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‘Warnanlage an Eisenbahniibergingen.

Die Erfindung betrifft eine selbsttitige
elektrische Warnanlage an Eisenbahnitber-
gingen, die vom Zuge gesteuert wird.

Diese Warnanlagen haben die Bedingung
zu erfilllen, den Beniitzern der Strafeniiber-
ginge durch optische und akustische Warn-
mittel das Annihern eines Zuges eine ge-
wisse Zeitspanne vor Eintreffen des Zuges
auf dem Ubergang augenfilliz anzuzeigen
und diese Warnmittel wieder abzustellen, so-
bald die letzte Zugachse den Ubergang ver-
lassen hat.

Zu diesem Zwecke mull in der Anfahr-
richtung des Zuges, in einem gewissen Ab-
stande von dem Ubergang, ein Kontakbmitte],
zum Beispiel ein Schienenkontakt oder eine
isolierte Schiene, angeordnet werden, welches,
sobald es von der Zugspitze befahren wird,
die Einschaltung der Warnanlage besorgt;des-
gleichen ist auch beim Ubergang selbst ein
Kontaktmittel anzuordnen, welches, nachdem
der ZugschtuB dasselbe befahren hat, die
Warnanlage wieder abstellt.

Staatliche Vorschriften verlangen zum
Beispiel, daf die Warnanlage [unktioniere,
bis der SchluBwagen des Zuges den Uber-
gang verlassen hat.

Um die letstere Bedingung zu erfiillen,
kann der Abschaltschienenkontakt zum Bei-
spiel um die groBte Zugslinge vom Uber-
gang zuriickgesetzt werden. Das erfordert aber
lange Leitungen und auf einspuriger Bahn
in beiden Fahrrichtungen einen besonderen
Abschaltschienenkontakt. AuBerdem “spielt
fitr kurze Ziige die Warnanlage viel zu lang,
hilt den Ubergang unnotig gesperrt und wird
vom StraBenbeniifzer nicht mehr konsequent
respektiert.

Bei einspurig befahrenen Linien ergeben
sich zwei Anfahrrichtungen und zwei Ein-
schaltschienenkontakte. Damit die Warnan-
lage, nachdem sie beim Ubergang durch den
Abschaltschienenkontakt abgestellt wurde,
nicht neuerdings durch den Einschalfschie-
nenkontakt der entgegengesetzten Fahrrich-
tung eingeschaltet wird, muf das Wieder-
inbetriebsetzen der Warnanlage durch diesen



Kontakt durch besondere Vorkehrungen ver-
hindert sein,

Die hisher fiir die Erreichung vorgenann-
tor Wirkungsweise bekannten Warnsignale
henttigen gegeniiber vorliegender Anordnung
einen Mehraufwand an Einrichtungen, Schie-
nenkontakten, isolierten Schienen, Zuleitun-
gen oder Schaltapparaten.

Demgegentiber gestattet die vorliegende
Erfindung nur mit einem einzigen Stiitz-
relais, das gleichartig fiir ein- und =zwei-
spurige Linien verwendet werden kann, in
Verbindung mit besonderen Schienenkontak-
ten die Warnanlage selbsttitig zu steuern.

Das Wesen der Erfindung besteht darin,
daB fiir jede Anfahrrichtung dem Ubergange
vorgelagert eine Einschalt-Schienenkontalkt-
einrichtung fiir verlingerten, wahrend der
Vorbeifahrt der einzelnen Zugachsen nicht
unterbrechenden Stromschluf vorhanden ist,
welche Kontakteinrichtungen auf ein einziges
Stiitzrelais einwirken, wobei dessen Anker
aufler in der gestiitzten und ganz abgefal-
lenen Lage auch in der angezogenen Lage und
voriibergehend durch die Abfallbewegung
Steuervorginge bewirken, die fiir jede Fahr-
richtung und Zufolge eine gleichartige Be-
titigung der Anlage zur Folge haben.

Axuf der Zeichnung sind Ausfithrungsbei-
spiele des Erfindungsgegenstandes im Sche-
ma dargestellt,

Fig. 1 zeigh eine Warnanlage an einem
Eisenbahniibergang tiber eine doppelspurige
Strecke, die mit Hilfe eines dem Ubergang
vorgelagerten Schienenkontaktes selbsttitig
‘in Betrieb gesetzt und mit Hilfe eines zwei-
ten Schienenkontaktes beim Ubergang nach
der Durchfahrt der letzten Zugachse wieder
auBler Betrieb gesetzt wird. Es bedeuten: a
der dem Ubergang vorgelagerte Einschalt-
schienenkontakt, b den Abschaltschienenkon-
takt beim Ubergang, T und II die Magnete
des Stiitzrelais (wie solche zur Ausnitfzung
der Kontaktstellungen in der gestiitzten und
abgefallenen TLage gebriuchlich sind) mit
deren Ankern d und e, » und s die Einschalt-
kontakte fiir den Warnstromkreis, P eine

Batterie, 1V das Warnsignal, @ eine Strom-
quelle zur Betiitigung des letzteren;

Fig. 2 zeight eine Anordnung fiir eine
Warnanlage auf einspuriger Bahn, die durch
je den in der Fahrrichtung dem Ubergang
vorgelagerten Schienenkontakt selbsttitig in
Betrieb gesetzt, durch eine Schienenkontakt-
einrichtung beim Ubergang nach Durchfahrt
des Zuges auBer Betrieb gesetzt, durch den
folgenden Einschaltschienenkontakt fiir die
entgegengesetzte Fahrrichtung aber nicht er-
neut eingeschaltet wird.

Es bedeuten: @ und ¢ Einschaltschienen-
kontalte, b die Abschaltschienenkontaktein-
richtung beim Ubergang, die zum Beispiel
gemidfl der Awusfihrung nach Tig. 5 drei
Leitungsanschliisse b, b* und r hat, sowie
I und IT die zwei Magnete des Stiitzrelais.
Am Anker d des Magneten T ist federnd
eine Quecksilberschaltrbhre ¢ befestigh, bei
welcher sowohl in der abgestiitzten als auch
angezogenen Lage des Ankers d die Lei-
tungsanschliisse  leitend verbunden sind
Fig. 22; der andere Anker e sheuert die
Kontakte » und «, P ist die Batferie, m ein
ohmscher Widerstand, ¢ die Stromquelle
zum Warnsignal W, 2 ein Anschlag fiir den
Anker d.

Fig. 3 zeigt eine abgeinderte Ausfiih-
rungsform, bei welcher statt einer Schienen-
kontakteinrichtung mit zwel Zufithrungs-
und: einer Ritckleitung als Abschaltschienen-
kontakt b ein Schienenkontakt mit Zufiih-
rungs- und Riickleitung und: ein weiteres
Zusatzrelais 2 mit den Kontakten o und u'
verwendet wird;

Tig. 4 zeigt eine gegeniiber den Ausfith-
rungen nach Fig. 1 bis Fig. 3 abgeinderte
Ausfiithrungsform des Stiitzrelais, nach wel-
cher dasselbe auf mechanischem Wege die
Wiederinbetriebsetzung  der Warnanlage
durch den Einschaltschienenkontakt der ent-
gegengesetzien Fahrrichtung verhindert.

Bs bedeuten d und e die beiden Anker
des Stittzrelaiis; fiir den Anker e ist die ab-
gefallene Stellung €', die ganz hochgezogene
Stellung e* und eine Zwischenstiitzstellung
e® punktiert gezeichnet, desgleichen die ganz



hochgezogene Stellung d' fiir den Anker d;
die Anker d und e haben je einen seitlich
angebrachten Fihrungsstift s respektive ,
welehe aly Punkte eingezeichnet sind. Die
Stifte wirken wechselseitig auf eine pendel-
artige Klinke K, welche von der Feder r an
den Anschlag o gezogen wird. Die Klinke
K erhilt eine biegsame Fithrungsfeder f;

Fig. 5 zeigt einen Querschnitt durch eine
Quecksilber- Schienenkontakteinrichtung mit
verzogerter Stromunterbrechung, die in den
Zeitintervallen zwischen den Vorbeifahrten
der einzelnen Zugachsen den Stromkreis
nicht wnterbricht und welche in den beschrie-
benenAnlagen mit Vorteil verwendet werden
kann.

Es bedeuten: 4 die Fahrschiene, d einen
auf ein Quecksilbergefs ¢ pressenden
Druckstopsel, s ein Steigrohr, in das der
Kontaktstift ' mit dem Ablenkkegel &
hineinragt, ¢ den Kontakttopf mit den Kon-
taktstiften b* und r, §* ist das RiickfluBrohr
mit einer engen Stelle. T Steigrohr s* ver-
hindert ein Ventil v den RiickfluB des Queck-
silbers, ¢ ist ein Ausgleichskanal durch die
Wandung des Steigrohres zwischen dem Topf
t und dem Hohlraum des Steigrohres. Das
Ventil v ungd der Kanal ¢ konnen wegfallen,
wenn nur der Leitungsanschluf b nicht
aber bY, bentitzt wird. Die Kontakistifte b'.
b%, r sind in einem Deckel aus Isoliermaterial
befestigt; der Stift r wird benotigh im
Falle eine isolierte Riickleitung angewen-
det wird;

Tig. 6 zeigh eine Ausfiihrungsform einer
Warnanlage auf Doppelspur, bei der die
‘Warnanlage sowohl fiir langsame wie fir
schnelle Ziige eine ahnlich lange Zeitspanne
vor Einireffen des Zuges beim Ubergang in
Betrich gesetzt wird.

Es bedeuten: a einen Pedalschienenkon-
{akt, der entsprechend der Dauer der ein-
zelnen Raddrucke lingere oder kiirzere Zeit
seinen Kontakt schlieBt, derart im Gebrau-
che steht und als bekannt vorausgesetzt wer-
den kann, b einen Quecksilberschienenkon-
takt fiir langen StromschluB, gemif Fig. 5,
T und II die Magnete des Stiitzrelais mit

deren. Ankern d und e. Der Anker d ist in
der Achse o gelagert und von der Unterlage
g gestiitzt; normalerweise darauf gestiitzt
liegt der Kontakthebel f, der ebenfalls um
die Achse o drehbar gelagert, jedoch in der
Achse gegen d isoliert ist. Solange aber der
Hebel # auf dem Anker d liegh, sind die bei-
den durch den Kontalt ¢ leitend miteinander
verbunden. Der Hebel f greift mit einem
seitlichen Stift (in der Zeichnung als Punkt
dargestellt), in die Fihrung # des Rades .
Das Rad #' ist mit einer Verzogerungsvor-
richtung o' versehen, welche eine Drehung
des Rades ' im Uhrzeigersinn nur verlang-
samb gestattet; es ist anderseits mit einer
Riickzugfeder # versehen, die das Rad r'
stets in die normale Lage zurlickzunehmen
versucht. In das Rad s* greift in dessen
Radzahnung die Sperrklinke s, die auf dem
Rad #* sitzt, ein; das Rad #* ist auf derselben
Achse wie das Rad r* gelagert; wegen der
Klinke s* ist es nur im umgekehrten Sinne
des Uhrzeigers drehbar und durch die Verzo-
gerungsvorrichtung »* in seiner Bewegung
auch in einem bestimmten Grade verlangsamt.
Gewdhnlich stittzt sich der Anker e auf den
Hebel f und ist gegen diesen elektrisch iso-
liert; bei der umgekehrten Stiitzlage aber,
namlich wenn sich der Hebel f auf den An-
ker e stitzt, sind beide Hebel leitend mitein-
ander verbunden. Anker e trigh eine Queck-
silberschaltrohre ¢, deren zwei Kontakingpfe
normalerweise miteinander nicht verbunden
sind und die nur verbunden werden, wenn
der Anker ¢ magnetisch hochgezogen ist. P
ist die Batterie, W das Warnsignal;

Fig. 7 zeigt eine Ausfithrungsform der
Warnanlage fiir Uberginge itber Strecken
mit einfacher Spur, bei der die Warnanlage
sowohl fiir langsame wie fiir schnelle Ziige
eine Zhnlich lange Zeitspanne vor Eintreffen
des Zuges beim Ubergang in Betrieb gesetzt
wird.

Es bedeuten: ¢ und ¢ die Einschalt-Schie-
nenkontakte entsprechend .den beiden Fahr-
richtungen auf der einspurigen Linie, b*, b®
die Abschaltschienenkontakteinrichtung beim
Ubergang, Magnet I hat dieselben zusitali-



chen Einrichtungen wie in Fig. 6 hierfiir be-
schrieben mit derselben Abhingigkeit zu An-
ker e. Letzterer steuert zwei Kontakte ¢ und
n. H ist ein Hillfsverzigerungsrelais, wie es
derart im Gebrauche steht und als bekannt
vorausgesetzt werden kann; dessen Anker
tffnet jeweils auf seinem verzigerten Riick-
weg voriibergehend den Kontakt «. P ist die
Batterie, W das Warnsignal, m ein ohmscher
Widerstand.

Die Wirkungsweise der gezeichneten Ein-
richtungen ist folgende:

Fihrt nach Fig. 1 ein Zug in der Pfeil-
richtung auf den Finschaltschienenkontakt a,
so erhilt der Magnet I des Stiitzrelais Strom
vnd zieht seinen Anker d hoch; der auf dem
Anker d vor dem gestiitzte Anker e des
Magnetes TI fillt ab und schlieBt in der ab-
gefallenen Stellung den Stromkreis des
Warnsignals W mit Hilfe des Kontaktes s;
das Signal spielt nun, bis die Zugspitze auf
den Abschaltschienenkontakt & beim Uber-
gang kommt; nun erhilt der Magnet II
Strom und zieht seinen Anker e ganz hoch.
Der Stromkreis des Warnsignals wird da-
durch am Kontakt s unterbrochen, aber am
Kontakt v gleichzeitig erneut geschlossen.
Das Warnsignal bleibt also neuerdings einge-
schaltet, weil der Stromkreis am Kontakt b
ohrre Unterbrechungen geschlossen ist, bis die
letzte Achse den Kontakt b verlaBt, dann un-
terbricht der Kontakt b den Stromkreis und
der Anker e fallt auf den Anker d zuriick
und wird von letzterem in der Zwischenstel-
Iung gestiitzt, womit das Warnsignal abge-
schaltet ist und Normallage herrscht.

Nach Fig. 2 kann ein Zug in der Rich-
tung von @ nach ¢ oder von ¢ nach a ver-
kehren. Kommt nach ersterem Fall der Zug
auf den Einschaltschienenkontakt a, so erhilt
der Magnet T Strom und daher wird dessen
Axnker d hochgezogen; der Anker ¢, der sich
auf den Amnker d stiitzte, fallt ab und schal-
tet mit dem Kontakt » das Warmsignal W
ein. Kommt der Zug zur Kontakbeinrich-
tung 47, b am Ubergang, so wird gemif der
nachfolgenden Beschreibung der Arbeifsweise
der Schienenkontakteinrichtung nach Fig. 5
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zuerst der Kontakt b' an die Riickleitung
gelegt, dann der Kontakt b*; verldBt die
letzte Achse des Zuges die Schienenkontalkt-
einrichtung, so wird zuerst der Kontakt b*
abgeschaltet und dann der Kontakt 5* nach
ginigen Sekunden. Daraus folgt, daf der Mag-
net IT erst erregt wird, und den Anker ¢
hochzieht, wenn der Zugschluf die Kontakt-
einrichtung verlaft. Hierbel wird das Warn-
signal am Kontakt v abgeschaltet, der Mag-
net II zugleich iiber den Kontakt 4 und die
Quecksilberschaltrohre ¢ stindig unter Strom
gehalten, so daf der Anker e also hochgezo-
gen bleibt (Fig. 22). Erreicht der Zug den
Sichienenkontakt ¢, so wird der Magnet I
neuerdings erregt und zieht seinen Anker d
hoch; weil die Ausbildung der Schienenkon-
takte a und ¢ derart ist, daB der geschlossene
Kontakt verzogert getffnet wird. so bleibt
der Stromkreis iber die ganze Dauer der
Vorbeifahrt des Zuges geschlossen, so daf
der Anker d mit dem Quecksilberschaltrohr
g so lange hochgehalten bleibt, bis die letzte
Achse den Konfakt ¢ itherfahren hat; der
Strom des Magneten IT wird hierbei nicht
unterbrochen. Frst wenn der Anker d abfillt,
ohne vom Anker e, der hochgezogen ist, ge-
stittzt zu werden und auf den Anschlag 2
prallt, so wird die federnd am Anker befe-
stigte Quecksilberschaltrthre ¢ ausgeschwenkt
und das Quecksilber von den Leltungsan-
schliissen in den einen Rohrteil geschleudert,
wodurch der Stromkreis des Magneten II
kurzzeitig unterbrochen wird. Das geniigt,
um den Abfall des Ankers e zu bewirken:
derselbe stiitzt sich wieder auf den Anker d.
womit die Normalstellung wieder hergestellt
ist. Der Widerstand m verhindert, daB die
Batterie P iiber den Kontakt &' kurzgeschlos-
sen wird, wihrenddem die Kontakteinrich-
tung 5%, b* befahren wird.

Tn der Schaltungsvariante nach Iig. 3
schaltet der Abschaltschienenkontakt b mit
verzogerter Stromunterbrechung ein Zusatz-
relais ¢ beim Befahren ein; dieses schaltet
seinerseits den Magneten IT wnd das Warn-
signal ein, bis der Zugschluf den Schienen-
kontakt b verlsfit. Tm iibrigen ist die Arbeits-



weise die gleiche wie bei der Schaltung nach
Fig. 2.

In der Ausfithrungsform des Stiitzrelais
nach Fig. 4 wird beim Befahren des Ab-
schaltschienenkontaktes b am Ubergang der
Magnet IT erregt, wodurch der Anker ¢ von
der punktierten tiefsten Stellung €' in die
chenfalls punktierte hochste Stellung ¢ ge-
{ghrt wird. Durch den kontinuierlichen
YtromschluB wihrend dem Befahren des Kon-
taktes b wird der Anker e in diese Lage ¢
gehalten und schaltet das Warnsignal erneut
ein. VerlaBt der ZugschluB den Kontakt b,
so fallt der Anker e mit dem seitlichen Stift
s auf die Klinke K zuriick (Stellung ¢*) und
wird gehalten, Das Warnsignal wird hierbei
ausgeschaltet. Exrreicht die Zugspitze den Ein-
schaltschienenkontakt der entgegengesetzten
Fahrrichtung, so wird Magnet I erregt, der
Anker d wird in die punktierte hochste Lage
d' gehoben, dessen Stift ¢ streicht hierbei
links der federnden Fiihrung f vorbei, die
ausweicht. Sobald Magnet I nicht mehr er-
regt ist, was der Fall ist, sobald der Schie-
nenkontakt ¢ vom ZugschluB verlassen wird,
so {31t der Anker d auf den Anschlag 2 zu-
ritek, wobei dessen Stift ¢ rechts der Fithrung
{ vorbeigleitet und dabei die Klinke K ent-
gegen der Feder r soweit nach links aus-
schwenkt, daB der Anker e seine Stitzung
auf der Klinke K verliert und aus seiner
Lage ¢ in die in der Zeichnung stark ausge-
zogene Normallage e fallt, wo er sich auf den
Anker d stittzt. Der mechanische Steuervor-
gang besteht also darin, daf der im die Lage ¢*
angehobene Anker erst dann in die das Ar-
heiten des Warnsignals bewirkende Lage e
gelangen kann, wenn der Anker d des Ein-
schaltmagneten I nach einem erstmaligen An-
heben und Abfallen ein zweites Mal hoch-
gehoben wurde, Das erste Hochheben und
Abfallen des Ankers d bewirkt die Herstel-
lung der Normalstellung der Warnanlage.

In shnlicher Weise 142t sich ein mecha-
nischer Steuervorgang dadurch anordnen, daf
nachdem der Anker d, mit der Erregung des
Abschaltmagneten TI und dem Hochheben
des Ankers e bereits auf seine Grundlage

# abgefallen ist, das Pendel K beim
Hochheben des Ankers ¢ durch die Endbewe-
gung nach links geschoben und in einer
Klinke arretiert wird, in welcher Stellung
das Pendel K das Hochheben des Ankers d
beim niichsten Stromimpuls, wenn Magnet I
durch den Einscheltschienenkontakt der ent-
gegengesetzten Fahrrichtung erregh wird, so-
weit verhindert, daB der Anker e nicht ab-
fallen kann. Die kleine Bewegung die der
Anker d noch ausfithren kann, wird dazu be-
niitzt, die Klinke beim Riickweg des Ankers
d auszuheben, womit das Pendel K zuriick-
tritt und so dem Anker d fiir den nichsten
Stromimpuls den Hubweg ganz frei gibt, so
daB sich die Anlage wieder in der Normal-
lage befindet.

Die Wirkungsweise der Kontakteinrich-
tung nach Fig. 5 ist die folgende: Die
Schiene i wird beim Befahren durch die Zug-
rider durchgebogen und driickt mitbelst Bol-
zen d auf den flachen Behdlter g, womit das
darin befindliche Quecksilber durch das Steig-
rohr §* hochgetrieben wird; dasselbe berithrt
zuerst den Kontaktstift b', wird von dessen
Kegelansatz & abgelenkt und fillt in den
Kontakttopf t. Der Rick{luB des Quecksilbers
im Steigrohr s' ist durch das Ventil v ver-
hindert; das ans s' iiberquellende Queckr
silber erhtht das Quecksilberniveaun im Topf
{ von n* auf w* und verbindet die Stifte b
wund b* mit der Riickleitung r. Nach Auf-
héren der Raddrucke flieBt das Quecksilber
durch den Kanal s* in den Behilter q zuriick:
auch das Quecksilber in dem Teile des Roh-
res s* flieBt nun durch den Seitenkanal e in
den Topf ¢ und von diesem durch den Kanal
s* nach g zurick. Da die Kontaktstifte b*
vnd 7 linger sind als der Stift b*, so bleibb
der Stift b* linger mift der Riickleibung r
verbunden, es entsteht gem#f Fig. 2, sobald
die Kontakteinrichtung vom Zugschluf ver-
lassen wird, ein StromschluB itber den Mag-
neten II, der vorher wihrend dem Befahren
der Kontakteinrichtung iiber den Kontakt b
kurzgeschlossen war. .

Soll die Kontaktvorrichtung nur fiir lan-
gen zwischen den fahrenden Radachsen nicht




unterbrechenden StromschluB dienen, so kann
das Ventil v, und die DurchfluBéffnung e
wegfallen; das durch den Ablenkkegel % in
den Topf t geleitete Quecksilber muf dann
seinen Riickweg iiber das verengte Riickfluf-
rohr s* nehmen; der Apparat ist einfacher,
ohne bewegliche, gelegentlich zu Stérungen
neigende Ventile.

SchlieBlich kann, um ein fehlerhaftes
Funktionieren der Anlage zu vermeiden, zum
Beisplel wenn Zugsanhalte auf dem Ein-
schaltschienenkontakt der entgegengesetzten
Fahrrichtung vorkommen, aufler dem Schie-
nenkontakt zusitzlich eine isolierte Schiene
vorgesehen werden, die sich gemaf Fig. 52
nur durch Befahren des Schienenkontaktes ¢
mittelst Hilfsrelais B anschaltet und nach
Durchfahrt des Zuges wieder abschaltet. Weil
der Schienenkontakt nur auf schwere Ziige
anspricht, haben dann bloBe Berithrungen zur
isolierten Schiene oder Draisinenfahrten au-
Berhalb der Zugsfahrten auf die Anlage kei-
nen storenden Einfluf.

Die Warnanlage in der Ausfithrungsform
nach Fig. 6 arbeitet in der folgenden Weise:
Wird Magnet I mit dem ersten Stromstol
von der ersten auf den Einschaltkontakt a
fahrenden Zugachse erregt, so zieht er den An-
ker d augenblicklich einen Teil seines Hubwe-
gesthoch; der Anker & nimm't den aufliegenden
Kontaktarm f mit iiber den Anker e, welch
letzterer vom Kontakthebel f abgleitet und auf
den Anschlag ¢ fallt. Ist dieser erste Strom-
stof von der ersten Zugachse kurz, das heifit
die Zugsgeschwindigkeit gro8, so bewegt sich
der Mitnehmerstift am Kontaktarm §f nur im
Leerweg der Fithrung » des Rades r* und hat
keine Zeit das Rad * mif seiner Verzogerung
weiter vorwirts zu bewegen. Der Anker d
fallt nach dem ersten Stromimpuls, also zwi-
schen der fahrenden ersten und zweiten Zug-
achse zuriick, der Kontaktarm f bleibt aber
auf Anker e gestiitzt, deshalb findet eine
Offnung des Kontaktes i statt und es kinnen
keine weiteren Stromimpulse auf den Mag-
neten I mehr eintreffen. Dagegen ist nun der
Kontakthebel f mit dem Anker e elekfrisch

verbunden, so daf das Warnsignal einge-
schaltet wird.

War der Stromstof linger, die Zugsfahrt
langsamer, so wurde das Rad #* durch den
Druck des Mitnehmerstiftes am Kontakthebel
f in Fihrung # je nach der Stromdauer um
einen bis vier Zihne gegen den Sperrkegel
s* am Rad r* vorwiirts geschaltet, Unterbricht
der Strom, so sucht die Feder ¢ das Rad +'
mit dem Kontaktarm f, der weiter gefiihrt
wurde, als dafl er den Kontakt des Ankers
¢ beriihren konnte, zuriicknehmen. Zufolge
der Sperrklinke s' muf das Rad #' hierfiir
das Rad 7* mitnehmen; das ist aber nur mit
einer Verzogerung von 15—60 Sekunden, je
nach der Anzahl der vorgeschobenen Zihne
soweit moglich, daB das Rad #* in die Normal-
lage zurtickkehren kaun, wonach sich der
Kontakthebel f erst auf.den Anker e legt und
das Warnsignal einschaltet. Kommt die Zug-
spitze auf den Ubergang und Kontakt b, so
wird Magnet II des Stiitzrelais erregt; die-
ser zieht den Anker e ganz hoch, der Kon-
takthebel f fallt ab auf den Anker d. Die
Verbindung zwischen Kontaktarm f und An-
ker e ist aufgehoben, jedoch wird das Warn-
signal nun durch den Kontakt g am Anker
e so lange eingeschaltet behalten, bis die letate
Zugachse den Schiemenkontakt b verlaft.
Hiernach fillt der Anker e auf den Kontakt-
hebel f zuriick, womit wieder Normallage
herrsehf.

Die Wirkungsweise der Anlage nach
Tig. 7 ist in bezug auf das Inbetriebsetzen
des Warnsignals durch die Einschalt-Schienen-
kontakte & oder ¢ gleich wie fiir die Anlage
nach Fig. 6 beschrieben. Erreicht der Zng
den Ubergang, so wird, wie fiir die Anlage
nach Fig. 2 beschrieben, Magnet II zuerst
kurzgeschlossen und mit ablaufendem Zug-
schiuf iber Kontakt b* erregt, wodurch der
Anker e hochgezogen wird und der Magnet
II sich itber Kontakte « und ¢ erregt halt,
so daB das Warnsignal auBler Betrieb gesetzt
wird. Erreicht der Zug den in der Fahrrich-
tung dritten Schienenkontakt, so erhilt das
Verzogerungsrelais H gemi der Achsenzahl
Impulse. Es zieht hierbel fortlaufend seinen



Anker erneut an, der nur mit Verzogerung
abfallen kann. Das tritt ein, wenn der Zug
Jen Schienenkontakt verlafBt; der Anker des
Verzogerungsrelais, der fir die Anzugsrich-
tung mit einseitig wirkendem Kniehebel am
Kontalkt #, ohne denselben zu beeinflussen,
vorbeiglitt, 6ffnet nun auf dem Riiickweg, der
durch die Verzogerung verlangsamb ist, vor-
iibergehend den Kontakt u, wodureh der An-
ker e des Magneten I abfallt und sich auf
den Kontakthebel f legt, womit wieder Nor-
mallage vorhanden ist.

PATENTANSPRUCH:

Selbsttitige elektrische ‘Warnanlage an
Tisenbahniibergingen, welche vom Zuge in
Betrieb und auBer Betrieb gesetzt wird, ins-
hesondere an Ubergdngen iber einspurige Li-
nien, dadurch gekennzeichnet, daB fur jede
Anfahrrichtung dem Ubergange vorgelagert
eine  Einschalt-Schienenkontakieinrichtung
fiiy verlangerten, wihrend der Vorbeifahrt
der einzelnen Radachsen nicht unterbrechen-
den StromschluB sich befindet, welche auf
ein einziges Stittzrelais mit Einschalt- und
Abschaltmagneten einwirken, wobei dessen
Anker auBer in der gestiitzten und ganz ab-
gefallenen Lage auch in der angezogeunen
Tage und voriibergehend dureh die Abfallbe-
wegung Steuervorginge bewirken, die fiir
jede Fahrrichtung und Zugfolge eine gleich-
artige Betitigung der Anlage zur TFolge ha-
hen.

UNTERANSPRUCHE:

1. Warnanlage nach Patentansproch fiir ein-
spurige Linien, dadurch gekennzeichnet,
daB nach einmaliger Betdtigung des Ab-
schaltmagneten (II) am Stitzrelais die
nachfolgende Erregung des Einschaltmag-
neten (I) durch den Schienenkontakt der
entgegengesetzten Fahrrichtung die Her-
stellung der Normallage der Anlage be-
wirkt.

2. Warnanlage nach Patentanspruch, dadurch
gekennzeichnet, dall der angezogene An-
ker des Abschaltmagneten (IT) das Warn-
signal erneut einschaltet, so dafl das Warn-
signal wihrend dem Befahren des Uber-
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ganges durch den Zug in Tatigkeit bleibt
und daB dieser Anker, nachdem der Zug-
schluB den Abschalischienenkontakt am
Ubergang verlassen hat, in die Stiitzlage
abfillt, wodurch das Warnsignal wieder
abgeschaltet wird. '

Warnanlage nach Patentanspruch und Un-
teranspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB nach einmaliger Betdtigung des Ab-
schaltmagneten (II) dessen Anker {e) in
der hochgehobenen Stellung durch mecha-
nische Mittel verriegelt und durch die fol-
gende Erregung des Einschaltmagneten (I)
wieder frei gegeben wird, so dafi er in
die normale Stiitzlage zuriickkehrt, wo-
durch die Anlage fiir die folgende Fahrt
celbsttitig vorbereitet ist.

Warnanlage nach Patentanspruch und Un-
teranspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB mit einmaligem Hochheben des An-
kers (e) des Abschaltmagneten (II) der
Anker (d) des Einschaltmagneten @O
durch mechanisches Mittel in der den An-
ker (e) des Abschaltmagneten unterstiit-
zenden Lage verriegelt und erst mit der
folgenden Erregung des FEinschaltmagne-
ten (I) freigegeben wird, wodurch die An-
lage fiir die folgende Fahrt selbsttitig
vorbereitet ist.

. Warnanlage nach Patentanspruch und Un-

teranspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Titigkeit des Warnsignals wih-
rend dem Befahren des Uberganges da-
durch aufrechterhalten bleibt, daf die Ab-
schaltschienenkontakteinrichtung (b) die
Abschaltmagnetspule (II)  kurzschlieBt
und, nachdem der Zugschluf die Abschalt-
Schienenkontakteinrichtung befahren hat,
voritbergehend unter Strom setzt, wobei
der Anker (e) der Abschaltspule (IT) hoch-
gezogen wird und fir die Spule selbst
einen Haltestromkreis schlieBt, welcher
erst nach dem Anziehen und Abfallen des
Einschaltmagnetankers wieder nnterbro-
chen wird, wodurch der Anker in die Noz-
mallage zurtickkehrt.

Warnanlage nach Patentanspruch und Un-
teranspriichen 1 und 3, dadurch gekenn-
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zeichnet, daB sie eine Schienenkontaktein-
richtung mit verzdgerter Stromunterbre-
chimg aufweist, die in den Zeitintervallen
zwischen den einzelnen vorbeifahrenden
Zugachsen den Stromkreis nicht unter-
bricht, bei welcher ein erster Kontaks (")
frither oder gleichzeitiy wie ein zweiter
Kontakt (b2) mit einem dritten Komntalkt
(r); an den die Rickleitung angeschlossen
ist, verbunden und zuerst wieder von die-
sem dritten Kontakt losgeschaltet wird.

Warnanlage nach Patentanspruch und Un-
teranspriichen 1, 5 und 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daf sie eine Schienenkontaltein-
richtung mit verzdgerter Stromunterbre-

chung beniitzt, bei welcher ein Uberlauf

das zur Kontaktbildung hochgetriebene
Quecksilber zurtickhilt und nur durch eine
verengte Riick{lufoffnung verzogert :u-
riickflieflen 138t

Warnanlage nach Patentanspruch und Un-
teranspriichen 1, 5, 6 und 7, dadurch ge-

kennzeichnet, daf ein Relais beim Ein-
schaltschienenkontakt beim Befahren des
Schienenkontaktes durch den Zug zusitz-
lich einen Strombahnzweig iiber eine iso-
lierte Schiene parallel zum Schienenkon-
takt schaltet, iiber den der Stromkreis fiir
den Finschaltmagneten (1) bei Zugsanhal-
ten solange geschlossen Dbleibt, bis die
letzte Zugachse die isolierte Schiene ver-
lassen hat.

Warnanlage nach Patentanspruch und Un-
teranspritchen 1, 5, 6 und 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daff am Einschaltmagneten
() des Stiitzrelais ein mehrteiliger Anker
mit Verzogerungsvorrichtung vorhanden
ist, der die Warnzeit fiir langsame und
schnelle Ziige, gemif kiirzerer Impulse bei
griflerer Fahrgeschwindigkeit beziehungs-
weise lingerer Impulse bel kleinerer Fahe-
geschwindigkeit von Schienenkontakten
her, gleichmifig gestaltet.

Rudolf ZAUGG.



Rudolf Zaugg
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