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Bahn-Sicherungseinrichtungen mit Achsenzahlern
Von Ing. R. ZAUGG, Sektionschef SBB, Bern

Neuzeitliche Entwicklungen im Eisenbahnsicherungswesen
haben auch die Achsenzédhleinrichtungen zu hoher Vervollkomm-
nung gebracht und deren Verwendung fiir Sicherungszwecke
gefordert. Der Grundgedanke dieser Einrichtungen besteht darin,
auf einen Geleiseabschnitt einfahrende Zugachsen an einem Zihl-
werk selbsttédtig aufzidhlen zu lassen, die aus dem Abschnitt
ausfahrenden Achsen ebenso an einem zweiten Vergleichszdhl-
werk in derselben Apparatur, oder sie werden am einzdhlenden
Zdhlwerk selbst wieder riickwérts abgezéhlt. Stimmt die Aus-
zdhlung mit der Einzdhlung iiberein, so ist der meist nicht iiber-
sichtliche Streckenabschnitt als von Zugachsen frei zu betrachten.
Von dieser Ueberpriifung wird die Moglichkeit erneuter Fahrt-

stellung des die Strecke deckenden Signales durch Handstellung

oder selbsttdtige Stellung abhingig gemacht.

Es ist darnach fiir den gesuchten Zweck nicht erforderlich,
die Zahl der Achsen als solche zu registrieren, es geniigt, wenn
sie fiir den Vergleich in Form eines Weges (z. B. durch Winkel-
drehung zweier sich nachfolgender Zeiger, oder Vor- und wieder
Riickwirtsdrehung desselben Zeigers) ausgedriickt wird. Der
Zidhler besitzt ein Schaubild, an dem die Funktion und die wieder
eingetretene Normal- oder Nullstellung beobachtet werden kann.
Desgleichen ergibt sich aus dem Weg des Zeigers, bzw. aus der
Achsenzahl die ungefidhre Lénge des Zuges, was als Voranzeige
fiir die Bereitstellung der Aufnahme langer Giiterziige in Dienst-
geleise beniitzt wird. Neueste Zidhlwerke zeigen die Zihlung
direkt in Ziffern, sie konnen derart auch fiir Sonderfille (Sam-
melbetriebe) dienen.

Nach dem Gesagten geniigen die Achsenzihler hauptsichlich
dem gleichartigen Zweck wie die sog. Schienenstromkreise, die
zwar die Besetzt- und Freimeldung der Streckenabschnitte noch
vollkommener erfiillen. Der Vollstédndigkeit wegen sei deren
Prinzip kurz erwéhnt.
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Abb. 1. Schema der Schienenstromkreise

Die Schienenstromkreise werden gebildet, indem die beiden
Fahrschienen (Abb.1) gegeneinander durch Verwendung teer-
getrdnkter Holzschwellen und durch Herstellung von Isolier-
stossen an den Streckenabschnitten isoliert werden. Am Anfang
der Isolierstrecke wird ein Relais, an ihrem Ende eine in Dauer-
ladung stehende Batterie geringer Spannung an die Fahrschienen
angeschlossen. Fahren Zugachsen auf die Isolierstrecke, so wird
das sténdig unter Stromschluss stehende Relais R kurzgeschlos-
sen, es ldsst seinen Anker abfallen, der mit elektr. Steuerung
das die Strecke deckende Signal solange auf Halt legt, als die
Strecke besetzt ist. Auch Schienenbriiche #ussern sich durch
Unterbrechung des Stromkreises in gleicher Weise. Auf der
Strecke in das Geleise gehobene Fahrzeuge (Draisinen, Roll-
wagen) decken sich durch selbsttiéitige erzwungene Haltstellung
des Signales. Drosselspulen im Schienenstromkreis verhindern
Einfliisse aus dem Fahrwechselstrom.

Durch Polwechsel der Batterie oder Verwendung verschie-
dener Impulsgeber in Verbindung mit besonders abgestimmten
oder polarisierten Relais lassen sich gleichzeitig weitere Ab-
héngigkeiten unter den Streckensignalen erreichen. Im Ausland
wird auch Hochperioden-Wechselstrom (abweichend von der
Wechselzahl des Fahrstromes und dessen Harmonischen) als
Geleise-Speisestrom beniitzt; er erfordert indessen besondere
Stromerzeuger, teure Impedanzverbinder an Stelle blosser Isolier-
stésse und Zweiphasen-Motorrelais mit zusitzlicher Leitung fiir
den in der Phase verschobenen Hilfstrom.

Die Geleisestromkreise konnen in der Ueberwachung als
Liniensystem angesprochen werden, jede Stelle der Strecke wird
stdndig liberwacht. Nicht so beim Achsenzéhler, der durch am
Anfang und am Ende der Strecke am Geleise befindliche Z#hl-
geber nur die ein- und ausfahrenden Radachsen registriert und
somit ein Punktsystem verkorpert. Der Geleisestromkreis ist in
seinem Aufbau an Einfachheit, daher auch an gleichméssig zu-
verldssiger Wirkung und geringem Unterhalt dem Achszdhler
iiberlegen, er verlangt meist kleinere Erstellungskosten, wo be-
reits Holzschwellenoberbau besteht. Die Achsenzéhler erfordern
eine teurere, umfangreichere und delikatere Apparatur, die natur-
gemiss mehr Storungsquellen unterliegt. Wenn trotzdem der
Achsenzéhler seine Mitgeltung behilt, so sind es folgende Griinde:

1. In der Schweiz herrscht der Eisenschwellen-Oberbau aus
preislichen und auch technischen Riicksichten vor; bei der Er-
stellung von Schienenstromkreisen ist oft der Ersatz der Eisen-
schwellen durch Holzschwellen nétig, was pro m Bahnlédnge einer
Ausgabe von etwa 50 Fr. entspricht (Stand bei Kriegsausbruch).
Versuche betr. Isolierung der Fahrschiene auf Eisenschwellen
durch Isolierzwischenlagen sind im Gange.

2. Wird eine Fahrschiene in Abschnitten isoliert, so muss
bei elektrischer Traktion die andere den Fahrstrom allein fiihren.
Zur Sicherheit gegen Zerstorungen durch Ueberleitungen, beson-
ders bei Fahrstromkurzschliissen und in langen felsigen Tunneln,
wo der Anteil der Erdriickleitung gering ist (dazu viele wich-
tige gefédhrdete Kabel parallel dem Geleise liegen), sind kupferne
Umfiihrungseile grosseren Querschnittes anzulegen, was die An-
lage ebenfalls verteuert.

3. In Bahnhofen mit vielen Weichen und Kreuzungen kénnen
auch kiirzere Isolierabschnitte nicht immer angeordnet werden,
wéhrend die Z#dhlgeber meist gut unterzubringen sind.

4. Durch Wegfall isolierter Schienen fiir Fahrstrassen-Auf-
16sungen bleiben ldngere Geleisestrecken nutzbar.

5. In Tunneln mit stetig durch Sickerwasser durchnisster
Bettung, bei Bremsstaub- und Kohlenstaubablagerung lidsst sich
nicht immer ein geniigender elektrischer Bettungswiderstand fiir
die- Anordnung isolierter Schienen erreichen.

6. Dauernde Versandung der Geleise ist der Wirkung iso-
lierter Schienen nachteilig.

Die erste praktische, betriebsméssige Anwendung von Achsen-
zdhlern iiberhaupt erfolgte auf Vorschlag des Verfassers im
Jahre 1915 bei den SBB auf Grund ldngerer vorgidngiger Ver-
suche im neuen Hauenstein-Basistunnel fiir die Unterteilung
der 10 km langen Blockstrecke Olten-Tecknau in zwei Block-
abschnitte (Beschrieben in «SBZ» Bd. 69, S. 81%, 1917). Die stin-
dige Personalbesetzung der Zwischenblockstelle im damals noch
durch den Dampfbetrieb raucherfiillten Tunnel wurde durch die
selbsttitige Riickmeldung des Zugschlusses mittels Achsenzihler
vermieden. Jene Anlage forderte das Interesse und das Studium
am Achszdhlproblem auch in Deutschland und England.

Hemmende Hindernisse in der Entwicklung der Apparatur
bot die Durchbildung eines zuverldssig wirkenden Mittels fiir
die Aufnahme jeder Achseinwirkung am Geleise. Jeder Spur-
kranz, ob neu oder durch Abniitzung ausgeschafft, leicht oder
schwer, bei gebremstem oder rollendem Rad, bei kiirzestem Rad-
abstand und grosster Fahrgeschwindigkeit musste in genau ab-
gegrenzter Einzelwirkung seine Zahlung liefern. Diese Schwierig-
keiten hielten die Fachleute von der Anwendung der Achsen-
zéhler zuriick.

Von verschiedenen konstruktiven Abarten durch den iiber
die Schienen hinausragenden Spurkranz mechanisch bewegter
Kontaktgeber blieb bis heute der in Abb.2 abgebildete Pedal-
kontakt im Gebrauch. Je nach dem Radzustand wird beim Be-
fahren das Pedal drei bis zehn Millimeter hinabgedriickt und
schliesst mit einer Kontaktanordnung einen Stromkreis. Die
wirksame Pedallinge ist 25 cm, die Wirkzeit des gelieferten
Stromimpulses bei 100 km/h Fahrgeschwindigkeit etwa 1) oo 8-
Zwischen zwei in etwa 1 m Abstand sich folgenden Radachsen
muss zur Unterscheidung der Zidhlungen ein geniigender Ruhe-
abstand eintreten, die Pedalbewegung darf somit nicht mehr als
[so 8 Zeit beanspruchen. Der Pedalfederriickdruck entspricht
etwa 80 kg, womit eine zufillige Betiitigung durch darauftre-
tendes Personal vermieden wird.
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Abb. 3. Gedffneter Abb. 4.

Geschlossener
Handblockapparat mit Achsenziihler der Simplontunnel-Blockstelle

Als Empfangsapparat, der den Zédhlvorgang zuverldssig auf-
nehmen und festhalten muss, dient ein Schrittschaltwerk. Die
Stromimpulse erregen ein Magnetpaar, dieses zieht den Anker
an und riickt den einen von zwei (im Ruhestand sich {iiber-
deckenden) Zeigern entsprechend der Achsenzahl vorwérts. Der
zweite Zeiger wird durch ein zweites Magnetsystem beim Aus-
zdhlvorgang, d. h. wenn der Zug die Blockstelle verldsst, nach-
geriickt. Die Zeiger steuern elektrische Kontakte und wirken
auf die Blockapparatur derart ein, dass ein zweiter Zug erst in
die Blockstrecke gelangen kann, wenn der Zéhler fiir den ersten
Zug aus der Ruhelage (Gleichstellung der Zeiger) heraus und
wieder in diese iiberging. Das Z&hlrad hat 200 Teilungen, was
der Speicherungsmoglichkeit dieser Achsenzahl entspricht.

Zdhlapparat und Pedalkontakt der vorbeschriebenen Anord-
nung sind noch in Betrieb in Verbindung mit dem Handblock-
apparat der Streckenblockstation (Zwischenblockstelle) fiir den
Simplontunnel, ferner fiir die Sicherung der einspurigen Strecke
Bern-Ausserholligen mit tédglich rd. 200 Fahrten. Abb. 3 zeigt
den Apparat der Simplontunnel-Blockstelle in gedffnetem,
Abb. 4 in geschlossenem Zustand.

Der Zwischenblock der Simplon-Tunnelmitte wird in Brig
bedient, von wo aus auch die Block-Lichtsignale auf die Ent-
fernung von 10 km mit den in Abb. 4 unten sichtbaren Griff-
schaltern auf Fahrt oder Halt gestellt werden. Die Schalter sind
durch mechanische Sperren vom Stand der Streckenblockfelder
und die Bedienung der letztgenannten wieder ist vom Stand der
Achsenzidhler abhéngig gemacht. Die Stellung der Blocksignale
wird an optischen Meldern in Brig riickgemeldet. Stimmen, nach-
dem der Zug die erste Blockstrecke (Brig-Tunnelmitte, bzw. fiir
die umgekehrte Fahrrichtung Iselle-Tunnelmitte) verlassen hat,
die Zahlungen nicht iiberein, so darf ein zweiter Zug in diese
Strecke erst nachfolgen, wenn der erste am Ende der zweiten
Blockstrecke auf der Endblockstation (Iselle bzw. Brig) ange-
kommen ist und von dieser das Eintreffen des Zugschlusses tele-
phonisch riickgemeldet wurde. Am Zihlapparat ist alsdann eine
Plombe zu l6sen, der Zdhler am Handtaster in Normalstellung
zu bringen, wonach der Block bedient und das Signal fiir einen
zweiten Zug wieder gedffnet werden kann. Diese Z#hlapparatur
ist wie die anfédngliche Olten-Tecknau, desgleichen die als be-
kannt vorauszusetzende allgemein bei der SBB in Verwendung
stehende Wechselstrom-Handblockapparatur von der Hasler A.G.

in Bern erstellt worden.
*

Der zunehmenden Fahrgeschwindigkeit, Hiufigkeit und Lidnge
der Ziige hielten die mechanischen, durch das Rad bewegten

Abb. 2. Mechanisch bewegter Pedal-Kontaktgeber

Pedalkontakte fiir das erforderliche genaue Arbeiten ungeniigend
Stand, besonders auf der sehr stark befahrenen Hauensteinlinie.
Bei tédglich 80 Ziigen mit je durchschnittlich 60 Achsen erfolgen
monatlich rd. 150000 Betétigungen eines Pedalkontaktes. Die
vordem dort beniitzten gleichen Pedalkontakte, wie sie am Sim-
plon noch dienen, wurden deshalb vor einigen Jahren durch von
der Firma Signum A.G. in Wallisellen entwickelte induktive

Zihlgeber (Geleisemag-
nete) ersetzt. Fahrschiene
Diese in Abb. 5 im | i

Prinzip angedeuteten in-
duktiven Zihlgeber am
Geleise erfahren beim
Durchlauf der Réder
keine Beriihrung, es fin-
det deshalb auch kein
davon herriihrender Ver-
schleiss statt.

Auf einen permanenten Magneten NS aus hochwertigem
Magnetstahl (rd. 800 Oersted Feldstirke) werden an die gegen
die Fahrschiene gerichteten Pole gebldtterte Weicheisenkerne
aufgesetzt. Diese tragen Wicklungen. Beim Durchlauf des Rades
tritt der Spurkranz zwischen die Pole und die Schiene, es ent-
steht zuerst ein verstdrkter Kraftfluss durch die Kerne, der in
der Wicklung einen Stromimpuls in der einen Richtung erzeugt,
beim Radaustritt eine Feldschwéchung, die einen Impuls umge-
kehrter Richtung bewirkt. Dieser féllt besonders bei grosserer
Fahrgeschwindigkeit schwicher aus und kann durch Trocken-
Gleichrichterelemente ganz ausgeschieden werden, um reine
Gleichstromimpulse zu erhalten; der Nutzimpuls jedoch erleidet
daraus einen ungiinstigen Spannungsabfall. Die derart erzeugten
Impulse vermdchten einen Zédhlapparat und dazu noch liber Fern-
leitungen bis 20 km nicht direkt zu betétigen; es entstehen bei
etwa 5V Spannung Stromstédrken von nur 2 bis 15 Milliampére.
Das Oszillogramm Abb. 6 gibt ein Beispiel der erhaltenen Impulse
bei 75 km/h Fahrgeschwindigkeit.

Dieses Resultat wird erhalten von zwei in Serie geschalteten
Magneten, von denen je einer dem andern gegeniiber an der
zweiten Fahrschiene angebracht ist. Die Anordnung hat den
Vorteil, dass in der Fahrt im Geleise hin und her pendelnde Fahr-
zeuge moglichst gleichméssige Impulse liefern; entfernt sich ein
Fahrzeug vom einen Magneten, so tritt es dafiir ndher an den
andern heran. Abb. 7 zeigt einen solchen Impulsmagneten in ge-
offnetem Zustand, Abb. 8 die Anordnung beider Magnete im
Geleise mit den zugehorigen Kabelanschlussgarnituren. Der
induktiv erzeugte Strom ist abhéngig von der Fahrgeschwindig-
keit des durchrollenden Rades und wird bei unter 5 km/h lie-
gender Geschwindigkeit zu gering, um die Aufnahmeapparate
noch sicher betédtigen zu koénnen.

Zum Impulsrelais

Abb. 5. Indukt. Zdhlgeber (Geleisemagnet)
der Signum A. G., Wallisellen

Imin§ =456mA

Imas =712,2

Abb. 6. Zihlimpulse bei 76 km/h Fahrgeschwindigkeit (System Signum)
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Abb. 7.

Impulsmagnet (gedffnet) System Signum

Zur Aufnahme der Zihlimpulse werden sehr empfindliche,
polarisierte Schnelltelegraphenrelais verwendet. Diese schalten
ihrerseits wieder den viel stédrkeren Strom fiir die Betédtigung
der Achsenzdhler (etwa 0,2 A bei 150 bis 220 V). Der Minimal-
strombedarf der Relais ist etwa 2 m A, der Kontaktdruck 5 bis
10 gr, der Schaltweg blos 0,1 mm. Gutabgestimmte Loschfunken-
anordnung zu den Schaltkontakten ist Bedingung. In Abb. 9 ist
ein solcher doppelter Relaissatz geodffnet wiedergegeben; zur
Verhinderung von Staubzutritt ist das Relais gekapselt, zur
schnellen Auswechselbarkeit mit Steckvorrichtung versehen
(links oben in Abb. 20, S. 263).

Eine weitere Form der Gleichstrom-induktiven Geberanord-
nung von Hasler A. G. Bern stand gleichzeitig mit vorbeschrie-
bener in Versuch. Bei dieser besitzt ein gebldtterter Weicheisen-
kern, dessen eine Seite magnetisch leitend an den Schienenfuss
angeschlossen ist, eine Impulswicklung und eine Erregerwicklung
(Abb. 10). Der Luftspalt ist bei dieser nur einmal zu iiberbriicken,
der nicht erregte Magnet hat keine nachteilige Wirkung auf
Zugsicherungsapparate auf der Lokomotive. Die Anordnung
liefert wesentlich stdrkere Impulse als mit Dauermagnet und es
ist keine Abnahme des Magnetismus mit der Zeit zu befiirchten,
sie erfordert aber vermehrte Leitungen und Speisgleichstrom
von gleichméssig unverédnderter Spannung. Schwankungen der
primédren Seite erzeugen sekundidr im Geberkreis einen Stor-
impuls, das Ein- und Abschalten des Erregerstromes muss durch
besondere Vorkehren wirkungslos gemacht werden. Wegen zu
hoher verwendeter bzw. zur Verfiigung gestandener, einseitig
dauernd verbundener Speisespannung von 220 V und Kondens-
wasserbildung, zufolge starker Wiarmeunterschiede im Geber-
geh#duse am Geleise, entstanden Korrosionschdden an der Wick-
lung. Anderweitige Inanspruchnahme hat die Firma an der Ver-
vollkommnung der Apparatur gehindert, sodass bisher endgiiltige
Anwendungen nicht erfolgten. Oszillogr. Abb.11 gibt die Wirkung
des 3 Wagen-Leichttriebzuges mit Geleisemagneten Syst. Hasler
wieder. Fiir Fehlzdhlung ungeniigende Storungsimpulse rithren
von Kraftfeldern der Motorzuleitungen am Triebwagen her.

An Stellen, wo stillstehender oder schleichender Verkehr
vorkommt, reicht der induktive Gleichstrombetrieb nicht aus, fiir
diese Zwecke sind weiterhin mechanische Geber, sogenannte Rad-
taster, erforderlich.

Die Verwendung von Wechselstromerregung fiir den induk-
tiven Geber wiirde die Unzuldnglichkeit des Versagens unter
5 km/h beseitigen. Mit der {iiblichen Frequenz von 162/, bzw.
50 Hz wire aber nicht auszukommen, weil bei grossen Fahr-
geschwindigkeiten der Einsatz des Impulses in die wirkungslose
Uebergangstelle des Erreger-Wechselstromes durch die Nullinie
fallen kann. Die Frequenz miisste wesentlich erh6ht werden und
wiirde fiir die Speisung besondere, stdndig laufende und gleich-
miéssig wirkende Umformer erfordern. Auch die Empfangsappara-
tur wiirde verwickelter, sodass sich wirtschaftlich das Gebilde
gegeniiber dem mechanischen, einigen Unterhalt erfordernden
Geber nicht rechtfertigt.

v Iriebwagen
Hotorteltung 455mA

v 116 km/h

100~/5

Abb. 11. Zihlimpulse vom SBB-Dreiwagen-Leichttriebzug (Syst. Hasler)

Abb. 8.

Impulsmagnetpaar im Geleise

Z. Imp.-Relsis
Erregung

Abb. 10. Indukt.Zihlgeber
System Hasler A. G., Bern

Der mitder induktiven Geber-
anordnung verwendete Dreh-
feldzdhler ist aus einem Sonder-
bediirfnis entstanden. Seine
Entwicklung ist aus dem Zu-
sammenhang heraus vorweg
zu nehmen. Anforderungen,
wie sie fiir hin- und hergehende
Bewegungen beim Rangierverkehr auftreten, oder wie sie beim
Auffiillen und Entleeren von Kopfgeleisen vorkommen (Anwen-
dung fiir die Bahnsteiggeleise Ziirich HB), kann der Hubanker-
zéhler ohne verwickelte Relaisschaltungen nicht geniigen.

Die Aufgabe fiihrte zur Durchbildung des Drehfeldempfédngers
in Verbindung mit einem richtungs-empfindlichen mechanischen
Geber am Geleise. Die richtungs-empfindliche Wirkung wird
durch entsprechendes Aneinanderreihen mehrerer Stromstdsse
in verschiedener Reihenfolge erzielt. Nach Abb. 12 dienen zur
Aufnahme des Raddruckes sechs Auflauf-Federpakete, die in
einem Gussgehduse fest eingespannt sind und mit ihrem freien
dusseren Ende dicht ausserhalb des Schienenkopfesin das Strecken-
profil hineinragen. Der normal iiber die Schiene hinausragende
Spurkranz driickt die 14 bis 16 mm iiberstehenden Federn beim
Befahren hinab. Bei ausgelaufener Bandage und deshalb gros-
serem Filhrungsspiel im Geleise kénnten in der Fahrt hin- und
herpendelnde Fahrzeuge die Federn unzuverldssig erreichen;
eine in Abb. 12 sichtbare Fiihrungschiene auf der Geleiseinnen-
seite gewdhrleistet daher eine gleichmissige Betédtigung. Die
Federpakete stehen einzeln durch Stossel mit je einer Kontakt-
vorrichtung im Innern des Geh&duses in Verbindung.

Der einmotorige Drehfeldzédhler besitzt eine sechspolige Feld-
anordnung, in der ein achtpoliger Anker lduft. Abb. 13 zeigt
schematisch die Wirkungsweise, Abb. 14 den Z&hler selbst. Zwei
gegeniiberliegende Feldpole, N, 8, sind Dauermagnete, die iibrigen
zwei Polpaare sind mit Erregerwicklungen versehen, die durch
die Stromschliisse der Schienenkontakteinrichtung beeinflusst
werden. Normal wird der Anker von den Dauerpolen N, S, fest-
gehalten (Stellung 1—5). Eine Achse, die sich in der Pfeilrich-

Abb. 9. Polarisierte Schnelltele-
graphen-Relais Signum (gedffnet)

Abb. 14.
Drehfeldzihler (gedffnet)

Abb. 12, Richtungsempfindlicher Einmotoriger

mechanischer Geber am Geleise
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Abb. 13. Wirkungschema des einmotorigen Drehfeldzihlers

tung der Kontakteinrichtung nédhert, schliesst zuerst Kontakt a;
das Polpaar A4-A wird erregt, die Ankerzidhne 4—8 werden in
das entstehende Feld, das stdrker wirkt als die Dauermagnete,
hineingezogen.

Gleichzeitig werden die Zédhne 3 und 7 in den Anzugbereich
des Polfeldes B-B geriickt. Wird anschliessend auch Kontakt b
betédtigt und Polpaar B-B erregt, so treten die Z&hne 3 und 7
teilweise in dessen Feld ein, ohne dass die Zdhne 4 und 8 das
noch bestehende Feld 4-A ganz verlassen konnen. Sie nehmen
wéhrend des gemeinsamen Schlusses beider Kontakte eine sym-
metrische Mittelstellung zwischen den beiden Polpaaren A-4
und B-B ein.

Wird Kontakt @ von der Achse verlassen und gedffnet, so
verschwindet das Feld 4-A; die Zadhne 4 und 8 werden frei-
gegeben und 3 und 7 treten ganz in das Feld B-B ein. Wird
auch Kontakt b verlassen, so verschwindet auch Feld B-B, die
bereits in den Anzugbereich des Dauerfeldes NS gelangten Zdhne
2 und 6 werden in dieses gezogen und dort festgehalten. Die
Ankerstellung entspricht Abb. 13 rechts, ist aber gegen diese um
einen Zahn in Rechtsdrehung vorwérts geriickt und hat am Z&hl-
werk eine Achse eingez#éhlt. Liuft die Achse auf der Schiene
in umgekehrter Richtung, so erfolgt auch die Bewegung des
Polrades in umgekehrter Richtung: die Achse wird wieder aus-
gezdhlt. Auch wenn die Kehrbewegung der Achse an irgend
einer dieser Zwischenstellungen iiber den Kontakt einsetzt und
beliebig wiederholt wird, folgt der Anker riickwirts wie vor-
wirts jeder Zustandsdnderung in der Kontaktbefahrung auch in
den einzelnen Bewegungsphasen zwangldufig. Der Antrieb des
Ziffernzdhlwerkes mit drei Zahlenrollen erfolgt wie bei Ver-
brauchzidhlern iiber ein Kegelradgetriebe. Der Nullstellungskon-
takt wird durch eine Isolierrolle gesteuert, die bei Nullstellung
des Zihlers in eine Aussparung am Laufkranz einféllt und die
Leitung schliesst bzw. o6ffnet.

Wechseln auf einem Geleiseabschnitt an beiden Enden gleich-
zeitig Mandverfahrten ein und aus, so kann auch der einmotorige
Drehfeldzdhler die Ueberwachung des Freizustandes dieses Ab-
schnittes nicht mehr erfiillen. Den gewiinschten Zweck erreicht
man dagegen mit einem Doppelzdhler mit zwei Drehfeldmotoren
nach Abb. 15. Der eine Motor M 1 ist mit einem Radtaster Sk 1
am einen Geleiseende, der andere M 2 mit einem solchen Sk 2 am
andern Geleiseende oder zusitzlich an einem nicht gleichzeitig
befahrenen Abzweiggeleise verbunden, Sk 3. Die Antriebmotoren,
das Zihlwerk und der Nullstellungskontakt sind gleich wie am
einfachen Zéhler.

-Die beiden Motoranker W1 und W 2 {iibertragen ihre Be-
wegung iiber die Kegelradgetriebe K 1/K 2 bzw. deren Wellen
C und D und Kegelrad K 3 auf das Kegelrad K j, das als Diffe-
rentialtrieb in der Scheibe des Zihlerantriebrades Z gelagert
ist. Durch die Drehung eines Triebes, z. B. C rollt sich das
Rad K} am feststehenden Rad K 3 des Triebes D ab und bewegt
entsprechend das Rad Z, es erfolgt nach dem Drehsinn von C
am Zihler eine Ein- oder Auszdhlung. Bewegen sich beide Mo-
toren mit gleicher Geschwindigkeit und im selben Sinne, z. B.
beide ausz#dhlend, so dreht sich K j auf seiner Welle nicht, das
Rad Z wird mit gleicher Drehgeschwindigkeit, wie sich die beiden
Kegelrdder K 3 bewegen, mitgenommen, also doppelt so schnell
als wenn nur ein Motor liefe. Zdhlt ein Motor ein, der andere
gleichzeitig aus, so erfolgt entsprechend dem umgekehrten Dreh-
sinn der beiden Kegelrdder K 3 eine doppelte Drehgeschwindig-
keit des Differentialrades K j, dieses bleibt aber oOrtlich stehen,
das Rad Z bleibt still, oder es bewegt sich nur entsprechend
einer allfdlligen Geschwindigkeitsdifferenz zwischen C und D.

Das Uebersetzungsverhiltnis ist derart gewihlt, dass einer
vollstdndigen Umdrehung des Rades Z eine Zdhlung von 20 Ach-
sen entspricht. In der Grundstellung des Zéhlers trifft die Bein-
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Abb. 15. Doppelzihler mit zwei Drehfeldmotoren

rolle R auf eine Aussparung Sp am Laufkranz des Rades Z,
desgleichen auf eine solche am Laufkranz des daneben stehenden
Hilfsrades H, das lose auf der Achse C sitzt und von der Zah-
nung der mittleren Zehnerzédhlrolle mitgenommen wird. Der
Kontakt U, der die Freigabe des Geleises bewirkt, ist in Grund-
stellung des Zihlers geschlossen. Mit der ersten einzédhlenden
Achse wird er durch das Rad Z, das die Beinrolle aus der Aus-
sparung hebt, unterbrochen. Nach einer Umdrehung des Rades Z
(20 Achsen) trifft dessen Aussparung wieder auf die Beinrolle;
die Zehnertrommel des Zihlwerkes wurde jedoch mit der Auf-
zdhlung 10 bereits eine Stelle vorwérts geschoben, dadurch auch
das Hilfrad H, das nun die Beinrolle stiitzt. Es wére also die
Auszdhlung von 200 Achsen erforderlich, um erneut eine Gleich-
stellung der Rédder Z und H zu bewirken, gleich der maximal
vorgesehenen Speicherfdhigkeit.

Fihzoklung Gdlerzug 5557 Atrolo - Goscheres
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Abb. 19. Geleise- und Uebertragungs-Impulse vom Relais Airolo



7. Dezember 1940

263

ximum und bewirkt auch hier ein Magnet-
feld. Der Rotor dreht sich weiter im Uhr-

JR1

43

Durch das Nieder-
driicken und Drehen
eines Hilfsknopfes
wird das eine Trieb-
werk bewegt und es
lasst sich der Zihler
aus unstimmiger Lage
richtig stellen.

£ 3

AR 1

Abb. 18. Streckenblock Goschenen-Airolo

Es ist nun auf die Verwendung des Drehfeldempfingers zu
induktiv wirkenden Gebern zuriickzukommen. Da es sich hierbei
um Zugschlussmeldungen von Streckenposten aus handelt, also
um in der Richtung gleichmissig verlaufende Fahrten, kommt
nur der einmotorige Drehfeldzéhler in Betracht.

Der induktive Geber liefert, wie gesagt, pro Achse nur einen
nutzbaren Stromimpuls. Eine Kunstschaltung erméglicht aber,
mit Hilfe eines Kondensators den einen Stromstoss in zwei kurze
aufeinanderfolgende zu zerlegen und dadurch die Spulenpaare
in der gewollten Reihenfolge zu erregen. In der Abb. 17 sind
K1 und K 2 sogenannte Stosskondensatoren, K § dient zur Fun-
kenléschung an den Kontakten der Impulsrelais JR 1 und JR 2.
Zur Verhiitung von Schwingungen bei der Ladung bzw. Ent-
ladung der Stosskondensatoren sind Ohmsche Dadmpfwiderstdnde
eingebaut. T und II sind die Impulskreise fiir die Ein- bzw.
Auszédhlung.

Beim Befahren des Impulsgebers I wird der Kontakt am
Relais JR 1 umgeschaltet, es treten im Zihlwerk zwei Strom-
schliisse auf. Der eine geht iiber die Feldspulen 4-4 und einen
Dampfwiderstand W 1 nach dem Stosskondensator K1, wodurch
dieser aufgeladen wird. Der Ladungstoss erregt die beiden
Spulen A4-4; das entstehende Magnetfeld iiberwiegt jenes der
Dauermagneten NS, die Zédhne 1 und 5 werden angezogen. Der
zweite Stromweg geht iiber den Dampfwiderstand W 2 nach den
Spulen B-B zum Minuspol. Nachdem der Stosskondensator 1
geladen ist, erreicht der Strom durch die Spulen B-B sein Ma-
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Abb. 17. Binfach-Drehfeldempfinger
in Verbindung mit den Impulsmagneten

Renens: Auszahlung — Shnellevg Rt normal —>
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zeigersinn, Zéhne 4 und 5 und 1/8 stellen

sich zwischen die Magnetfelder A-A bzw.
i B-B. Nach Verlauf des Impulses kehrt der

Relaisanker JR 1 in seine Normallage zu-
+ riick. Der zuerst beschriebene Stromkreis
wird unterbrochen, A-4 werden unmagne-
tisch, der Stosskondensator K 1 entlddt sich
iiber den in Ruhe befindlichen Relaiskon-
takt JR 2, Didmpfwiderstand W 2 und Mag-
netspulen B-B; deren Magnetfeld bleibt
iiber die Entladezeit bestehen. Die Zihne
4/8 drehen sich ein wenig weiter nach
rechts, wodurch Z&dhne 3/7 sich dem Dauer-
magnetfeld NS ndhern. Nach vollzogener
Entladung des Stosskondensators 1 ver-
schwindet Magnetfeld B-B, die Zidhne 3/7
werden vollstédndig in das Dauermagnetfeld
NS hineingezogen und dort bis zum né&ch-
sten Impuls festgehalten. Durch diesen Vor-
gang wurde eine Achse eingez#dhlt. — Die
Auszdhlung erfolgt analog, wobei die Mag-
a netspulen B-B zuerst erregt werden und
JR1 die Rotordrehung in umgekehrter Richtung
erfolgt.

Grundsétzlich in der Abhédngigkeit der
Zihler zum Hand-Streckenblock, der Fern-
steuerung der Signale und in der Bedienungsweise ist die
Anlage Olten-Tecknau unverdndert und gleichartig der An-
lage im Simplon. Im selben Sinne wirkt die 1938 angeord-
nete Unterteilung der 16 km langen Blockstrecke im Gotthard-
tunnel in zwei Blockabschnitte. Der Blockapparat in Géschenen
(Abb.18) mit je einem Drehfeldzdhler fiir den ersten Strecken-
abschnitt jeder Fahrrichtung steht in Verbindung mit induk-
tiven Geleisemagneten in Goschenen, auf der Tunnelblock-
stelle und in Airolo. Die durch Fahrstrominduktion beeinflussten
und selbst kapazitiv ddmpfenden Fernleitungen erlauben nicht,
das Impulsrelais in Goschenen durch die bei beschridnkter Fahr-
geschwindigkeit der Ziige in Airolo erzielten Impulse zu beté-
tigen. Diese wirken auf ein Zwischenrelais in Airolo, das mit
12 V Batterie-Spannung die Impulse nach Gdschenen weitergibt.
Abb. 19 zeigt die oszillographische Aufnahme der Geleiseimpulse
fiir einen nach Goschenen ausfahrenden Giiterzug, sowie die
Uebertragungsimpulse nach Goschenen, in denen die Vibrationen
der Fahrleitunginduktion 162/, Hz auftreten.

Eine weitere Anwendung der Achsenzdhler erfolgte in der
kiirzlich in Betrieb gesetzten automatischen Streckenblockanlage
Lausanne-Renens, wo das Geleise noch auf Eisenschwellen liegt.
Die Strecke der umgekehrten Fahrrichtung Renens-Lausanne
dagegen besitzt Holzschwellenoberbau, der automatische Block
fiirdiese Fahrrichtung
beruht auf dem Ge-
leisestromprinzip. Die
Signale der Zwischen-
blockstelle gehen ab-
héngig vom Freizu-
standder Folgestrecke
selbsttétig auf Fahrt.
Abb. 20 zeigt den ge-
offneten Apparaten-
schrank der automa-
tischen Blockstelle
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Abb. 21. Auszihl-Magnetimpulse und Zihlerimpulse in Renens
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Abb. 20. Automatische Blockstelle Malley
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Abb. 1. Alter Holzpflasterboden
aus Rundlingen

Malley, Abb.21die Oszillogramme der Zédhlimpulse von den Geleise-
magneten, ferner die Stromimpulse auf den Zidhlapparat selbst
und schliesslich die selbsttédtige Abschaltung des Impulsgebers
durch eine kurze isolierte Schienenstrecke nach vollzogener Aus-
zdhlung in Renens. Im Oszillogramm sind von links nach rechts
die Lokomotive mit sieben Achsen, dann anschliessend acht vier-
achsige Drehgestellwagen zu erkennen. Fiir die Streckensicherung
(grosse Fahrgeschwindigkeit) sind induktive Geber verwendet,
sie werden normal fortlaufend in gleicher Richtung befahren
und sind je etwa 50 m hinter den betr. Signalen an das Geleise
gesetzt, sodass sicher mit Befahrgeschwindigkeiten von {iiber
5 km/h gerechnet werden kann.

Ein weiterer Drehfeldzdhler mit richtungsempfindlichem
Radtaster dient zur Ueberpriifung des freien oder besetzten
Zustandes des Ausfahrgeleises zur offenen Strecke durch Ma-
noverfahrten, stehen gebliebene Fahrzeuge usw. bei unsichtigem
Wetter. Er geniigt den Anforderungen fiir Rangierbewegungen,
langsame Fahrten und Hin- und Herbewegung der Fahrzeuge.

Die induktiven Zihlanlagen fiir Olten-Tecknau, Gdschenen-
Airolo, Hauptbahnhof Ziirich sowie die gesamte automatische
Blockanlage Lausanne-Renens sind durch die Schweizerische
Stellwerkfabrik Signum A. G. in Wallisellen geliefert worden.

Ueber Holzpflaster-Boden

Von HCH. EGG, Direktor der Schweiz. Gesellschaft flir Holzkonservierung,
Zofingen

[Die Tatsache, dass heute noch die widersprechendsten An-
sichten und Vorschriften iiber Liefern und Verlegen solcher
Boden anzutreffen sind, veranlasst uns zur Aufnahme dieses
Aufsatzes. Ungeachtet des Umstandes, dass sein Verfasser ein
bestimmtes Imprignierverfahren vertritt — das iibrigens von
uninteressierter Seite als sehr gut beurteilt wird — diirften seine
Ausfithrungen der Fachwelt niitzlich sein. Red.]

Holzpflasterboden sind seit langer Zeit im Gebrauch. Sie
sind gesund, warm und schallddmpfend, dazu von einer gewissen
Elastizitdt und Isolationsfdhigkeit. Unter bestimmten Verhilt-
nissen, wie z. B. in Hufschmieden, Kesselschmieden, mech. Werk-
stitten usw. werden Bretter-Boden mit ihren liegenden Jahr-
ringen viel zu rasch abgeniitzt, dagegen erweisen die Holzklotzli,
die auf glattgewalzten oder gestampften Lehm- oder Kiesboden
nebeneinander, mit aufrecht stehenden Jahrringen aufgestellt
werden, eine bedeutend lingere Haltbarkeit; sie halten schwerste
Belastungen aus. Fallen glithende Schmiedstiicke zu Boden, so
sind die Brandlécher bei den stehenden Jahrringen bei weitem
nicht in dem Masse bemerkbar, wie bei Brettern mit den lie-
genden Jahrringen. Gusstiicke, die zu Boden fallen, nehmen
wegen der Elastizitdt des Holzpflasters keinen Schaden.

Eine weitere gute Eigenschaft ist die Isolationsfédhigkeit des
Holzes, die Kilte und Feuchtigkeit von der Unterlage abhélt.
Von den Arbeitern, die den ganzen Tag darauf stehen miissen,
wird dies als besondere Annehmlichkeit empfunden, weil es sie
vor kalten Fiissen schiitzt. Auch die Isolation gegen den elek-
trischen Strom ist heute, bei der hdufigen Anwendung von elek-
trischen Handapparaten, Bohrmaschinen usw. von grosser Be-
deutung. Beim Beriihren eines defekten Motors oder Kabels kann
auf Holzpflaster-Boden niemals ein so schwerer Unfall entstehen,
wie auf dem gut leitenden Zementboden.

Aus den oben angefiihrten Griinden werden die Holzpflaster-
béden vom Kidg. Fabrikinspektorat in jeder Hinsicht als vor-
teilhaft empfohlen.

Abb. 2. Holzpflasterboden aus prismatischen
Eichenklotzli, in einer Brauerei

Abb. 4. Holzpflasterboden mit E-K imprigniert
und mit Fugen in Sand verlegt

Die ersten Holzpflasterbdden wurden s.Zt. aus Rundlingen
von 10 bis 12 cm Ho6he und 10 bis 15 cm @ erstellt (Abb. 1).
Diese stellte man so eng wie moglich nebeneinander auf und
fiillte die Zwischenrdume mit Sand aus. Diese Zwischenrdume
waren aber je nach dem Durchmesser der Rundlinge zum Teil
ganz erheblich und der ausgetrocknete Sand erzeugte Staub. Erst
nach einer gewissen Zeit bildete sich iiber dem Sand eine Schicht
aus Schmutz, Oel und Abféllen, die sich zu einer festen Masse
zusammenkittete. Solche Holzpflasterboden waren fiir Huf-
schmieden, Kesselschmieden oder andere Werkstédtten, in denen
grobe Werkstiicke verarbeitet wurden, vollauf geniigend.

Fir die Bearbeitung von feinern Werkstiicken aber waren
die grossen Zwischenrdume unerwiinscht und die grossen Trocken-
risse, die bei den Rundlingen entstanden, wirkten sich sehr nach-
teilig aus, indem kleinere Werkstiicke, Schrdubchen, Nédgel usw.
darin verschwanden. Man ging deshalb dazu iiber, die Rundlinge
zu einem Rechteck zu behauen und sie so eng wie moglich neben-
einander aufzustellen. Auf diese Weise werden die Zwischen-
rdume viel kleiner, der Boden kompakter und die obenerwdhnten
Nachteile vermieden (Abb. 2).

Holzarten. Fiir normale Boden kommen Tanne, Fichte, Kiefer
in Frage, fiir Boden mit starker Beanspruchung ist Lérche zu
empfehlen. Buche und Eiche sind sehr dauerhaft, kommen aber
sehr teuer zu stehen; sie eignen sich besonders fiir die Rdum-
lichkeiten in Bierbrauereien, in denen Bierfisser abgefiillt werden
(Abb. 2), in Stallungen usw., haben aber den grossen Nachteil,
dass der Boden sehr glatt wird und zum Begehen mit genagel-
ten Schuhen gefidhrlich werden kann.

Abmessungen des Holzpflasters. Fiir die Erzeugung des Holz-
pflasters wird das Rundholz zu Bohlen geschnitten und zum
Trocknen gestapelt. Von diesen Bohlen wird je nach der Bestel-
lung die Klotzlihhe abgeldngt. In fritheren Zeiten wurden die
Bohlen in allen mdoglichen Stédrken und Breiten geschnitten und
zwar so, wie sich das Rundholz und die Rundholzabschnitte am
besten einteilen liessen. Dies ergab wohl eine gute Ausbeute des
Rundholzes, aber eine sehr miihsame Arbeit fiir das Verlegen,
besonders wenn auf dem Transport alle Grossen durcheinander
geworfen wurden. Mit solchem Holzpflaster war es nicht mog-
lich, gerade Lagen zu legen, und durch die Ungleichheit der
Querschnitte entstanden grossere und kleinere Fugen, die aber
sehr unerwiinscht waren. Man ging nun dazu iiber, alle Bohlen
auf eine Stédrke einzuschneiden, widhrend ihre Breiten stark ver-
schieden waren. So wurden Querschnitte von 8/8 bis 8/25 cm
oder 10/10 bis 10/30 cm, ja sogar 12/12 bis 12/30 cm erzeugt.

Je grosser der Querschnitt der Klotzli, desto glinstiger fiir
den Pflisterer, der den Boden im Akkord zu verlegen hat, da
die Arbeit damit sehr rasch vor sich geht. Anderseits treten
grosse Nachteile auf; die Gefahr des Reissens, besonders bei
Stiicken mit Mark, sowie das Schwinden wirkt sich bei diesen
grossen Querschnitten bedeutend stdrker aus, sodass uner-
wiinscht grosse Fugen entstehen, die ein mehrmaliges Nach-
arbeiten des Bodens notwendig machen. Umgekehrt tritt aber
auch die Erscheinung auf, dass zu trockenes, in feuchte Rdum-
lichkeiten eingebautes Holz dermassen aufschwillt, dass der ganze
Boden neu verlegt werden muss. Zu lange KIotzli wie z. B.
8/25 cm oder 10/30 cm haben den Nachteil, dass sie beim Ein-
trocknen sehr stark reissen oder sich werfen, wodurch eine
exakte Verlegung erschwert wird.

Die Praxis hat nun ergeben, dass der giinstigste Querschnitt,
einerseits fiir die Pfldsterer, anderseits von den Eigenschaften des
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