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schlechthin alles vermeintlich Feststehende an politischen
und kulturellen Werten fragwiirdig geworden ist und so
muss versucht werden, in einer Weise von den primitivsten
Fundamenten an wieder aufzubauen, wie man sich das noch
vor zwanzig Jahren nie gedacht hitte.

Die Aufgabe der kunstgeschichtlichen Erziehung an
der E. T. H. wird also sozusagen Laienpredigt sein miissen
mit stark kulturgeschichtlichem Einschlag, hierin bewusster-
massen ,unwissenschaftlich, d. h. auf das spezielle padago-
gische Programm der E. T. H. zugeschnitten. Man wird die
Gefahr des Dilettantismus, die jedem solchen Versuch un-
weigerlich anhaftet, in Kauf nehmen miissen, denn diese
Gefahr ist immer noch geringer als die der Beziehungs-
losigkeit, die sich unvermeidlicherweise zwischen der Mehr-
zahl der Studierenden und einer fachwissenschaftlich orien-
tierten Kunsthistorie einstellen miisste. Der Dozierende
muss zwischen Skylla und Charybdis durchzusteuern suchen,
denn einerseits muss die Beziehung alles Historischen zur
Gegenwart und womdglich unmittelbar zur Arbeit der
Studierenden und die nicht wegzudenkende Beziehung
alles Gegenwartigen zur Vergangenheit aufgezeigt werden;
anderseits tite man den Studierenden einen schlechten
Dienst, wollte man die Kunsthistorie dadurch sensationieren,
dass man sie auf die billigen Modeschlagworter der Gegen-
wart bezieht und unter dem Gesichtswinkel der gerade am
meisten marktgidngigen Theorien betrachtet. Wenn wir also
aus padagogischen Grinden eine vom Fach der Kunst-
historie aus gesehen bewusst unwissenschaftliche Behand-
lung des Stoffes fiir notwendig halten, ist damit nicht ge-
sagt, dass nicht die wissenschaftliche Beherrschung des
Stoffes und der Respekt vor der unwiderruflichen Einmalig-
keit jeder kiinstlerischen Leistung, die nicht zum blossen
Demonstrationsobjekt soziologischer Theorien degradiert
werden darf, auch hinter dieser Art von Darstellung stehen
muss: sie ist vielmehr gerade die Voraussetzung einer
solchen Behandlung.

Nicht darauf kommt es an, an der Hochschule ein
Fach mehr oder weniger zu pflegen, sondern darauf, mog-
lichst vielen Studierenden den Blick fiir Zusammenhinge
zu schérfen, die sie lehren, ihre Berufsarbeit von einem
tbergeordneten Standpunkt zu betrachten, der die Rolle der
einzelnen Leistung im Organismus des Gansen zeigt, von
woher das Einzelne erst seine Wiirde bekommt — und
seine Bescheidenheit. Peter Meyer.

Sicherungsmassnahmen gegen das Ueberfahren
geschlossener Eisenbahnsignale.

Von FRITZ STEINER, Dipl. Ing. E.T. H., Sektionschef bei der
Abteilung fiir Zugférderung und Werkstittedienst der SBB.

(Schluss von Seite 282.)

Das Zugsicherungssystem der Signum A.-G., Wallisellen.

Die Signum A.-G., Wallisellen vermeidet diesen
grundsitzlichen Nachteil durch rdumliche Trennung der
Erreger- von der Empfangswicklung. Die beiden Wicklungen
sitzen auf zwei Magneten, die an einer Traverse des Lauf-
raddrehgestelles der Lokomotive befestigt sind. Ihre Distanz
ist so gross, dass auch bei Voriiberfahrt an Eisenmassen
keine gegenseitigen magnetischen Stdrungen auftreten.
Auch Spannungsschwankungen konnen keine Betriebs-
storungen hervorrufen.

Das prinzipielle Schema (Abb. 6) zeigt den dauernd
von der Batterie B erregten Erregermagneten E;, der
in der Mitte des Fahrzeuges angebracht ist. Das Gleich-
stromfeld dieses Magneten erzeugt bei Voriiberfahrt am
Vorsignal in der Wicklung des dort befindlichen Ueber-
tragungsmagneten U, einen Wechselimpuls. Dieser Strom-
impuls durchfliesst bei geschlossenem Signal die Wicklung
des Uebertragungsmagneten Uy und erzeugt in ihm ein
magnetisches Wechselfeld, durch das sich der Empfangs-
magnet E, hindurchbewegt. In dessen Wicklung wird
dadurch ein kurzdauernder Stromimpuls induziert, der das
Empfangsrelais zum Ansprechen bringt, wodurch iiber
dessenKontakt die Warn- bzw. Bremsapparatur ausgelost wird.

Abb, 12, Ausfithrung der Strecken-Apparatur.

INDUKTIVE
ZUGSICHERUNG
SYSTEM SIGNUM

ZURICH-WALLISELLEN.

Abb. 6. Schema.

Markierung auf den Oszillogrammen 1u 2

Abb. 7. Theoretischer Verlauf
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Zur Erzielung der Abhingigkeit zwischen dem Ueber-
tragungsmagneten und der Stellung des Vorsignals dient
ein an diesem befindlicher Schalter S, der mit den beiden
Uebertragungsmagneten (Geleisemagneten) durch eine elek-
trische Leitung verbunden ist. Bei geschlossenem Signal
ist dieser Kontakt offen und die elektrische Uebertragung
vom Erregermagnet iiber die beiden Geleisemagnete nach
dem Empfangsmagnet kann unbehindert erfolgen. Bel
offenem Signal hingegen wird der Stromkreis der Geleise-
magnete durch den Kontakt Skurzgeschlossen. Dex: Empfangs-
magnet E, findet dann wihrend der Vorbe}fahrt ke:m
magnetisches Feld vor und das Empfangsrelais R‘ bleibt
in der Ruhelage. Diese Schaltung hat den Vorteil, 'dass
bei allfalligen Storungen in der Zuleitung nach dem Signal
oder am Signalschalter in jedem Fall eine Beeinflussung
des Empfangsrelais R eintritt, auch wenn das Signal auf
Fahrt stehen sollte. Hierdurch ist eine zwangsldufige
Ueberwachung der Streckenapparatur gewahrleistet.

Beim induktiven Gleichstromsystem ist also die Be-
wegung des erregenden gegeniiber dem erregten T(?ﬂ,
bezw. die dadurch hervorgerufene Aenderungsgeschwin-
digkeit des mit der ersten Uebertragungswicklung und mit
der Empfangswicklung verketteten magnetischen Flusses
massgebend fiir die Erzeugung des Empfangsimpulses. In
Abb. 7 ist in Abhingigkeit von der gegenseitigen Magnet-
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Abb. 14. Die beiden Geleisemagnete, iiber dem &dussern (Us)
der Empfangsmagnet (E;) am Lokomotiv-Drehgestell.

Abb. 8 (oben) und 9. Oszillogramme.
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d Ly
&
Erregergleichfeld induzierte Spannung Z; ist, wie das auf-
genommene Oszillogramm Abb. 8 zeigt, an der durch eine
strichpunktierte Linie angegebenen Stelle ebenfalls null.
Der von der Wechselspannung £; durch den zweiten
Uebertragungsmagneten getriebene Strom /; bestebt im
wesentlichen ebenfalls aus zwei, jedoch gegen E; phasen-
verschobenen Halbwellen. Die Phasenverschiebung betragt,
wie man erkennt, schon bei kleiner Geschwindigkeit nahezu
eine Viertelperiode und #ndert sich bei wachsender Ge-
schwindigkeit, also wachsender Frequenz nur unwesentlich.

Das Oszillogramm Abb. 9 zeigt die am Empfangs-
magneten herrschende Spannung £, und, wie schon Abb. 8,
den Empfangsstrom /J,. Die Frequenz dieses Stromes ist
etwas grosser als die des Uebertrager-Stromes /; und
betragt bei einer Geschwindigkeit von 5 km/h etwa
2,2 Hertz. Sie nihert sich mit wachsender Geschwindigkeit
stetig, spiter gradlinig einem Wert von rd. 21 Hertz bei
100 km/h. Als Zeitlinie dient auf den beiden Oszillo-
grammen die Kurve eines Wechselstromes von 50 Hertz.

Zur Verbesserung der Uebertragung wurden man-
cherlei Mittel versucht, wie Verschiebung der beiden Ge-
leisemagnete gegeneinander in der Fabrrichtung, Gleich-
richtung des Uebertragerstroms, Ersatz der kupfernen
Deckel des Magnetgehauses durch geeignete Isolierdeckel.
Abb. ro veranschaulicht den Erfolg der letzten, beibehal-
tenen Massnahme. Selbst bei den hochsten Geschwindig-
keiten ist, wie man sieht, die Ansprechsicherheit ausser-
ordentlich gross, sodass auf die Versetzung der Geleise-
magnete und Verwendung von Gleichrichtern verzichtet
werden konnte, wodurch die Streckenapparatur sich wesent-
lich vereinfacht und betriebssicherer wird.

Der im Empfangskreis induzierte Strom besteht bei
hoherer Geschwindigkeit im wesentlichen aus einer stetig
verlaufenden einseitigen Stromspitze, auf die das pola-
risierte Empfangsrelais durch einseitigen Ausschlag anspricht
(Abb. 11). Das Ansprechen besteht in einer mebr oder

also null. Die im ersten Uebertragungsmagneten vom

S 2 Sl Abb. 10. Strom-Maxima im Empfangs-Relais.
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Abb. 11. Oszillogramm des Stroms im Empfangsrelais bei Kupfer-
und bei Isolierdeckel.

weniger langen Kontaktdauer der Empfangsrelaiskontakte,
die fir das sichere Arbeitcn der Zugsicherungsapparatur
ausschlaggebend ist. Fir das sichere Ansprechen der von
der Signum A.-G., Wallisellen entwickelten Apparatur
geniigt zufolge Messungen im Laboratorium ein Impuls von
1 mA Amplitude und eine Kontaktzeit des Empfangsrelais
von 4 >< ro—3sek. Da, wie Abb. 11 zeigt, die kleinste
Impulsdauer im Betrieb ungefdhr 15 >< 1072 sek betragt,
besteht auch bei den hochsten vorkommenden Geschwin-
digkeiten noch eine grosse Ansprechsicherheit.

In Zusammenarbeit der technischen Abteilung der
Schweizerischen Bundesbahnen mit der Signum A.-G.,
Wallisellen, wurde nachstehend beschriebene Ausfiihrungs-
form fir die automatische Zugsicherung geschaffen. Die
Abb. 12 zeigt die Streckenapparatur. Diese besteht, wie
gesagt, aus dem empfangsseitigen Uebertragungsmagneten U,
in der Geleisemitte und dem erregerseitigen Uebertragungs-
magneten U,, der in Fahrrichtung immer an der linken
Geleiseaussenseite befestigt ist, sowie aus einem Kabel-
anschlusskasten und dem Schalter S am Vorsignal. Die
Leitungen von den Magnetwicklungen zum Kabelanschluss-
kasten sind in je einem armierten, vieradrigen Gummikabel
doppelt gefihrt. Ihr Anschluss und ihre Verlegung ist mit
Ricksicht auf die Erschiitterungen durch die Zugfahrt sehr
sorgfiltig durchgebildet und die Klemmen sind durch plom-
bierbare Deckel vor Eingriff und Beschidigung geschiitzt.
Vorn und hinten am Magnetgehiuse angebrachte Angiisse
verhindern das direkte Aufschlagen von herabhingenden
Zugteilen. Die Tatsache, dass in dreijahrigem Betrieb an
der Streckenapparatur keine einzige Storung auftrat, spricht
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fir deren zweckmissige Durchbildung und hat nicht zuletzt
ihren Grund in einem sorgfiltigen Vergiessen der Magnet-
wicklungen, womit diese vor Korrosion geschiitzt werden.

Die Lokomotivapparatur besteht aus dem {iber der
Geleisemitte befestigten Erregermagneten, den beiden je
nach der Fahrrichtung vom betreffenden Fiihrerstand aus
einschaltbaren Empfangsmagneten, dem Apparatenkasten, der
alle empfindlichen Apparate, wie Relais, Widerstande und
Kondensatoren vereinigt, und aus dem Sicherheitsapparat
far einméannige Bedienung. In jedem Fiihrerstand (Abb. 13)
befinden sich ausser den normalen Bedienungseinrichtungen
eine Wachsamkeitstaste, die vom Lokomotivfihrer her-
unterzudriicken ist, zum Zeichen, dass er das Vorsignal in
Warnstellung beobachtet hat, sowie eine griine Signallampe.
Als Stromquelle dient eine Batterie von 36 Volt.

Erreger- und Empfangsmagnet sind nebeneinander
auf gleicher Hohe am Drehgestell befestigt. Die Summe
ihrer Abstinde von den Geleisemagneten betrigt normal
2 mal 8o mm. Die gegenseitige Lage der Lokomotiv- und
Strecken-Aussenmagnete zeigt die Abb. 14. Aus dem Quer-
schnitt (Abb. 15) mit eingezeichneten Lokomotiv- und
Streckengeriten sowie den Begrenzungslinien des Fahr-
zeuges und des lichten Raumes ist ersichtlich, dass der
Zwischenraum zwischen dem Fahrzeugprofil und dem Licht-
raum bei diesem System der Zugsicherung frei bleibt,
wodurch Zerstdrungen, wie sie bei mechanischen Systemen
vorkommen k&énnen, vermieden werden.

Die Windungszahl der Erregermagnetwicklung ist
kleiner, diejenige der Empfangswicklung grosser als die
Windungszahl der Geleisemagnete. Die Magnetform ist
jedoch tberall die gleiche. Die Poldistanz betrigt 540 mm,
die der Geschwindigkeit angendhert proportionale Frequenz
betrigt bei 100 km/h rd. 21 Hertz. Die Wicklungen der
Lokomotivmagnete sind, wie die der Geleisemagnete, sorg-
faltig vergossen. Alle Leitungen zu den iibrigen Einrich-
tungsteilen sind in Rohre oder Kanile verlegt und an ihren
Enden fiir Montage oder Revision einheitlich gekennzeichnet.

Die Wirkungsweise der Zugsicherungsapparatur sei
an Hand des Schaltungsschemas (Abb. 16) erliutert, wobei
der Beschreibung der Beeinflussungsvorgang zu Grunde
gelegt wird.

Bei Vorbeifahrt am geschlossenem Vorsignal wird
entsprechend der Stellung des Absperrhahnes zum Fiihrer-
bremsventil (B. V. Hahnes) im Empfangsmagnet 246! oder
246!'ein kurzdauernder Strom induziert, der iiber den Kontakt
am Richtungsrelais 240 ¢’ oder ¢” das Empfangsrelais 240 d
erregt. Das polarisierte Empfangsrelais ist sorgfaltig durch-
gebildet und geniigt hinsichtlich elektrischer Empfindlich-
keit und mechanischer Unempfindlichkeit hohen Anfor-
derungen. Auf einen Impuls von etwa 15 >< 10—3 sek Dauer
und 1,25 m A Amplitude spricht es, wie gesagt, mit grosser
Sicherheit an, ohne von irgend welchen Erschiitterungen
der Lokomotive gestdrt zu werden.

Je nach der Richtung des Impulses wird der von der
Wicklung umschlossene Weicheisenanker des polarisierten
Empfangsrelais an seinem oberen Ende zum magnetischen
Nord- oder Siidpol, wodurch er sich zu dem entgegen-
gesetzt vormagnetisierten Polschuh hinbewegt. Dabei beriih-
ren die auf einer federnden Verlingerung des Ankers be-
findlichen Ankerkontakte die entsprechenden feststehenden,
einstellbaren Kontaktschrauben. Dadurch wird der Strom-
kreis des Zwischenrelais e, in dem der Schalter b und die
beiden Wachsamkeitstasten 242 liegen, geschlossen, wodurch
das Zwischenrelais zum Ansprechen kommt. Wegen der
sehr kurzen Kontaktdauer ist es notwendig, die Ansprech-
dauer zu verlingern. Man verwendet dazu in bekannter
Weise einen zur Zwischenrelaiswicklung parallel geschalteten
Kondensator, der den vom Empfangsrelaiskontakt kom-
menden kurzen Impuls gewissermassen aufspeichert und
ausgeglichen mit lingerer Wirksamkeit an das Zwischen-
relais weitergibt. Zur Dampfung der beim Laden des
Kondensators im ersten Augenblick auftretenden hohen
Stromspitze und zur Vermeidung von Funken am Empfangs-
relaiskontakt geniigt es, bei einer Kapazitit des Konden-

sators von 1o uF,
mit diesem einen
Ohm’schen Wider-
stand von 20 Q in
Serie zu schalten.
Nach  Ansprechen
des Zwischenrelais e
hilt sich dieses iiber
seinen Arbeitskon-
takt, der den Em-
pfangsrelaiskontakt
tiberbriickt, wihrend
sein  Ruhekontakt
gedffnet bleibt.

Der schwache
Stromimpuls des
Empfangsrelais  ist
somit in der dauern-
den sicheren Stel-
lungsinderung eines

robusteren, norma-
len Relais fixiert
worden.  Dadurch

erhilt man nun die
Moglichkeit, in be-
liebiger Weise, d. h.

mit beliebiger Stdrke

und Zeitverzége-  Abb. 13. Lokomotiv-Fithrerstand mit

rung weitere Vor- Wachsamkeitstaste W T und Signallampe SL.
)

ginge auszul$sen.

Vorerst wird mit dem Oeffnen des Zwischenrelaisruhe-
kontakts der Stromkreis des Hauptrelais 240 f (in dem
ausser dem Schalter b und dem Kontakt des Ueber-
wachungsrelais g ein Vorschaltwiderstand von rd. 300 Q
liegt) unterbrochen, sodass sein Anker abfillt. Den Unter-
brechungsfunken verhindert in bekannter Weise eine zu
den beziiglichen Kontakten von e und g parallel geschal-
tete Funkenldscheinrichtung von 2 uF und 20 Q.

Das Abfallen des Hauptrelaisankers leitet die nach-
stehend beschriebenen, zur Bremsung fiihrenden Vorgénge
ein. Es wird auf dem Fiihrertisch durch das Erléschen der
griinen Signallampe 244 kenntlich gemacht, indem ihr
Stromkreis (in dem sich ausser dem betreffenden Haupt-
relaiswechselkontakt der . Schalter b, die Wachsamkeits-
tasten 242 und der Kontakt ¢’ oder ¢” befinden) unter-
brochen wird. Zugleich wird iber den erwihnten Haupt-
relaiswechselkontakt der Stromkreis der Registriervorrich-
tung am Geschwindigkeitsmesser 243 angeschlossen, wo-
durch eine Markierung erzeugt wird. Diese Marken auf dem
Geschwindigkeitsdiagramm miissen bei spaterer Kontrolle
der Streifen vom Lokomotivfithrer verantwortet werden.

Durch das Abfallen des Hauptrelaisankers wird ferner
der Stromkreis des Sicherheitsapparates fiir einminnige
Bedienung unterbrochen. Im normalen Betriebszustand
verlduft er, ausgehend vom Fernbetitigungsschalter fir
Stromabnehmer 129 im Fihrerstand I, aber den Pedal-
schalter 180, den betreffenden Kontakt des Hauptrelais 240 f
zu der Magnetspule a im Sicherheitsapparat fiir einmannige
Bedienung 182. Wird die Spule a durch Unterbrechung
ibres Stromkreises — sei es durch den Pedalschalter 180
oder durch den Kontakt am Hauptrelais 240 f — stromlos,
so fallt der Anker ab, und das an ihm befestigte Zahnrad ¢
greift in die Schnecke ein, die von der Geschwindigkeits-
messerwelle aus angetrieben wird. Die Bremsung erfolgt
erst, nachdem das Zahnrad sich um einen bestimmten
Winkel gedreht hat, der einem Weg der Lokomotive von
9o bis 100 m entspricht. Gleichzeitig mit dem Einsetzen
der Bremsung schaltet, vom Kontakt b betatigt, der Haupt-
schalter 5 aus. Vorher jedoch — ungefahr nach 50 m
Lokomotivweg vom Augenblick der Entmagnetisierung der
Spule 182 a an gerechnet — wurde der Fihrer durch den
Summer 184 gewarnt, dessen Stromkreis von einem vom
Zahnrad c betitigten Kontakt geschlossen wird. Man will
durch diese Einrichtung den Lokomotiviiihrer erst noch
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laut und eindringlich warnen, um ihm Gelegenheit zu
geben, die automatische Schnellbremsung zu verhiiten.

Erkennt dagegen der Lokomotivfithrer am Erléschen
der griinen Signallampe oder an dem Erténen des Warn-
zeichens den Gefahrzustand, in den er durch Unachtsamkeit
geraten ist, so kann er durch sofortiges Driicken der
Wachsamkeitstaste das Zwischenrelais 240 e zum Abfallen
bringen, wodurch das Hauptrelais 240 { anzieht, den Sicher-
heitsapparat fiir einminnige Bedienung wieder einschaltet
und damit den Schnellbremsvorgang verhindert.

Normalerweise hat jedoch der aufmerksame Loko-
motivfihrer schon bei Voriiberfahrt am geschlossenen Vor-
signal die Wachsamkeitstaste zu driicken, wodurch das
Ansprechen des Zwischenrelais und damit das Abfallen des
Hauptrelais verhindert wird. Eine automatische Schnell-
bremsung tritt also nicht ein, und der Zug kann vom
Lokomotivfithrer ordnungsgemiss vor dem Hauptsignal
gestellt werden.

Der Erregerstromkreis, der von einem konstanten,
von der Batterie gelieferten Gleichstrom durchflossen wird,
ist durch das Ueberwachungsrelais 240 g dauernd iber-
wacht. Wird dieser Stromkreis, der vom Pluspol iiber die
Sicherung a, den Schalter b, den Erregermagneten 245
und die Spule des Ueberwachungsrelais 240 g zum Minus-
pol der Batterie verlauft, aus irgend einem Grunde, wie
z.B.infolge Unterbrechung der Batteriezuleitungen, stromlos,
so fallt das Ueberwachungsrelais ab, das Hauptrelais wird
stromlos und der Bremsvorgang setzt in der beschriebenen
Art und Weise ein.

Parallel zum Erregermagneten ist ein Trockengleich-
richter 240 h in Sperrschaltung geschaltet, der die beim
Ein- und Abschalten auftretenden Ueberspannungen ab-
leitet und damit eine Beschadigung der Magnetwicklung,
sowie der im Gleichstromkreis angeschlossenen Apparate
verhindert. — Da alle elektrischen Lokomotiven der SBB
mit zweil Fihrerstanden ausgeriistet sind, war es, wie er-
wihnt, notwendig, die automatische Zugsicherung fiir beide
Fahrrichtungen einzurichten, mit zwei Empfangsmagneten
rechts und links an der Lokomotive.

Im Falle einer Storung im Zugsicherungsapparat, die
nicht sofort behoben werden kann, wird er mittels des
Schalters 240 b ausser Betrieb gesetzt. Ein an diesem
vorhandener besonderer Kontakt tiberbriickt dann den am
Hauptrelais angebrachten Kontakt zum Sicherheitsapparat
fiir einmannige Bedienung, dessen Spule stromdurchflossen
bleibt, sodass keine Bremsung erfolgt. Eine Plombe an
diesem Schalter verhindert ein missbriuchliches Ausser-
betriebsetzen der Apparatur.

Der kleine Apparatekasten ist in leicht zuginglicher
Lage im Maschinenraum der Lokomotive an der Riickseite
eines Fiihrerstandes, wie der Zugsbeleuchtungsregler, mittels
dampfender Gummizwischenstiicke montiert, der Sicherheits-
apparat fir einminnige Bedienung aussen am Lokomotiv-
rahmen.

Zur Speisung der ganzen Einrichtung dient, wie
erwihnt, die vorhandene Batterie von 36 Volt. Bei 2,5 Amp.
Erregerstrom betrigt der gesamte Energieverbrauch rund
100 Watt. Diese kleine zusitzliche Leistung kann der
wihrend der Fahrt dauernd aufgeladenen Stromquelle ohne
weiteres entnommen werden.

Durch die beschriebene Zugsicherungsapparatur, die
in Verbindung mit einer Stromquelle auch auf Dampf-
lokomotiven Verwerdung finden kann, sollen die Signale
nicht ersetzt werden, die nach wie vor vom Lokomotiv-
filhrer genau zu beachten sind. Die automatische Zug-
sicherung dient als zusitzliche Sicherung und tritt nur
dann in Funktion, wenn der Lokomotivfiihrer die Stellung
der Signale iibersehen bezw. nicht erkennen sollte, oder
wenn er aus irgend einem Grunde handlungsunfihig ge-
worden ist.

Eine Erweiterung des Betriebsprogrammes in der
Weise, dass z. B. auch die Zuggeschwindigkeit zwischen
Vorsignal und geschlossenem Hauptsignal tiberwacht wird,
ist zur Zeit nicht vorgesehen, ist jedoch jederzeit durch
entsprechende Ausgestaltung der Zugsicherung moglich.

Der Wirkungsbereich der Zugsicherung ist z. Z. durch
die folgenden, dem Pflichtenheft der SBB entnommenen
Bedingungen festgelegt:
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1. Die Zugsicherung muss bei Geschwindigkeiten von
5 bis 125 km/h und Abstinden zwischen den Lokomotiv-
und Streckenmagneten von 50 bis 95 mm (im Ruhezustande
des Triebfahrzeuges gemessen) bei geschlossenem Vorsignal
sicher in Tatigkeit treten, darf dagegen bei offenem Vor-
signal, beim Driicken der Wachsamkeitstaste und wo keine
Streckenmagnete liegen, bei keiner der genannten Geschwin-
digkeiten und Magnetdistanzen ansprechen.

2. Die Zugsicherung muss bei Schwankungen der
Spannung der Gleichstromquelle zwischen 32 und 45 V
bei den unter 1. angegebenen Bedingungen einwandfrei
arbeiten.

3. Schwankungen der Aussentemperatur von — 25
bis 4- 500 C darfen das richtige Arbeiten der Zugsicherung
unter den in 1. und 2. genannten Bedingungen nicht storen
und keine Nachregulierung der Apparate notig machen.

4. Die Einrichtung darf bei Geschwindigkeiten von
o bis 125 km/h durch die auf den Triebfahrzeugen der
SBB vorkommenden Erschiitterungen, durch die auf elek-
trischen Triebfahrzeugen auftretenden elektrischen . und
magnetischen Felder und durch auf der Strecke ausserhalb
des Lichtraumprofils vorhandene Eisen- oder Stahlteile —
vorausgesetzt, dass der normale Luftabstand von 8o mm
eingehalten wird — nicht beeinflusst werden, weder im
Sinne der Hinderung, noch der unbeabsichtigten Ver-
ursachung der Wirkung.

Entwicklung der automatischen Zugsicherung der Signum
A.-G., Wallisellen.

Der Gang der Entwicklung der hier beschriebenen
Zugsicherung sei nachstehend kurz skizziert.

Den Anstoss zu dieser Entwicklung gab das Bellenzer
Eisenbahnungliick im April 1925, das schlaglichtartig das
Fehlen der selbsttitigen Verbindung zwischen Strecke und
Lokomotive hervortreten liess, indem die Abteilung far
den Zugfdrderungs- und Werkstattedienst bei der General-
direktion der SBB, die sich bis dahin darauf beschrinkt
hatte, die von verschiedenen Lindern auf diesem Gebiet
im Gang befindlichen Versuche aufmerksam zu verfolgen,
dadurch veranlasst wurde, sich an den betr. Untersuchungen
aktiv zu beteiligen. Nach eingehender Prifung der vor-
handenen Systeme entschied sie sich fiir das Prinzip der
elektromagnetischen Uebertragung der Signale, als das
entwicklungsfihigste Prinzip.

In geringerem Umfang wurden zuerst Versuche mit
drahtloser Signaliibertragung vorgenommen. Die Appara-
turen waren: Auf der Lokomotive ein Relais mit Ver-
stairkung und eine um die Lokomotive isoliert gelegte
Antenne, auf der Strecke eine neben dem Geleise in rd. 1 m
Hohe isoliert angebrachte Antenne von etwa 20 m Linge.

Die Nachteile dieses Systems (grosse Empfindlichkeit
der Apparatur und, infolge der notig werdenden Verstarkung
des Relais, zusitzliche Stromkreise auf der Lokomotive,
und auf der Strecke: Versperrung durch die Antenne und
die leichte Moglichkeit einer Beschadigung derselben
u.a.m.) waren indes so augenfillig, dass von weitern Ver-
suchen Abstand genommen wurde.

Ferner wurden entsprechend dem prinzipiellen Schema
von Abb. 17 mit besonders dazu gebauten Lokomotiv- und
Geleisemagneten unter Verwendung eines Kipprelais Ver-
suche vorgenommen, die zwischen 10 bis 100 km/h im
allgemeinen ein gilinstiges Resultat ergaben, zugleich aber
erkennen liessen, dass es bei der gewahlten Anordnung
voraussichtlich kaum moéglich sein wiirde, durch eine blosse
Aenderung der Grossenverhiltnisse der Apparatur den
Anforderungen des Betriebs Geniige zu leisten, und die
betreffenden Versuche wurden daher abgebrochen.

Obschon also dieseVersuche nicht zum Ziel fihrten,
ergaben sich doch aus den dabei gemachten Beobach-
tungen und der Ermittlung der in Betracht kommenden
Grossen, als: Schaltung der Wicklungen, Windungszahlen,
Luftspalt, Lage der Magnete in- und ausserhalb des Ge-
leises, Einfluss von Eisenmassen u.a.m., fir die weitere
Untersuchung des Problems wertvolle Anhaltspunkte, die

es ermoglichten, in der Folgezeit an dasselbe mit klarem
Blick far die Losungsmoglichkeiten heranzugehen und die
nachfolgenden Versuche bedeutend abzukiirzen.

Da nun aus den angegebenen Griinden die Aussichten
auf eine befriedigende Loésung nur gering waren und
inzwischen &hnliche Ldsungen von den Siemens-Schuckert-
werken Berlin ebenfalls versucht, aber auf Grund geanderter
Bedingungen der Deutschen Reichsbahnen wieder fallen
gelassen worden waren, so wurde die Untersuchung auf
eine neue Basis gestellt, gemiss dem Vorschlag von Ober-
ingenieur Loosli von der Signum A. G., Wallisellen, den
Geleisemagneten zu unterteilen. Dadurch gelang es dann in
der Tat, die vorher unvermeidlichen Stromstdsse bei offenem
Signal vollstandig zum Verschwinden zu bringen und damit
die eigentliche Losung des Problems anzubahnen.

Nach eingehenden Laboratoriumsversuchen fanden
dann am 12. Januar 1927 auf der Strecke Bern-Thun die
ersten Versuchsfahrten mit der dem genannten Vorschlag
entsprechend gebauten Apparatur statt. Dabei unterschied
sich das allgemeine Schema vom jetzigen in der Haupt-
sache dadurch, dass dem Empfangsrelais Verstirkerlampen
vorgeschaltet waren. Da zusitzliche Stromkreise eine un-
liebsame Komplikation der Anlage auf der Lokomotive
bedeuten, war man bemiiht, das Schema weiter zu verein-
fachen, was denn auch nach neuen Untersuchungen, die
zur Neuberechnung der Magnete und Neukonstruktion des
Empfangsrelais fiihrten, Gber Erwarten gut gelang, sodass
das Empfangsrelais seit Anfang 1929 direkt betitigt wird.

Nachdem sich solchergestalt herausgestellt hatte, dass
die beschriebene Schaltung zum Ziele fiihren werde, indem
die prinzipiellen Schwierigkeiten damit als Gberwunden
gelten konnten, wurde im Juni 1930 die Station Giimligen
beidseitig mit Geleisegeriten und die Lokomotive No. 10677
mit der entsprechenden Apparatur ausgeriistet, um das
System moglichst allseitig auf seine Beeinflussbarkeit durch
Stérungsursachen, die im Betrieb moglicherweise auftreten
konnen, systematisch zu untersuchen. So wurde das
Empfangsrelais beim Befahren von Eisen- statt Holzschwellen,
beim Fahren iiber Weichenherzstiicke, beim Passieren eiserner
Briicken, beim Vorbeifabren an auf der Strecke lagernden
Eisenmassen u. a. m. tiberwacht.

Auf Grund der befriedigenden Resultate wurden dann
in der Folgezeit alle 14 Vorsignale der Versuchsstrecke
Bern-Thun und fiinf weitere Lokomotiven fiir den eigent-
lichen Probebetrieb eingerichtet. Einige dieser Lokomotiven
haben eine Zeitlang auf allen Strecken des SBB-Netzes
verkehrt, um allfillige lokale Geleisebeeinflussungen bei-
zeiten aufzufinden und
moglichst bald zu besei-
tigen. Zur Zeit sind die
Strecken- und Lokomotiv-
76 gerate zum Teil fiinf, zum
il Teil drei Jahre ohne alle
Instandstellungs-Arbeiten
im Betrieb.

Durch den folgeschwe-
ren Zusammenstoss Iim
m Gitschtunnel sah sich
; die Generaldirektion der
SBB veranlasst, die Ent-
scheidung iiber die Ein-
fihrung der Zugsicherung
zu beschleunigen. Die
Wahl des Systems erfolgte
durch Expertise.

Die miteinander konkurrierenden Systeme waren: Das
elektromagnetische System ,Signum*, das unter dem Namen
,Krokodil“ bekannte, in #hnlicher Form besonders in
Frankreich eingeftihrte elektromechanische System und ein
in zwei Ausfithrungsarten — fiir gefederte und ungefederte
Aufhangung — konstruiertes mechanisches System.

Um die letztgenannten Systeme untereinander und mit
,Signum* vergleichen zu kénnen, wurden sie versuchsweise
in Betrieb genommen: das ,Krokodil“ (Abb. 4 u. 5, S. 281)

%y 5
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.....

Abb. 17. Schema einer Versuchs-
Anordnung mit Kipprelais.
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Kantonales Spital-Areal auf dem ,Arlibongut* bei Chur (schraffierte Fliche).
Uebersichtskarte 1 :40000. — Mit Bewilligung der Eidg.Landestopogr., 19. Juni 1934.

in Miinsingen im 1. Quartal 1933; die Apparatur des
mechanischen Systems (Abb. 1 und 2, S. 280) in Biimpliz
bezw. Winterthur im Juni bezw. Juli 1933, unter gleich-
zeitiger Ausriistung je einer Lokomotive mit den entspre-
chenden Apparaturen.

Im 2. Quartal 1933 ging dann bei der Generaldirektion
der SBB noch ein Vorschlag ein auf eine Zugsicherung
nach elektromagnetischem Prinzip, die in der Ausfihrung
mit dem seinerzeit von den SBB ausprobierten und seit-
her verlassenen System mit einem einzigen Geleisemagneten
Aehnlichkeit aufwies und — wie sich an den zur Erprobung
der Apparatur vorgenommenen Versuchsfahrten heraus-
stellte — sich auch in ihrer Wirkungsweise &hnlich ver-
hielt. Die Versuche mit dieser Apparatur konnten nicht zu
Ende gefiihrt werden, da eine lingere Probezeit unerléss-
lich gewesen wire.

Auch die Versuche mit den Apparaturen ,Krokodil“
und des mechanischen Systems liessen erkennen, dass die
Feststellung der storenden Einflisse, die das Hineinragen
der Apparatur ins Profil bei diesen Systemen im Sommer
infolge der Ausbesserungsarbeiten am Oberbau, im Winter
infolge von Eis und Schnee zur Folge haben kdnnte, noch
Jahre erfordert hitte.

Da nun, abgesehen davon, dass unter den obwaltenden
Umstinden diese Zeit nicht zur Verfiigung stand, indem
der Ruf nach vermehrtem Schutz immer lauter wurde, von
den genannten Systemen gegeniiber dem bereits auspro-
bierten und den aufgestellten Bedingungen entsprechenden
System ,Signum® keinerlei Vorteile zu erhoffen standen,
wurden die betreffenden Versuche anfangs November 1933
abgebrochen und von der Generaldirektion der SBB
dem Verwaltungsrat das System ,Signum* zur Einfiihrung
empfohlen und von diesem in der Sitzung vom 1. Dezem-
ber 1933 genehmigt. Die Bauperiode, die Mitte dieses
Jahres beginnt, umfasst drei Jahre.

Die Entwicklung des zur Ausfiihrung gelangenden
Zugsicherungssystems war nur moglich durch die verstind-
nisvolle und durch nichts beirrbare Zusammenarbeit der
Beteiligten. Der Verfasser mochte hier auch insbesondere
der A. G. Signum Wallisellen und ihrem Oberingenieur
H. Loosli seinen Dank aussprechen far die Bereitwillig-
keit, mit der sie ihm zu diesem Artikeldas einschligige
Material zur Verfiigung stellten.

Wettbewerb fiir ein biindnerisches
Kantonsspital auf dem Arlibongut in Chur.

Unter ,im Kanton Graubiinden heimatberechtigten
Architekten“, sowie den ,mindestens seit 7. Januar 1932
im Kanton Graubiinden niedergelassenen Architekten“ hat
der Reg.-Rat diesen Wettbewerb am 20. September 1933
ausgeschrieben. Als Bauplatz ist das rd. 57000 m? mes-
sende Arlibongut (auf nebenstehender Uebersichtskarte
schraffiert), stidlich der kantonalen Irrenanstalt Waldhaus,
dem Kanton von dem Biindner H. Herold (in Paris) ge-
schenkt worden. Das Spital ist als Zentralkrankenhaus
fir den ganzen Kanton aufzufassen, als Hauptglied der
bestehenden Bezirkspitaler und Heilanstalten. Neben den
allgemeinen medizinischen und chirurgischen Abteilungen
soll es je eine Spezial-, Gynaekologische-, Kinder-, Abson-
derungs-, Tuberkulose- und Privat-Abteilung erhalten, Assi-
stenten- und Schwesternwohnungen, Rontgeninstitut usw.,
insgesamt 235 Krankenbetten, dazu 40 Kinderbetten. Ein
eingehend studiertes Vorprojekt und Gutachten von Prof.
O. Salvisberg (Ziirich) ergab bei 265 Krankenbetten 4,439
Mill. Fr. Baukosten; das Gutachten und Vorprojekt Salvis-
berg (im Masstab 1:200) lagen zur Einsicht auf (vergl.
Isometrie Seite 297), woraus sich die auffillige Aehnlich-
keit der pramiierten Projekte erklirt.

Auf einige bei diesem Wettbewerb nachtréglich zum
Vorschein gekommene bedauerliche Unregelmissigkeiten
(Heranziehung nicht teilnahmeberechtigter Mitarbeiter durch
beruflich z. T. unbekannte junge Bewerber, woriiber
die Untersuchung noch nicht abgeschlossen ist, kommen
wir nach Erledigung der dokumentarischen Berichterstat-
tung zurick.

Aus dem Bericht des Preisgerichts.

Dem Sanititsdepartement des Kantons Graubiinden wurden
innert der verlangten Frist 37 Projekte eingereicht [von denen Nr. 8
,Konzentration® wegen Unvollstindigkeit ausgeschlossen werden
musste]. Das Kantonsbaumeisteramt hat die Entwiirfe in Bezug auf
die Erfiillung folgender Programmbestimmungen einer technischen
Vorpriifung unterzogen: 1. Vorhandensein der verlangten Pline.
2. Kubische Berechnung. 3. Uebereinstimmung mit den Vorschriften
des kantonalen und des stiddtischen Baugesetzes und den im Wett-
bewerbsprogramm genannten besondern Bedingungen. 4. Erfiillung
des Programms in Bezug auf Anzahl und Grdésse der verlangten
Gebiude und Riume, Lage der einzelnen Abteilungen, Zuginge
usw. — Dieser Bericht wurde den Jurymitgliedern zugestellt. Es
ergibt sich daraus, dass mehrere Projekte den im Programm ge-
stellten Anforderungen nicht entsprechen.

Montag, den 30. April 1934, vormittags 9 Uhr tritt das Preis-
gericht in der kantonalen Turnhalle in Chur zur Erdifnungssitzung
zusammen. Anwesend sind folgende Herren: Ordentliche Mitglieder:
Arch. O. R. Salvisberg, Prof. E.T.H. (Ziirich), Vorsitzender des Preis-
gerichts; Arch. W. Pfister (Ziirich); Kantonsbaumeister A. Ewald
(St. Gallen) ; Kantonsbaumeister ]. E. Willi (Chur); Dr. med. A. Fonio,
Pris. der irztl. Expertenkommission (Langnau, Bern); Dr. med.
G. v. Deschwanden, Dir. des Kantonsspitals Luzern; Dr. med. Hans
Frei, Dir. des Inselspitals, Bern. — Ersatzpreisrichter: Architekt
H. Leuzinger (Ziirich). — Mitglieder mit beratender Stimme : Reg.-
Rat Dr. Rob. Ganzoni, Chef des Sanititsdepartements (Chur), Dr.
med. D. Scharplaz (Chur), Dr. med. ]. Barth (Chur), Stadtprisident
Dr. Ad. Nadig (Chur), Stadtprisident ]. Zyndel (Maienfeld), Dr. med.
J. B. Cathomas (llanz). — Herr Dr. Nienhaus (Davos) ist am Er-
scheinen verhindert. Das Prokokoll fithrt Dr. C. Jecklin, Sekretir
des kantonalen Sanititsdepartements.
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