liegende Laufletten heraufquoll. Die
unterhohlten Ufer stiirzten ein (Abb. 11,
12, 13), oder wo dieselben intakt blieben,
senkten sie sich bis um 2,0 m. Der ein-
gedrungene Letten musste entfernt werden
und erst durch Einbringen von Kies ge-
lang es, das regelrechte Profil herzustellen.
Es traten aber beim Bau des Rbheintali-
schen Binnenkanals auch Erscheinungen
auf, wie sie sicher beim Diepoldsauer
‘Durchstich in der Strecke unterhalb des
Torfgebietes, wo der Untergrund aus Kies
mit dartiber lagerndem Rheinletten be-
steht, vorkommen werden. So fanden im
ySchlauch“, wo der Rheintalische Binnen-
kanal durch den Bahnkodrper der Schwei-
zerischen Bundesbahnen, welcher an der
Basis 30 # misst vom Werdenberger Bin-
nenkanal getrennt ist, bei dem geringen
Ueberdruck von etwa 3 m durch die
unterliegende Kiesschicht Durchsickerungen
statt, die sich insofern hochst geféhrlich
gestalteten, als die tber dem Kies lagernde Lettschicht mit-
gerissen wurde und der Dammkérper ins Rutschen kam.
Dies diirfte umsomehr iiberraschen, als auf dem Bahndamm
seit bald 50 Jahren die Eiscnbahnziige zirkulieren und dess-
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_gerieten (Abb. 14).
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Abb, 11. Linksseitige Rutschung am Rheintalischen Binnenkanal bei Zm 80 4~ 95 bis Am 81 - 95.

“halb hitte vorausgesetzt werden konnen, der Damm wire
 hinlinglich zusammengepresst. Nur durch einen bis auf

die vorhandene Kiesschicht reichenden, {estgestampften
Kieskorper konnte dem Ausfliessen des Lauflettens begeg-

.net werden. Aehnliche Rutschungen zeigten sich: bei glei-

chen Untergrundsverhiltnissen oberhalb des 52 m langen
Tunnels, sodass dort infolge Durchsickerns ‘des Wassers
Sohle und Boschungen lebendig wurden und in Bewegung
(Forts: folgt.)

Zwei bemerkenswerte Schaltungen zur
Sicherung des Bahnbetriebes.
Von Dr. A. Tobler, Professor am eidg. Polytechnikum.

‘I. Die Blocksignale der Berliner Hoch- u. Untergrundbahn.

Wir diirfen wohl annehmen, dass einem grossen Teil
unserer Leser die im Jahre 1902 erdffnete Hoch- und Unter-

‘grundbahn in Berlin?), ein Meisterwerk der modernen Technik,

bekannt sei, wir verweisen tbrigens auf die seinerzeit er-
schienene, vorziiglich ausgestattete Festschrift des Reg.-Rates

“G. Kemmann.?) Die Einrichtung einer regelrechten Strecken-
blockierung erwies sich von vornherein als absolut geboten
‘und die Wahl des Systems fiel auf den vierfeldrigen Block
‘von Siemens & Halske, der in der Tat den hochsten An-
‘spriichen geniigt. In den erwahnten Publikationen finden

sich nur wenige Andeutungen tiber die Art und Weise des
Signalbetriebes; es ist auch seither unseres Wissens keine
ausfiihrliche Beschreibung der beztiglichen Anlage verdffent-

‘licht worden. Die letztere ist uns seit mehrern Jahren

‘genau bekannt durch Studien an Ort und Stelle und durch
die interessanten Demonstrationen, die uns die Herren
Reg.-Baumeister Pfeil und Schwerin, die Vorstinde der
Abteilung fiir Signalwesen im Etablissement Siemens &
Halske, wiederholt vorfiihrten, wofiir wir den beiden ge-
nannten Herren zu lebhaftem Danke verpflichtet sind.

; Wir setzen das Wesen der vierfeldrigen Blockierung
als bekannt voraus (zwei Felder fiir jede Zugrichtung, d. h.

1) Siehe Schweiz. Bauzeitung Bd. XL S. 99.
2) Berlin 1902, Jul. Springer,

fir Station A4 das ,Blockfeld“, das die Verriegelung bezw.
Freigabe des in der Zugrichtung liegenden Signalfligels
bewirkt, und fur Station B [Zugrichtung: A—2B] das ,End-
feld“, das dem Wirter anzeigt, ob sich ein Zug in der
Strecke befindet). Diese verhéltnismissig einfache Schaltung
war anfianglich fir alle Stationen der Hoch- und Unter-
grundbahn vorgesehen, immerhin mit der fiir den Betrieb
dusserst wertvollen Einrichtung, dass es vermieden wurde,
die Erde als Riickleitung zu beniitzen und dass zur Fern-
haltung der Starkstrome (Strome der Bahnmotoren und der
Beleuchtung) je zwei mit einander arbeitende Blockfelder
durch besondere (Kabel) Hin- und Riickleitung in einer
Schleife mit einander verbunden sind. Um nun auf den
Stationen der Weststrecke in Abstinden von nur 21/, Mi-
nuten fahren zu konnen, musste fir diese Stationen eine’
ganz eigentiimliche Schaltung gew#hlt werden. Auf dem
Abschnitte der Bahn ostlich von dem sogenannten ,Gleis-
dreieck“ (letzteres ist ausfiihrlich besprochen bei Kemmann
1. c.) reichen die Blockstrecken jeweilen von Bahnhofénde
zu Bahnhofende. Am Ende jedes Perrons befindet sich
das Streckenblocksignal (Fligel mit Kettenwinde auf der
oberirdischen Bahnlinie, rote [,Halt“] und griine [,Frei
Glithlampen fiir die unterirdische Linie). Zur Durchfiihrung
des Betriebes geniigt hier der gewohnliche vierfeldrige
Block, wie er in Scholkmanns trefflichem Werk?) und an
vielen andern Orten beschrieben ist, nicht.

Die Weststrecke der Bahn besitzt namlich fir jede
Station ein Einfahrts- und ein Ausfahrtssignal, was tat-
sichlich einer Blockstrecke: Einfahrtssignal-—Station—Aus-
fahrtssignal entspricht. Der Beschreibung dieser Betriebs-
anordnung soll nun das Folgende gewidmet sein, wobel wir
die Linie: ,Nollendorfplatz, ,Wittenbergplatz“, ,Zoolo-

gischer Garten“, ,Knie“ (zurzeit Endstation) ins Auge
fassen und zwar der Einfachheit wegen nur fir die eine
Zugrichtung.

Betrachten wir zunichst kurz die Ausriistung der vier
Stationen, die fiir die letzten drei Sektionen in der Ab-
bildung 1 schematisch dargestellt ist.

2) Eisenbahnbau der Gegenwart. IV. Abschnitt, Wiesbaden 1904.
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Abb. 12.

Nollendorfplatz. Vierfeldriger Block mit vier je zu
zwelen gekuppelten Blocktasten (1—2, 3—4); die vier
Felder haben die Bezeichnung: 1. Blockfeld (Riegelstange
wirkt auf die Winde des Ausfahrtssignals), 2. Einfahrtsfeld
(Riegelstange wirkt auf die Winde des Einfahrtssignals),
3. Endfeld, 4. Ausfahrtsfeld. Ausserdem sind zwei Schienen-
kontakte (Radtasten) vorhanden, die die Sperrung der
Druckstangen 1 und 2 betatigen.

Wittenbergplatz. Die Station hat dieselbe Ausriistung
und Felderbezeichnung wie die Station am Nollendorfplatz.

Zoologischer Garten. 7. Blockfeld, 8. Einfahrtsfeld,
9. Ausfahrtsfeld, 1o. Iindfeld. An Stelle der Fligelsignale
treten hier Glihlampen, deren Umschaltung durch die
Riegelstangen der Blocktasten 7 und 9 freigegeben oder
verriegelt werden; ausserdem ist mit den Tasten 7—8 ein
Sperrfeld verbunden, dessen Stange die selbsttitige Um-
schaltung der Ausfahrtslampen von ,grin“ auf ,rot“ zu
besorgen hat. Ferner zwei Schienenkontakte wie bei den
oben beschriebenen Stationen.

Knie. 1. Endfeld, 2. Einfahrtsfeld, 3. Ausfahrtsfeld.
Zwel Druckknopfsperren und zwei Schienenkontakte. Ein-
und Ausfahrts-Fliugelsignale.

Folgen wir nun der Fahrt eines Zuges, der von
Nollendorfplatz kommend, sich Wittenbergplatz nahert. In

Linksseitige Rutschung am Rheintalischen Binnenkanal bei Montlingen A 136 bis 138.

Nollendorfplatz (NV.-P.) ist das Blockfeld rot, der Austfahrts-
fliigel verriegelt, in Wittenbergplatz (J7.-P.) das Endfeld 3
rot. Durch Drehen der Einfahrtskurbel ¢ wird der Fliigel
E auf  Frei“ gestellt. Der Zug fiahrt ein und betitigt den
Radtaster /¢, dadurch wird der Elektromagnet s der Druck-
stange der Blockeinrichtung 3—4 erregt, letztere wird be-
weglich. Der Einfahrtsfligel £ wird auf ,Halt gestellt
und die Blocktaste 3—4 bedient. Das Endfeld 3 wird
weiss, das Einfahrtsfeld 2 rot und die Kurbel e verriegelt,
das Ausfahrtsfeld 4 rot und das Blockfeld der riickwarts-
liegenden Station N.-P. weiss. Der Zug wird abgelassen
und der Ausfahrtsfligel A4 auf ,,Frei gestellt. Sobald der
Zug den Radtaster fa passiert, wird mittels des Elektromag-
neten st die Sperrung in Blocktaste 1—2 aufgehoben.
Man stellt nun 4 auf ,Halt“ und bedient Blocktaste 1—=2.
Blockfeld 1 wird rot und Kurbel a verriegelt, Einfahrtsfeld
2 weiss und Kurbel ¢ heweglich, Ausfahrtsfeld 4 weiss und
Endfeld 10 in der vorwirtsliegenden Station (Z.-G.) rot.

Die Schaltung der wnterirdischen Station ,,Zoologischer
Garten'“ bietet besonderes Interesse und wir miissen, ehe
wir ,,unsern Zug weiter gehen lassen’, etwas bei derselben
verweilen.

AnStelle der Windenkurbeln treten zwei Lampenschalter,
von denen der rechte (¢ Abb. 1 u. 2) das mit einem Vor-

Die Blocksignale der Berliner Hoch- und Untergrundbahn.
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Schematische Darstellung der Signaleinrichtungen auf den Stationen «Wittenberg-Platz», «Zoologischer Garten» und <Kniea.
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