VI. Abschnitt.

Elektrische Einrichtungen zur Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit
der Ziige.

§ 191. Allgemeines. Nach § 66 der BO. ist auf einzelnen Strecken, die
aus besondercn Griinden regelmiBig langsamer befahren werden mussen, fir jede Zugs-
gattung die zuliissige groBite Geschwindigkeit von der Aufsichtsbehirde besonders zu
bestimmen. Von den Aufsichtsbehtrden muBl daher dafiir gesorgt werden, daB eine Uber-
schreitung der zugelassenen Fahrgeschwindigkeit der Ziige auf bestimmten Strecken
der Babnlinien (sog. Gefahrstrecken) verhiitet wird. Zu dem Zweck werden, als weitere
Mittel zur Sicherung des Betriebes, Einrichtungen zur Uberwachung der Fahrgeschwindig-
keit seit jeher benutut.

Die Einrichtungen zur Fahrgeschwindigkeitsmessung konnen auf der durch-
fahrenen Bahnstrecke oder der Zuglokomotive angebracht sein. Die letzteren Ein-
richtungen, die aufschreibenden Geschwindigkeitsmesser, sind aus dem Kreise
dieser Erirterungen ausgeschaltet, weil sie als Zubehor der Lokomotiven anderweit zu
behandeln sind!).

Die ersten elektrischen Einrichtungen zur Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit
auf der durchfahrenen Strecke sind im Jahre 1846 nach Angaben von Steinheil auf
der Linie Miinchen—Nannhofen benutzt worden?). Sie bestanden aus StromschlieBern,
die bei den Bahnwiirterposten und auf den Bahnhifen in Hintereinanderschaltung ange-
bracht waren. Batterie und Uberwachungswerk waren auf dem Endbahnhofe der Strecke
aufgestellt. Das Ubenvachungswerk drehte eine mit Zeiteinteilung versehene Papier-
scheibe, auf der Zeichen entstanden, sobald die Bahnwiirter beim Vortiberfahren des
Zuges den Stromschliefer von Hand Sffneten und dadurch den Stromkreis unterbrachen.
Aus den Zwischenriiumen der einzelnen Zeichen konnte, bei der bekannten Entfernung
der Posten von einander, die Fahrgeschwindigkeit ermittelt werden3). Die Einrichtung
litt an dem groBen Mangel, daB die StromschlieBer nicht zwangliufig wirkten.

Es bedeutete daher einen Kortschritt, als man etwa im Jahre 1861 anfing, die
Aufzeichnungen am Uberwachungswerke durch StromschlieBungen mittels Schienen-
stromschlieBer (Radtaster), die selbsttitig, d. i. durch den fahrenden Zug betiitigt

1) Auf den bayerischen Staatsbahnen und auf der osterreichischen Kaiser-Ferdinand-Nordbahn sind
z. B. zur Belehrung der Lokomotivfithrer wihrend der Fahrt »Geschwindigkeitsmesser von Petri und Siemens
& Halskec (Patentschrift Nr. 1688 von Fr. Petri in Miinchen, bezw, Claser's Annalen fiir Gewerbe und Bau-
wesen Nr. 5/1878) im Betriebe.

2) Vgl. die Entwicklung der elektrischen Fahrgeschwindigkeitsmessung von P. Bautze, Karlsruhe
Elektrotechnische Zeitschrift 1908, Ieft 42, S. 999 u. ff.

3) Organ fiir die Fortschritte des Eisenbshnwesens in technischer Beziehung 1847, II. Band S. 157.
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wurden, herzustellen!). Von den verschiedenartigen SchienenstromschlieBern haben
sich zu dem Zwecke die unmittelbar am Schienenfull befestigten, seit 1884 von
Siemens & Halske?) in Berlin und spiter auch von anderen Verfertigern einge-
filhrten sog. Schienendurchbiegungskontakte, als besonders zweckmillig erwiesen, weil
sie eine miBbriuchliche Benutzung verhindern und einen sicheren und dauerhaften
KontaktschluB gewihrleisten.

Die Uberwachungswerke sind meist so eingerichtet, daB auf einem ablaufenden
Papierstreifen dle durch die SchienenstromschlieBer entstehenden Zeichen mittels eines
Elektromagneten aufgetragen werden. Die vom Zuge zwischen zwei oder mehr Schienen-
stromschlieBern verbrauchte Zeit wird dann auf dem Streifen gemessen und daraus
die Fahrgeschwindigkeit ermittelt.

Die jetzt gebriuchlichen, elektrischen Einrichtungen zur Uberwachung der Fabr-
geschwindigkeit der Ziige bestelien im wesentlichen aus den SchienenstromschlieBern
nebst Leitung und Batterie sowie dem Uberwachungswerke (sog. Registrieruhr).

Die SchienenstromschlieBer werden an ein und demselben Schienenstrang ange-
bracht; ihre Entfernung voneinander betriigt in der Regel 1000 m, 500 m oder 250 m
und weniger). Zur Kenntlichmachung der SchienenstromschlieBer fiir die Fahr-
geschwindigkeitsiilberwachung ist neben ihnen ein entsprechend (bei den preufisch-
hessischen Staatsbahnen schwarz-weiB) gestrichener Pfahl angebracht. Als Schienen-
stromschlieBer werden, wie bereits bemerkt, neuerdings meist Schienendurchbiegungs-
kontakte4), seltener Hebelradtaster usw. benutzt. Sie werden durch den Druck der
iiber die Schienen rollenden Eisenbahnfahrzeuge betiitigt, wobei ein Stromkreis
geschlossen wird, durch dessen Einwirkung auf einem im Uberwachungswerk sich
gleichmiBig fortbewegenden Papierstreifen bei jeder Zugfahrt ebensoviel Zeichen —
farbige Striche oder Einschnitte — erzeugt werden, als SchienenstromschlieBer auf der
zu iiberwachenden Strecke vorhanden sind. Aus der Entfernung der Anfinge dieser
Zeichen wird mit Hilfe eines besonderen MaBstabes die Fahrgeschwindigkeit abgelesen®).

Die Uberwachungswerke sind so eingerichtet, dall der Papierstreifen entweder
bestindig lduft, solange die Uhr geht, oder der Papierstreifen lduft nur solange, als
das Laufwerk im Gang ist. Bei den Uberwachungswerken letzterer Bauart wird das
Laufwerk vom bedienenden Beamten vor Eintreffen des Zuges an dem ersten Schienen-
stromschlieBer der zu iiberwachenden Strecke in Gang gesetzt und nach Vorbeifahrt
des Zuges am letzten SchienenstromschlieBer wieder abgestellt; da derartige Uber-
wachungswerke nicht zwangliiufig wirken, so hat man von deren weiteren Verwendung
neuerdings im allgemeinen abgesehen. Bei den gebriuchlichen Uberwachungswerken
mit bestindig laufendem Streifen werden nur noch Elektromagnete mit Schreibhebel
fir Einschnitte (Stahlmesser als Stanzvorrichtung) verwendet. Seit kurzem ist bei den
preuBisch-hessischen Staatshahnen ein weiteres Uberwachungswerk zur allgemeinen

1) Eine eingehende geschichtliche Entwicklung der Einrichtungen der Schienenstromschlieffier und
Uberwachungswerke findet man in der Elektrotechnischen Zeitschrift 1908, Ilett 42, S. 939 u. ff.. woselbst auch
die Quellen iiber die einzelnen Einrichtungen zu finden sind.

2) Flektrotechnische Zeitschrift 1886, S. 159.

3) Bei der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn in Berlin betrigt die geringste Entfernung der
SchienenstromschlieBer sogar nur 40 m.

4) Vgl. §46 S. 269 u. i, sowie § 145 S. 1000 u. fl. dieses Werkes.

5) Vgl. Vorschriften fiir die Bedienung und Unterhaltung der Einrichtungen zur Uberwachung der
Fahrgeschwindigkeit (FGV) auf den preufBisch- -hessischen Staatsbahnen.

83*
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Einfiihrung zugelassen, bei dem unter Verwendung eines elektrischen Halbsekunden-
pendels die Aufzeichnung der Zeit, die ein Zug zwischen zwei benachbarten Schienen-
stromschliefern gebrancht hat, in Sekunden erfolgt. Die Fahrzeit 1iBt sich in Sekunden
ohne besondere Hilfsmittel leicht ablesen.

§ 192. Uberwachungswerke von Siemens und Halske in Berlin. a) Das
Uberwachungswerk mit Stahlmesser-Schreibhebel zeigt Abb. 1241,

s besteht aus einem Uhrwerk zur Fortbewegung des gelochten Papierstreifens
und der elektrisch zu betitigenden Zeichenvorrichtung. Die Forthewegung des Streifens
erfolgt durch eine an ihrem Umfange mit Stiften versehene Trommel, die vom Uhr-
werk angetrieben wird. Die Locher im Papierstreifen befinden sich in Abstinden, die

Lrde

le %

Abb. 1241, TUberwachungswerk mit Stahlmesser-Schreibhebel fir Lochschrift. Abb. 1242, Schematische Darstellung des Uber-
Siemens & Halske, Berlin, . wachungswerkes.

der Zeitdauer einer halben Minute entsprechen. In diese Licher greifen die Stifte
der Trommel ein, wodurch eine gleichmiBige Bewegung des Streifens gesichert ist.
Die auf dem Streifen gedruckten Zahlen geben Stunden und Minuten an. Der Streifen
wird derart auf die Trommel aufgelegt, daB er auf ihrem hoehsten Punkte die Zeit
angibt, welche die Ubr zeigt. Die Trommel wird dureh die Uhr nur so sehnell
bewegt, dal Uhr und Streifen dauernd in der Zeit iibereinstimmen.

Uber dem hichsten Punkte der Trommel ist ein mit dem Anker des Elektro-
magneten ¢ (Abb. 1242) verbundener Schreibhebel 4 und an diesem ein kleines Stahl-
messer ¢ angebracht, das bei jeder Ankerbewegung ein Zeichen in den Papierstreifen
schliigt. Die Windungen des Elektromagneten e sind mit den SchienenstromsehlieBern
durch eine Leitung L; und Erdriickleitung £ unter Einschaltung einer Batterie B ver-
bunden. Sobald ein Zug einen SchienenstromschlieBer tiberfihrt, wird der Stromkreis
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geschlossen, der Anker des Elektromagneten angezogen und gleichzeitig durch das
" Stahlmesser das Zeichen auf dem Streifen bewirkt. Damit dieses deutlich erkennbar
wird, ist eine am Schreibhebel angebrachte Selbstunterbrechung vorgesehen, durch die
das Messer in auf- und abgehende Bewegung gesetzt und hierdurch ein Zeichen erzielt
wird, das in der Breite der Messerschneide und in der Linge der Dauer des Strom-
schlusses entspricht. Da aber die Dauer des Stromschlusses beim Befahren einzelner
Lokomotiven, deren Fahrgeschwindigkeit auch zu
iiberwachen ist, nur kurz sein wiirde, hat man die
Uhr mit einer sog. Kontaktverlingerung versehen.
Zu dem Zweeke ist auf dem Schreibhebel ein kleines
Steigrad mit einer Druckfeder befestigt (Abh. 1243),
das bei jeder Bewegung des Schreibhebels durch
eine am Gehiuse sitzende Sperrfeder um einen
Zahn weiterbewegt wird. Auf einem oben am
Steigrade herausragenden Stift ruht ein in einem
kleinen StromschluBhebel izoliert befestigtes Prisma.
Der StromschluBhebel steht mit dem Elektromag-
neten in Verbindung. Sobald der Schreibhebel
infolge des Kontaktschlusses angezogen wird und
durch die Wirkung der Selbstunterbrechung des
Stromes nach oben schnellt, wird das Steigrad
um einen Zahn gedreht. Der auf seinem Prisma

ruhende StromschluBhebel fillt hierbei auf einen ] e LB
besonderen Kontakt und schaltet die Batterie un- | e Leitung
mittelbar auf den Elektromagneten. Der Schreib- 1 Erde

lzi

hebel arbeitet nur so lange weiter, bis das Steigrad
Abb. 1243, Schreibhebel mit Kontakiverlingerung.

eine volle Umdrehung gemacht und den Kontalkt-
hebel wieder gehoben hat. Das Zeichen mull daher so lang werden, wie es der Zeit
zur villigen Umdrehung des Steigrades entspricht. Die sog. Kontaktverlingerung libt
einerseits einen hohen Leitungswiderstand zu und anderseits die Benutzung einer
kleineren Batterie wie bei der Anordnung ohne Kontaktverlingerung; ein geringer
Stromimpuls geniigt, um den Magnetanker aans seiner Ruhelage zu bringen, wodurch
der StromschluBhebel auf den Kontakt fillt. Der Strom braucht dann nicht mehr
seinen Weg tiber -die Leitung zu nehmen, sondern nur iiber die Windungen des Elektro-
magneten.

m il
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Abb.1244. Papierstreifen far Lochschrift zn den Uberwachungswerken nach Abb. 1242 von Siemens & Halske, Berlin.

Abb. 1244 LiBt derartige Zeichen auf dem Papierstreifen erkennen, die angeben,
daB ein Zug den ersten Schienenstromschlieler um 3 Uhr 4 Minuten und den zweiten
StromschlieBer um 3 Uhr b Minuten tiberfahren hat. Liegen die heiden Stromschlielier
z. B. 1000 m auseinander, so erkennt man aus dem Abstande beider Zeichen = 1 Minute,
daB der Zug mit einer Geschwindigkeit von 60 km/Stunde gefahren ist.

Das Uberwachungswerk ruht auf einem holzernen Untergestell, das auch zur
Aufnabme des abgelaufenen Papierstreifens dient (Abb. 1245). Das Einregeln der
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Uhr erfolgt regelmiifig tiiglich nach Eintreffen der Zeitmeldung durch Drehen der
Trommel. Das Aufziehen der Ubr geschieht gewthnlich bei Dienstantritt des bedie- °
nenden Beamten.

Das Uberwachungswerk wird auch mit zwei Elektromagneten ausgeriistet, um
eg fiir zwei Fahrrichtungen verwenden zu konnen (Abb. 1241).

Die Uberwachungswerke fiir Farbschrift, die nur noch selten im Betriebe
sind, sind dem vorstehend beschriebenen iihnlich; der Unterschied besteht nur darin,
daB an die Stelle des Messers die Farbscheibe mit Farbengefiill tritt. Die Nachteile
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2 Abb.1246. Geschwindigkeitsmalstab fir 12mm
Abb. 1245, Uverwachungswerk mit Schrank. Streifenbewegung in der Minute bei 1km Abstand
Siemens & Halske, Berlin. der Schienenstromschliefer.

der Uberwachungswerke mit Farbschrift bestehen darin, daB sie besondere Aufmerk-
samkeit erfordern. ;

Zum Betriebe des Uberwachungswerkes sind etwa 100 Milliampere erforderlich.
Als Stromquelle kommen nur groBere Arbeitselemente in Betracht, deren Anzahl, sich
nach dem Leitungswiderstande richtet. Gewidhnlich geniigen 8 Meidinger-Elemente.

Die Fahrgeschwindigkeit des Zuges zwischen zwei SchienenstromschlieBern wird
durch Messung der Entfernung der auf dem Papierstreifen bewirkten Zeichen mit einem
besonderen MaBstab (Abb. 1246) unmittelbar in km/Stunde abgelesen. Der MaBstab
ist auf Grund nachstehender Berechnung aufgestellt. Die Geschwindigkeit ergibt
sich ans:
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Greschwindigkeit des Zuges in der Stunde
Entfernung der SchienenstromschlieBer in km =
Ablaufgeschwindigkeit des Papierstreifens in mm in der Minute - 60
Anzahl der abgemessenen mm

LAY
L= 1
Demnach:
Ablaufgeschwindigkeit des Papierstreifens in mm in der Minute
o . 60 - Entfernung der SchienenstromschlieBer in km :
Geschwindigkeit = mm——— B
f'\nzahl der abgemessenen mm.
V= 2;5?_' L

Bei 12 mm Ablaufgeschwindigkeit des Papierstreifens in der Minute und 1,0 km
Entfernung der SchienenstromschlieSer ist die Fahrgeschwindigkeit in km/Stunde, wenn
z. B. zwischen den Anfingen der Zeichen 7,2 mm gemessen worden ist,

Geschwindigkeit = 12 wm - 60 - 1.0 km _ 100 km/Stunde.
7,2 mm

Bei einer Entfernung der SchienenstromschlieBer von 1,0 km kann natiirlich nur
die Feststellung der mittleren Fahrgeschwindigkeit erfolgen, weil ja der Lokomotiv-
fiihrer diese Strecke mit verschiedenen Geschwindigkeiten durchfabren kann. Um diesem
Umstande Rechnung zu tragen, werden die SchienenstromschlieBer erforderlichenfalls
in geringeren Abstinden — etwa 500 m — verlegt. Da hierdurch aber auch die Zeichen
auf dem Papierstreifen niiher aneinander ricken und zwar unter Umstiinden soweit,
daB Zwischenriume iiberhaupt nicht mehr erkennbar sind, so werden fiir diese Fille
die Uberwachungswerke so eingerichtet, daB die Papierstreifen mit'24 mm Bewegung
in der Minute laufen. Die Abstinde der Zeichen auf dem Papierstreifen werden dadurch
naturgemiB groBer und lassen ein Ablesen der Fahrgeschwindigkeit noch zu. Es darf
aber nicht verkannt werden, daB bei 24 mm Streifenbewegung in der Minute 34,56 m
Papierstreifen innerhalb 24 Stunden abrollen, deren Priifung natiirlich sehr zeit-
raubend ist.

Bemerkt sei noch, dal bei den preuBisch-hessischen Staatsbahnen alle Fahr-
geschwindigkeitsiiberschreitungen iiber  km bei Ziigen bis zu 50 km grofter Fahr-
geschwindigkeit und iiber 10 km bei Ziigen tiber 50 km groBter Fahrgeschwindigkeit
durch Heraustrennen des betreffendeu Streifenteils verfolgt werden. Nach Verfolgung
der UnregelmiiBigkeit wird der Streifen an der Trennungsstelle wieder zusammen-
geklebt und die Austrennung durch ein blaues Kreuz kenntlich gemacht?).

b) Das neue Uberwachungswerk mit Halbsekundenpendel (D.R.P.)?%).
Hierbei wird nicht mehr die Zeit, die jeder Zug zum Durchfahren der Priifstrecke
braucht, und die Zeit, in der ein Zug dem vorausgegangenen folgt, in einer und derselben
Ordinate, also in der Richtung des ablaufenden Papierstreifens vermerkt, vielmehr
werden die Fahrgeschwindigkeiten senkrecht zur Streifenbewegung und nur die Zeiten,
in der die Ziige aufeinander folgen, in der Richtung der Streifenbewegung aufgezeichnet.

1) Vgl. Vorschriften fiir die Bedienung und Unterhaltung der Einrichtungen zur Uberwachung der
Fahrgeschwindigkeit (FiiV), Ausgabe 1911.

2) G. Schmidt, Ein neuer Registrierapparat zur Messung der Fahrgeschwindigkeit von Eisenbahnfahr-
zeugen, Dinglers polytechnisches Journal, November 1911.
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Der tiglich auszuwechselnde Papierstreifen ist etwa 720 mm lang, in der Lingsrichtung
in Stunden, senkrecht in Sekunden und zwar von O bis 10 eingeteilt. Diese Teilung
ist auf dem Streifen doppelt vorhanden, um die Einrichtung fliir zwei Fahrrichtungen
verwenden zn kiinnen.

T
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Abb. 1247, Schematische Darstellung des!Uberwachungswerkes mit Hulbsekundenpendel, fir
eine”Fahrrichtung. Siemens & IHalske, Berlin.

Abb. 1248, Bauliche An-

ordnung des Halbsekunden-

pendels fiir Fahrgeschwin-

digkeitsmesser von Siemens Abb. 1249. Bauliche Anordnung der Iahrgeschwindigkeitsmesser fur
& Halske, Berlin, zwei Fahrrichtungen. Siemens & Halske, Berlin.

Abb. 1247 1iBt die Anordnung und Wirkungsweise der neuen Einrichtung er-
kennen. Sie besteht aus einem kleinen, elektrisch angetriebenen Halbsekunden-Kontakt-
pendel und der eigentlichen Aufzeichnungsvorrichtung. Das Kontaktpendel P, das
durch eine kleine Batterie LB mit Hilfe des Elektromagneten ¢ unter Vermittelung des
Steuerkontaktes %, dauernd in Bewegung gehalten wird, offnet und schlieBit alle halbe
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Sekunden den Kontakt k, fir die Batterie B;. Die Aufzeichnungsvorrichtung besitzt
ein Uhrwerk U, das die zur Aufnahme des Streifens dienende Trommel 7' in 24 Stunden

einmal herumdreht. Sobald
der SchienenstromschlieBBer
von dem herankommenden
Zuge iberfahren wird, bildet
sich ein Stromkreis iiber den
Kontakt &y, Hubelektromagnet
e,, Pendelkontakt k3, Batterie
B; und Erde als Riickleitung.
Dem Hubelektromagneten e,
werden von dem Pendel in
halbsekundlichen Intervallen
Stromimpulse zugeleitet, sein
Anker wird abwechselnd an-
gezogen und wieder losge-
lassen, wodurch der Sperr-
hebel s, die Zahnstange z und
die daran befestigte Schreib-
feder s halbsekundlich schritt-
weise hebt. Auf diese Weise
entsteht einsenkrechter Strich,
der sein Ende erreicht, sobald
der Zug den StromschlieBer &,
beriihrt. Jetzt wird niimlich
der Auslosemagnet ¢, in den
Stromkreis der Batterie B,
eingeschaltet, der Anker a,
angezogen, dessen Verlinge-
rungstiick v die beiden Sperr-
hebel s; s, aus dem Bereich
der Zahnstange z bringt, so-
daB diese durch ihre Schwere
und mit ihr auch die Schreib-
feder wieder nach unten, in
die Ruhelage zuriickgeht. Auf
dem Streifen ist infolgedessen
ein Strich "entstanden, dessen
Linge der Falrzeit zwischen
den beiden Schienenstrom-
schlieBern k;, &, entspricht.
DieSchreibfederschreibt dann
in der Nullinie weiter, bis
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Abb. 1250. Schaltung zu dem in Abb. 1250 dargestellten Uberwachungswerk

von Siemens & Halske, Berlin.

wieder ein Zug den SchienenstromschlieBer %, iberfihrt. Der Abstand zwischen zwei
Geschwindigkeitszeichen zeigt die Zugfolge an.

Da der SchienenstromschlieBer % nicht geniigend lang geschlossen bleibt, ist
an der Schreibvorrichtung ein Hilfskontakt % angeordnmet, der sich bereits in dem
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Augenblick, wo die Zahnstange mit der Schreibfeder angehoben wird, schlieBt und
parallel zu ky eine Erdverbindung herstellt, die so lange bestehen bleibt, bis £, von
dem Zuge erreicht wird.

Die Anordnung des Halbsekundenpendels zeigt Abb. 1248.

Das vollstindige Werk fiir zwei Fahrricktungen ist aus Abb. 1249 ersichtlich.
Die Schaltung hierzu zeigt Abb. 1250.

Allgemein werden die SchienenstromschlieBer so angeordnet, daB die vorge-
schriebene Fahrzeit zwischen ibnen nur 8 Sekunden betriigt. Welche StromschlieBer-
entfernungen bei den verschiedenen Geschwindigkeiten in Frage kommen, geht aus
der folgenden Zusammenstellung hervor. Bleibt ein Strich unterhalb der 8 Sekunden,
so ist ohne weiteres die Uberschreitung der Fahrgeschwindigkeit erkennbar.

Verlegung der SchienenstromschlieSer bei Verwendung des neuen Uberwachungs-
werks T reg. 1 von Siemens & Halske A.-G.

Fahrzeit zwischen den StromschlieBern 8 Sekunden.

Zulissige Fahrgeschwindigkeit Schienenstromschliefer-Entfernung
10 km 2222 m
15 » 33,33 »
20 » 44 44 >
2 55,00 »
30 » 66,66 »
35 » 7077 »
40 > 88,88 »
45 ' 100,00 »
50 » : 111,11 »
55 » 122,22 »
60 » 133,33 »
65 » 144,44 »
70 > 155,55 »
(I 166,66 »
80 » 177,77 »

Handelt es sich darum, auf einer eingleisigen Strecke die Fahrgeschwindigkeit
in beiden Richtungen zu tiberwachen, so wird die in Abb. 1251 dargestelite Schaltung
gewiihlt. Erforderlich sind dann vier SchienenstromschlieBer I bis IV und zwei Um-
schalterelais B, und R,. Die eigentliche Priifstrecke A—B wird eingegrenzt durch
die beiden StromschlieBer II und III; vor diesen liegen in gréBerer Entfernung, als
die groBte Zuglinge betriigt, die UmschaltestromschlieBer 7 und IV. Durch die Anwen-
dung der SchienenstromschlieBer I und /V und der Umschalterelais R, und R, wird
erreicht, daB die eine Schreibvorrichtung nur in der Fahrrichtung 4 B, die andere nur
in der Richtung BA aufzeichnet.

Die Relaisanker Ry R, sind so gelagert, dall sie stets in der durch die letste
Fahrrichtung hervorgerufenen Lage stehen bleiben. In Abb. 1251 liegen die Anker
an den Kontakten 3 und 4 an und sind die SchienenstromschlieBer I7 und III mit
der Schreibvorrichtung fiir die Richtung B—4 verbunden.

Fihrt dagegen ein Zug in der Richtung A—B, dann wird zuniichst der Schienen-
stromschlieBer I iiberfahren, der Strom der Batteric B, wird itber Erde, Kontakt I,
Elektromagnet E; des Relais R, und Elektromagnet E, des Relais R, geleitet, wodureh
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die Anker an Kontakt 2 und 1 gelegt werden. Die Folge ist, daB jetzt die Elektro-
magnete e; und ¢ der Schreibvorrichtung fiir die Richtung 4—B mit den Schienen-
stromschlieBern II und II7 in Verbindung stehen, demzufolge beim Uberfahren dieser
StromschlieBer die Aufzeichnung in der Richtung 4—B erfolgt. Nach Befahren des
SchienenstromschlieBers 7V werden die Relaisanker wieder umgelegt, wodurch keine
Anderuno' eintritt. Fihrt der nichste Zug in entgegengesetzter Richtung, dann haben
die Relalsanker bereits die entsprechende Stellung eingenommen, fihrt er aber in
derselben Richtung wie der vorausgegangene Zug, dann wird er zuerst iiber den
SchienenstromschlieBer I gehen und dadurch die Relaisanker in der bereits geschilderten
Weise umlegen.
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Abb. 1251, Schaltung des Uberwachungswerkes mit Halbsekundenpendel und Umschaltrelais,
fur eingleisige Strecken. Siemens & Halske, Berlin.

Das Aufschreiben der Zeichen erfolgt mittels Schreibfeder und einer geeigneten
Farbflissigkeit. Eine Vorrichtung sorgt dafiir, daB beim Offnen des Gehiiuses zweeks
Auswechselns des Papiers die Schreibfeder selbsttiitiz von der Trommel abgestellt wird,
um einer Beschddigung der Schreibfeder vorzubeugen. Jeder Uhr wird eine zWeite
Trommel beigegeben, um das Auswechseln der Streifen bequem und ohne Zeitverlust
vornehmen zu konnen!?).

Kosten.

1 Uberwachungswerk mit Stahlmesser-Schreibhebel mit einem Elektro-

magneten . . . . . . . . . . .. e e v e e e oo . . . 375 Mk.
1 desgl. mit zwei Magneten . . . . . . . . . .. ... ... - 450 »
1 Uberwachungswerk mit Halbsekundenpendel: fir eine Lwelglelslge

Strecke einschl. Kontaktpendel . . . . . . . . . . . . . .. 500 »
“fiir eine eingleisige Strecke in zwei Iuchtungen Zu befahren einschl.

zweier Magnetschalter und einem Kontaktpendel . . . . . . . 620 »
Papier 100 Bogen. . . . . . . . . . ... Lo Lo 10 »
1 Schienenstromschlie-ﬁer .......... B b5 I

1) Dze neue Einrichtung wurde zuerst bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn aus AnlaB des
Unfalls auf dem Gleisdreieck (1908) zur Anwendung gebracht.
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