


DIE 

SELBSTTÄTIGE SIGNALANLAGE 
DER BERLINER 

HOCH· UND UNTERGRUNDBAHN 
NEBST EINIGEN VORLÄUFERN 

VON 

Dr.-Ing. GUSTAV KEMMANN 
GEHEIMER BAURAT 

MIT 15 TAFELN UND 188 ABBILDUNGEN IM TEXT 

Springer-Verlag Berlin Heidelberg GmbH 

1921 



Ergänzter Sonderdruck 

aus den 

Jahrgängen 1916 bis 1920 der "Zeitschrift für Kleinbahnen". 

Additional material to this book can be downloaded from http://extras.springer.com. 

Alle Rechte, insbesondere da~ der Übersetzung in fremde Sprachen, vorbehalten. 

Copyright 1921 by Springer-Verlag Berlin Heidelberg 

Ursprünglich erschienen bei Julius Springer in Berlin 1921. 

ISBN 978-3-662-23968-1          ISBN 978-3-662-26080-7 (eBook)
DOI 10.1007/978-3-662-26080-7



TIr 

Inhaltsverzeichnis. 
Seite 

Einleitung ...................... . 
Selbsttätige Signale der Londoner Schnellbahnen. Hierzu Tafel I 4 

Triebkraft ............... 5 
Sicherung der Züge auf freier Strecke 5 
Bauweise einzelner Teile der Strecken sicherung 8 
Sicherung der Züge in SteIlbezirken 16 
Bauweise einzelner Teile in den Stellbezirken 22 
Zugankündiger ............. 26 
Planbeispiele . . . . . . . . . . . . . 31 

Selbsttätige Signale der Neuyorker Untergrundbahn. Hierzu Tafeln I, 11, 111 37 
Triebkraft .....•......... . 37 
Sicherung der Züge auf freier Strecke 37 
Bauweise einzelner Teile der Streckensicherung 42 
Sicherung der Züge in SteIl bezirken 45 
Bauweise einzelner Teile in den Stellbezirken 49 
Planbeispiel . . . . . . . . . . . . 65 

Selbsttätige Signale der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 67 
Triebkraft .................... 69 
Sicherung der Züge auf freicr Strecke. Hierzu Tafel IV 60 
Sicherung der Züge in den Stationsabschnitten der durchlaufenden Strecke 70 

I. Einfluß der Stationsaufenthalte auf die Zugfolge 70 
2. Nachrücksignale • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 75 
3. Steuerung der Nachrücksignale. Hierzu Tafel V . . . . ; 79 

Spiel der Signalströme auf einer von Zügen besetzteu Gleisstrecke. Hierzu Tafel VI 83 
Bauweise einzelner Teile der Streckensicherung 84 

I. Der Transformator . . . . . . . . . . . . 84 
2. Der Drosselstoß mit dem Schienentrennstoß . 86 
3. Das Wechselstromrelais . . . . . . . 92 
4. Das Flügelsignal . . . . . . . . . . 94 
5. Antrieb der Bauart Siemens & Halske 97 
6. Antrieb der Bauart Westinghouse 101 
7. Das Wechselstrom-Lichtsignal 106 
8. Das Bahnsteigsignal . UO 
9. Das Gefahrsignal . . . . . . IlO 

10. Der Bremsauslöser . . . . . Il2 
Anordnung und Spiel der Apparate auf einer besetzten Gleisstrecke im Tunnel. 

Hierzu Tafel VII . . . . . . . . . . . . . . 117 
Sicherung der Züge in den Stell bezirken ............... 119 

I. Grundzüge des halbselbsttätigen Betriebes ....... . . . . . Il9 
2. Schaltweise für eine einfaChe Linienvereinigung und eine einfache 

Linienverzweigung . . . . . . . . . . . . . . . . 124 
a) Signalsteuerung für eine einfache Linienvereinigung 124 

(t) Streckenschaltung. Hierzu Tafel VIII 124 
fJ) SteHwerkschaltung. Hierzu Tafel IX 126 

1. Weichenschaltung ....... 126 
2. Signalschaltung ........ 128 

b) Signalsteuerung für eine einfache Linienvel'zweigung 132 
(t) Strecken schaltung. Hierzu Tafel X 132 
fJ) SteHwerkschaltung. Hierzu Tafeln XI und XII . 132 
y) Aufschneiden einer Weiche . . . . . . . . 135 

c) Verschlußtafeln für eine einfache Linienverzweigung 136 
Antrieb und Überwachung einer Weiche. Hierzu Tafel XIII 138 

I. Umstellung und Verriegelung der Weichenzungen . 138 
2. Einrichtungen zur Überwachung der Weichenzungen 142 
3. Weichenantrieb der Bauart Siemens & Halske 149 
4. Sicherung gegen Weichenstörungen . . . . . . 152 
5. Hintereinanderschaltung zweier Weichenantriebe 154 



IV 

Einzelteile der Stellwerkanlage (Bauart Westinghouse). Hierzu Tafel XIV. 158 
1. Das Hebelwerk ........ 158 
2. Das Verschlußregister . . . . . . 15S 
3. Das Sperren- und Kontaktregister 159 

a) Die Sperrmagnete . . . . . 160 
b) Die Weichen- und Signalhebelkontakte 161 

4. Die Fahrschautafel . . . . . 164 
1\. Das Gleichstromrelais . . . . 165 
6. Das Gleichstrom-Lichtsignal. 168 

Planbeispiel: Die Sicherungsanlagen des Bahnhofs Spittelmarkt. Hierzu 
Tafel XV ...... . 1GB 

1. Gleisplan 168 
2. Streckenschaltung 170 
3. Stellwerkschaltung 17:2 

a) Stellwerkschaltung für eine Linienvereinigung 172 
a) Weichenschaltung ........ . 172 
ß) Signalschaltung . . . . . . . . . . . 172 

b) Stellwerkschaltung für eine Linienverzweignng 175 
c) Stellwerkschaltung für den Bahnhof Spittelmarkt 176 

4. Mechanische und elektrische Abhängigkeiten 179 

Tafel 1. 

Tafel U. 

Tafel UI. 
Tafel IV. 

Tafel V. 

Tafel VI. 

Tafel VII. 

Tafel VIII. 
Tafel IX. 
Tafel X. 
Tafel XI. 
Tafel XII. 

Tafel XIII. 
Tafel XIV. 
Tafel XV. 

a) Verschlußtafel . 179 
b) Verschlußregister 179 
c) Stromlauftafel . 185 
d) Kontaktregister 187 

Verzeichnis der Tafeln. 

Steuerung der Signale auf den Linien der Londoner Untergrundbahnen
Gesellschaft (beide Fahrschienen triebstromfrei, zweistellige Hauptsignale, 
Teil-Schutzstrecken). - Steuerung der Signale auf der Neuyorker Unter· 
grundbahn (eine Fahrschiene triebstromfrei ; dreistellige Doppelsignalc; 
Voll-Schutzstrecken). 
Signale auf der Neuyorker Untergrundbahn beim Freiwegabstand der 
Züge. Signale auf dem City Hall-Abschnitt der Neuyorker Untergrundbahn. 
Druckluftantrieb für Weichen; Y2 natürl. Größe. 
Ausgangsformen für die Signalsteuerung auf den Linien der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahngesellschaft (beide Fahrschienen trieb
stromführend ; zweistellige Hauptsignale; Teil-Schutzstrecken). 

Abb. 1 und 2: Schaltpläne für kurze Gleisabschnitte. 
Ab b. 3 und 4: Schaltpläne für längere Gleisabschnitte. 

Steuerung der Nachrücksignale auf den Linien der Berliner Hoch- und 
Un tergrundbahngesellschaft. 

Abb. 1: Stationsabschnitt auf offener Strecke mit zwei Nachrücksignalen. 
Abb. 2: Stationsabschnitt im Tunnel mit einem Nachrücksignal. 

Spiel der Signalströme auf einer von Zügen besetzten Gleisstrecke der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn gesellschaft. 
Anordnung und Spiel der Apparate auf einer besetzten Gleisstrecke im 
Tunnel der Berliner Hoch- und Untergrundbahngesellschaft. 
Signalsteuerung für eine einfache Linienvereinigung ; Streckenschaltung. 
Signalsteuerung für eine einfache Linienvereinigung ; Stellwerkschaltung. 
Signalsteuerung für eine einfache Linienverzweigung ; Streckenschaltung. 
Signalsteuerung für eine einfache Linienverzweigung ; Stell werkschaltung. 
Signalsteuerung für eine einfache Linienverzweigung ; Stromläufe für die 
Stellwerkschal tung. 
Triebwerk einer einfachen Rechtsweiche. 
Bauart eines Westinghouse-Stellwerks. 
Signalsteuerung des Bahnhofs Spittelmarkt; Strecken- und Stellwerk
schaltung. 



v 

Vorwort. 

Die in meinen "Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Signalsystems auf der 
Berliner Hoch- und Untergrundbalm"l) in Aussicht gestellten weiteren Veröffentlichungen 
über dieses Signal system haben durch den Krieg eine starke Verzögerung erlitten. Der 
vorliegende Band, eine zum Teil erheblich überarbeitete Zusammenfassung einer größeren 
Anzahl über die Kriegs- und nachfolgende Friedenszeit verteilter Aufsätze, die in der -
Ende 1920 leider eingegangenen - Zeitschrift für Kleinbahnen erschienen sind, enthält eine 
eingehende Darstellung der selbsttätigen Signalanlagen der Berliner Hoch- und Untergrund
bahn in ihrer grundlegenden Form. Die Bahngesellschaft ist andauernd bemüht gewesen, 
das System, obwohl an sich schon verhällnismäßig einfach, unter Beibehaltung aller 
Grundgedanken doch noch weiter auszubilden und namentlich zu vereinfachen. Nach
dem mit Kriegseintritt die Verbindung mit der englischen Firma, die die maßgebenden 
Entwürfe für die selbsttätige Signalanlage der Hoch- und Untergrundbahn ausgearbeitet, die 
wesentlichen Teile geliefert, die Ausführung geleitet und den Betrieb ein Jahr lang über
wacht hatte, abgeschnitten war, war die Hochbahngesellschaft genötigt, ausgebliebene Teile 
- so dic Stellwerke der Haltestellen Spittelmarkt, Leipziger Platz und Gleisdreieck -
nach dem Vorbild der bereits eingerichteten Anlagen selbst zu entwerfen und in ihren 
eigenen Werkstätten zu bauen. Sie war ferner bestrebt, die Zahl derjenigen Apparate, 
die bewegliche 'reile besitzen, noch zu vermindern und einzelne Bauformen noch weiter 
durchzubilden. Eingehende Studien und jahrelange Versuche mit vereinfachten Formen 
haben zu wesentlichen Erfolgen geführt. Heute kann gesagt werden, daß das selbsttätige 
Signalsystem für den Betrieb auf der freien Strecke so weit vereinfacht worden ist, daß 
weitere Vereinfachungen nur noch seinver möglich erscheinen. Über diese Verbesserungen 
wie auch über die mit dem System gemachten Betriebserfahrungen sowie über Leistungs
fragen wird späterhin in einer dritten Veröffentlichung berichtet werden. 

Auch in den nachstehenden Darlegungen ist besonderer Wert auf möglichst über
sichtliche und gemeinverständliche Darstellung gelegt worden, um möglichst weiten 
technischen Kreisen eine Anteilnahme an dem Gegenstande zu ermöglichen. Die Aus
führungen dürften auch dem Nichtfachmann vollkommen verständlich sein. Um zu 
eigenem Nachdenken anzuregen, sind außer dem auf der Berliner Hochbahn verwendeten 
System vorweg noch einige auf Londoner und Neuyorker Schnellbahnen zur Anwendung 
gekommene Ausführungen in den Kreis der Betrachtungen einbezogen und so aus
führlich beschrieben, wie dies der Zusammenhang der Darstellungen rätlich erscheinen 
ließ. Besondere Sorgfalt ist auf die Klarlegung der Sicherungsweise in Stellbezirken 
und die damit verbundenen Neuerungen verwendet worden. 

1) Elektrotechnische Zeitschrift 1914, Hefte 6 bis 9 und 11 bis 13 vom 5 .. 12., 19. und 26. Februar sowie vom 12., 
19. und 26. :März. Die Aufsätze sind in einem überarbeiteten Sonderdruck besonders herausgegeben (Verlag von 
Julius Springer, Berlin), 
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Daß die hiermit einer zusammenfassenden Überarbeitung unterzogenen Aufsätze 
schon in Fachkreisen lebhaftes Interesse gefunden haben und in Wirklichkeit eine Lücke 
in der sicherungstechnischen Literatur ausfüllen, entnehme ich aus Zuschriften, die mir 
von angesehenen Faehmännern zugingen, und aus der großen Zahl von Abhandlungen, 
die über das selbsttätige Signalwesen neuerdings in der Fachpresse erschienen sind. 

Bei der Neuheit des behandelten Stoffes war die Einführung besonderer Grund
begriffe unvermeidlich. Ferner mußten für eine Anzahl von Apparaten, die in Deutsch
land mit dem selbsttätigen Signalsystem neu auftraten, neue Benennungen gefunden 
werden. Von den neuen Bezeichnungen habe ich einen Teil schon in den Vorstudien 
angewendet; ich erinnere an die Unterscheidung zwischen Gleis- und Streckenabschnitt, 
den Begriff der Schutzstrecke, Benennungen wie Fahrsperre, Nachrücksignale, zu denen 
jetzt Bezeichnungen für An- und Abrück(gleis;abschnittc, Umleithebel (im Stellwerk), 
An-, Abrück-, Sperrelais, Fahrschautafel u. a. hinzugetreten sind. Da sich eine Anzahl 
dieser Ausdrücke auch bereits in der Fachpresse eingebürgert hat, so darf ich annehmen, 
daß sie im allgemeinen zutreffend gewählt sind_ Von einer Verdeutschung des Wortes 
"Relais" ist aus verschiedenen Gründen Abstand genommen. 

Bel' I in, im Mai 1921. 

Der Verfasser. 



Einleitung. 

In meinen "Vorstudien zur Einfüh
rung des selbsttätigen Signalsystems auf 
der Berliner Hoch- ,und' Untergll'undbahn" 
habe ich die im selbsttätigen Sig
nalwesen zweigleisiger Bahnen vorkom
menden vier Fälle d~r Zugdeckung durch 
zwei- und! dreistellige Blocksignale -
two- und! three-position signals der Ameri
kaner - mit Teil-Schutzstrecken und Voll
Schutz strecken näher erläutert. Die drei
stelligen Signale können bekanntlich ent
weder als Einzelsignale Verwendung fin
den - .eline Thrm, die fu] Nordlameriika immer 
mehr an Boden gewinnt -, als auch in 
Weiterentwicklung des Vorsignalgedan
kens zur Form der Doppelsignale (Zwei
flügelsignale, ZweiIichtersignale) gestal
tet werden, wie sie ebenfalls in den Ver
einigten Staaten, neuerdings auch 'in Lon
don - hier untermischt mit Zweistellern 
mit und ohne Vorsignale - Anwendung 
gefunden haben. 

Ich brauche auf diese Unterschei
dungen und die Schaltweise der Signale im 
allgemeinen an dieser Stelle nicht näher 
einzugehen, da darüber in den "Vor
studien" das Erforderliche ausgeführt 
ist. Die darin entwickeUen Grundbegriffe 
über die Streckenteilung im selbsttätigen 
Sicherungswesen sind} im folgenden beibe
halten, denn alle vorkommenden Fälle der 
selbsttätigen Zugdeckung auf zweiglei
sigen Strecken lassen sich der in den "V or
studien" entwickelten Einteilung folgerich
tig einordnen. In der Darstellungsweise, 
der Form der Schaltpläne und! in den Buch
stabenbezeichnungen schließe ich mich 
im folgenden ebenfalls dem früheren an, 
damit der Leser dem Gange der Dar
stellung, die auch hier möglichst gemein
verständlich gehalten ist, um so leichter zu 
folgen vermag. Es wird sich gleichzeitig 
ergeben, daß meine Bemühungen, für die 
vielfach neue Darstellungsweise einheit
liche Formen zu finden, die zur Verein-

fachung beitragen sollen, nicht ohne Erfolg 
gewesen sind. 

Während die "Vorstudien" mehr allge
meinen Betrachtungen gewidmet wurden, 
sind im nachstehenden praktische Aus
führungen behandelt. Eine geradezu ins 
Ungemessene gehende Fülle von Aus
führungsbeispielen bieten die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, wo ausweisJich 
des amerikanischen Signalwörterbuches die 
selbsttätige Zugdeckung mit Gleisstrom
kreisen auf zwei- und mehrgleisigen Stadt
schnellbahnen, überlandbahnen, Voll
bahnen in weitestem Maße Verwendung 
gefunden hat. Dieses Sammelwerk läßt 
neben den zahlreichen Veröffentlichungen, 
die in der Fachpresse über den GegelIlstand 
erschienen sind, die weHgehenoo Mannig
faltigkeit und starke Anpassungsfähigkeit 
des mit Gleisstromkreisen 3ll'beitend.en selbst
tätigen Signalwesens klar erkennen, und 
wer sich weitere Belehrung über den Ge
genstand verschaffen will, kann nicht um
hin, sich mit den genannten Quellen, ins
besondere auoh dem SignMwörterbuch, 
näher zn befassen; leider ist das V:erständ
nis des letzteren dadurch teilweise beein
träohtigt, daß die Verarbeitung des fast 
überreichen Stoffes nicht mit der Gr<ünd
lichkeit erfolgt ist, die überall volle Klar
heit schafft. 

Wie wLr aus dem Signalwörter
lmcherfalwen, ,geht in den Ver
einigten St,ruaten die Verwendung 
von GleisstrÖIDen blis zum Jahre 1879 
zurück, in ,dem sie zum erst.en Male 
nutzbar g,emaoht wurden, l1lJlll fa I s c h e 
F,ahrt frei-Anzeige von Sig
In al en zu verhindern, falls im Betriebe 
Zngtrennungen aus StörnngStgründen ein
treten sollten. Der Gleisstrom sollte llIuch 
die Entdeckung von Schienen
b·r ü c he n er m ö g I ich e n. Damit hatte 
a,uch:der Gedanke Fu.ßge:flaßt, die G leis
ströme für die sei b s t t ä t i ge Zug-



d eck u n g zu benutzen, und zwar zu
nächst unter Verwendung des Druckluft
antriebes für die SrigllJaile, mik der in den 
Vereinigten Staaten im Jahre 1885 be
gonnen wurde. Nunmehr war es bereits 
möglich, zur Ausbildung des sei b s t
t ä t i g eru Si g na 1 weS' e n s für S t a d t
s c h n. e 11 b 3J th ne n überzugehen, wäh
rend der Druckluftant.r1:eb auf Über
landbahnen nur in FliHen besonders 
dichten Verkehrs angebracht ist, da für 
diese Bahnen dcie Anlagekosten der Signal
anlagen wegen der bedeutenden Längen
ausdehnung der Druckluftleitungen sonst 
zu hoch ausfallen würden. Die allgemeine 
Anwendung der durch Gleisströme betrie
be,nen selbsttätigen Signalanlagen Imch auf 
den la n gen. Bahnlinien des Landes: setzte 
daher erst ein, als die Akkumulatoren und 
die eie k tri s c he n Antriebe zu dem für 
die selbsttätige Sicherungsweiso erforder
lichen Vollkomme:uheitsgrad ausgebildet 
waren. Von 1900 ab datiert diese zweite 
Periode des Fortschritts im selbsttätigen 
Signalwesen, in den dann auch die ein
gleisigen Bahnen einbezogen wurden. 
Diese stellten wieder neue Aufgaben. Die 
Überwachungsströme wurden hier ausge
dehnter und verwickelter als auf zweiglei
sigen Bahnen, da jeder von zwei eina;nder 
entgegenfahrenden Zügen dem anderen das 
Signal Halt entgegenstellen muß, und zwar 
auf solche Entfernung, daß beide Züge bei 
diesem gegenseitigen Halt-Gebot genügend 
Zeit zum Abbremsen haben. Ungeachtet 
der vermehrten Abhängigkeiten in der 
Schaltung undl der besonderen VerhäItnisse 
des Betriebes findet das selbsttätige Sig
nalsystem auf den eingleisigen Bahnen 
immer weitere Verbreitung. Die Gleis
stromsicherungen für diese Bahnen sind 
jetzt so vervollkommnet, daß kawn noch 
etwas nachzuholen bleibt. 

In den Vereinigten Staaten ist die 
Ausbreitung der selbsttäti:gen Signale in der 
ZeH vordem [üieg.e derartig beschlel\1nigt 
worden, daß, wie uns das Signalwö:rterbuch 
mitteilt, im Jahre 1911 dort nicht weniger als 
20000 km zweigleisige und 10000 km ein
gleisige Bahnen mit selbsttätigen Signalen 
ausgerüstet waren. 

Für Bahnen mit mchter Zugfolge, ins
besondere für die Stadtschnellbahnen, hat 
aich aus dem Wesen des Gleisstromes eine 
von der früheren Vorschrift abweichende 
Regel über die G run d s tel lu n g der 
Signale herausgebildet, die besagt, daß im 
rein selbsttätigen Strecken-
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b e tri e b e s 'ä m t I ich e S i g TI ale i n 
der Grundstellung Fahrt frei 
s tat t Ha I t z e i,g e n. Da ein selbst
tätiges Signal lediglich den Zu s t an d 
des Streckenabschnitts anzei
gen, nicht aber, wie bei den handbedien
ten Systemen, die mündLiche Weisung des 
Signalwärte,rs - Fahrverbot oder Fahr
erlaubnis - ersetzen soll, so muß das 
Sig;rual folgerichtig 'auch Fa h rtf re i 
zeigen, wenn der Streckenabschnitt f r e i 
ist. Sodann bietet die Grundstellung Fahrt 
frei den Vorteil, daß sie besser erkennen 
läßt, ob die Signale richtig aiibeiten. Im 
hai b sei b s t t ä t i g e TI Betriebe, also in 
Stellbezirken, in denen die Signale zwar 
auch durch den Zug selbst auf Halt ge
steIlt, aber vom Wärter in die gezogene 
Stellung gebracht werden, ist Hai t die 
G run d s tell u n g. 

Das selbsttä.tige Signalwesen der 
S t a d t s c h n e 11 b ahn e n hat bis in die 
neueste Zeit für die vVeichen, Signale und 
Fahrsper:ren den Druckluftantrieb beibe
h:alten,dJa er auch auf langen Außenr 
streCJken und unter schwierigsten Umstän
den, selbst bei Kältegraden bis zu 30 0 C -
wie in Boston - einwand!rei aJ"ibeitet. Die 
erst.ee lek tri sehe 8 ta d t sc h n e 11-
b ahn ,a n 1 a g e, auf der die selbsttätige 
Zugsicherung mit Gleisstromkreisen unter 
Benutzung von Druckluftantrieben zur Ein
führung gelangte, war die Bostoner Hoch
bahn, deren Eröffnung im Juni 1901 erfolgt 
ist. Mit Drueklulftantrieben arbciten ferner 
die 1904 eröffnete Neuyorker Untergrund
bahn, weiterhin die nach dreijährigoo ein
gehenden Versuchen 'a,uf der Elaling-Haa:row
Vürortstrecke bei London im Jahre 1906 mit 
selbsttätigen Signalen ausgerüstete Lorudoner 
Distriktbahn, der bald darauf die Balkerloo-, 
Piccadilly- und Rampstead-Röhrenbahnen in 
London folgten. Um dieselbe Zeit schloß 
sich die Hoch- und Untel1grundbahn in Phi
ladelphia ,an; 1912 wurde die Signalanlage 
der Zentrallondonbahn in eine mit Druck
luftantrieben arbeitende selbsttätige umge
wandelt. Erst neuerdings kommt der in seiner 
Arbeitsweise V'erwickeltere r ein eie k -
tri s ehe An tri e b zum Stellen der 
Weichen und Signale mehr in Aufnahme; 
man findet ihn auf der Londoner Metropo
litanbahn, der Ostlondonbahn und der Ber
liner Hochbahn. 

Im nachfolgenden soll die erste mit 
Gleisströmen betriebene se'lbsttätige Sig
nalanlage Deutschlands, nämlich die der 
Berliner elektrischen Hochbahn,' ausführ-



licher dargestellt werden. Zur Eanführung 
in das Stoffgebiet sind jedoch vorweg noch 
die selbsttätigen Signalanlagen zweier der 
bekanntesten Vorläufer behandelt, und 
zwar der Distriktbahn, der M.etropolitanbahn 
in London mit den im Unternehmen der 
Londoner Untergrundbahnen-Gesellschaft 
vereinigten Liniennetzen der vorhin ge
nannten Röhrenbahnen einerseits, der Neu
yorker Untergrundbahn anderseits. Auf 
diese Weise werden die drei vorkommenden 
Fälle sämtlich durch Beispiele belegt, in 
denen entweder 

1. bei d e F a h r s chi e n e n s t r ä n g e 
bahnstromfrei sind, also ausschließ
lich für den Gleisstrom zur Ver
fügung stehen, oder 

2. nur der ein e S chi e n e n s t r an g 
bahnstromfre,i, der ande,re vom Bahn
rückstrom besetzt ist, so daß der 
Gleisstrom einen stromfreien und 
einen stromführenden Schienenstrang 
benutzen muß, oder endlich 
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3. bei d e F a h r s chi e n e n s t r ä n g e 
an der Rückleitung des Bahnstroms 
teilnehmen, so daß sich Bahn- und 
Signalstrom in bei den Fahrschie
nen überdecken müssen. 

Die zur Besprechung gelangenden Bah
nen werden durchweg mit Gleichstrom be
trieben. Im ersten Falle, in dem für den 
Bahnstrom besondere Zu- und Rückleitun
gen ("dritte" und "vierte" Schiene) einzu
bauen sind, können die Gle,isstromkreise 
sowohl mit Gleichstrom als auch mit 
Wechselstrom gespeist werden. Dasselbe 
gilt für den zweiten Fall, während die 
Gleisstromkreise im dritten Falle, in dem 
die Zuleitung des Bahnstroms mit de,r 
dritten Schiene, die Rückleitung mit bei
den Fahrschienen erfolgt, nur mit Wechsel
strom beschickt werden dürfen. Bei 
Wechselstrombahnen muß für den zum 
Si g n alb e tri e b verwendeten Wechsel
stromeine Pe·I'io.dJenzahl .gewählt werden, 
die von der des B,ahlnstroms wesentlich 
verschieden ist. 



Selbsttätige Signale der Londoner Schnellbahnen. 

In Ab b. 1 sind dic seither mit selbst
tätigen Signalen ausgerüsteten Strecken 
des Groß-Londoner Schnellbahnnetzes zu
sammengestellt. Außer der Distriktbahn 
und der Metropolitanbahn mit dem größten 

• 1 

""""""') /~ 

.. 

. , Mclropall ltlI1()<I!U, 
., Osllqn(/qnbdlm 

(/1Y,r",b,..r 17-.fts~ 
~ s f ? 

übergegangen; die City- und Südlondon
bahn ist im Begriff, zu folgen. Die Baker-
100'-, 'Piccadilly- und Hampstead-Röhren
bahnen wurden von vornherein mit dem 
selbsttätigen Signalsystem versehen. Auf 

1 8riJrerY~1 v WdterlootJ.J!," "t. Cr!]' v 5VtI/onuanihlhn 
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Abb. 1. Ausdehnung der mit dem selbsttätigen SignalsysteI1l ausgerüsteten elektrischen Schnellbahnen 
Großlondonsj Zustand 1914. 

Anmerkung: Wegen der schraffierten Strecken vergI. die Textabbildungell 35. 36. 37. 

Teile ihrer eigenen und fremden Erweite
rungslinien - darunter die Whitechapel
Bow- sowie die Ostlondonbahn - ist kürz
lich auch die Zentrallondonbahn vom hand
bedienten zum selbsttätigen Signalsystem 

all diesen Bahnen, mit Ausnahme der Zen
kallondon- und Ostllondonbahn, werden 
die Signale in der durch das obere Schalt
:bihl: der Tafel I daI'gestellten Weise mit 
Gleichstrom betrieben; dlie letztgenannten 



beiden Baihnen verwenden für den Gleis
strombetrieb Wechselstrom,. 

Im folgenden sind die nach dem Schalt
bilde der Tafel I betriebenen Signalanlagen 
der Londoner SchneHbahnen besprochen. 

Triebkraft. 

Die Distriktbahn wie die Metropolitan
bahn samt den von ihnen befahrenen 
Strecken fremder Gesells chaJ'ten, und eben
&0 die Bakerloo-, Piccadilly- und Hamp· 
stead-Röhrenbahnen werden mit Gleich
strom von 600 Volt betrieben, der auf Unter
stationen durch Einankerumformer erzeugt 
wiDd. Der Stromz,u- und rückführung 

ALb. 2. Luftpressen für den Signal- und Weiühenbetrieb 
(Distriktbahn.) 

dienen eine "dritte und vierte Schiene". 
Ditl U,mfOl1lner werden durch nie
drig g,espann'(en DrehstrGm von 400 
Volt ,angetri:eben, der aus dem vom 
Hauptlmaftwerk gelieferten, mit 33% 
Pe'r:ioden i. er. Sek. arbeHI\:l'!lden hoch
gespannten Drehs,trom von 11 000 Volt 
S-pannUIlJg herabtransformieTt ist. Die 
Speisung der Gleisstrümkreise und der 
Akkumulatoren für die Kraftstellwerke, der 
Betrieb sämtlicher Relais wie aller mit dem 
Signalwesen zusammenhängender Sonder
einrichtungen erfolgt von den Unterstationen 
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aus durch Gleichstrom von rd. 60 Volt, der 
du,rch kleine Umformer erzeugt wird, die 
von dem niedrig gespannten Drehstrom 
angetrieben werden. Die für die Gleis
stromzwecke erforderliche Kraft beträgt 
etwa 0,2 KW für das Kilometer Einzelgleis. 
Zum Stellen der Weichen, Signale und 
Fahrsperren wird bei der Distriktbahn und 
den Röhrenbahnen Druckluft verwendet. 
Auf jeder Unterstation befindet sich ein Satz 
elektrisch angetriebener Pressen zur Erzeu
gung der für die Antriebe der Weichen, 
Signale und sonstigen Einrichtungen erfor
derlichen DrucklUift; Abb 2. Die Pressen 
gleichen in ihrer Bauart den in die Wagen 
eingebauten Luftpressen der Zugbremse. 
Die Druckluft gelangt, nachdem sie in 
einem Niederschlagbehälter von Feuchtig
keit befreit ist, in einen Hauptbehälter und 
von hier in ein an der Bahnentlanggeführ
tes 5 cm weites Luftrohr, von dem aus die 
Antriebe gespeist werden. Die Anordnung 
ist so getroffen, daß bei etwaigem vorüber
gehenden Versagen einer Luftpresse die 
anderen die Versorgung der Antriebe über
nehmen. Durch selbsttätige Regler, die die 
Pressen selbsttätig ein- und alUsschalten, 
wird ein Arbeitsdruck der Luft von 4X 
bis 5 Atm. dauernd aufrecht erhalten. Die 
Druckluftantriebe der Weichen und Signale 
sind m't elektrischer Steuerung! R'Llsgerüst€!!. 
Bai der Metropolitanbahn werden die Wei
chen und SigIllalle durchweg mit Gleich
stromantrieben elekrisch gesteHt. 

Sicherung der Züge auf freier Strecke. 

Die Arbeitsweise der Gleisströme ist 
von Wehland im Heft 29 der Elektrotech
nischen Zeitschrift vom Jahre 1913 an der 
Hand eines Schaltbildes beschrieben, das 
auf Tafel I Lediglich mit der in den "Vor
s tudien" und in der vOTUegenden Bericht
folge angewendeten Darstellungsweise in 
übereinstimmung gebracht ist. Der eine 
F ,ahrschienenstrang des Gleises ist in 
seiner ganzen Läng.e stromleitfährg; durch 
kupferne Verbinder ist für sicheren Strom
übergang zwischen den aneinanderstoßen
den Schienenenden Sorge getragen. Der 
zweite Fa>hrschienenstramg ist durch strom
trennende Einlagen J, Ja, J b - Tafel I 
- in die ,aufainanderfolgenden Gleisab
schnitte G, Ga, Gb, Ge z,eTlegt; llie 
SphJi:enenstQße zwisohen den 'l1renmteHen 
sind ebeinf.aftls mit KupLerverbindern velr
sehen. Der positive Pold:er Gleisstromquelle 
liegt an dem durchlaufend leitfähigen Fahr
schienenstrang, der negative an einer am 



GLeis, entlang geführten Signalspeiseleitung ; 
der Potentialunterschied zwischen beillen1e
träg:!, wLe schonEJrwähnt, rd. 60 Volt. An 
den Ausfahrenden der Gleisabschnitte ist 
dre Speiseleaung mit dell unterteilten Schiene 
leitend verbunden. In die Verbindungen sind 
Widerstände W, W a, Wb eingeschaltet, die 
so abgestimmt sind, daß sie die Strom
spannung zwischen den Fahrschienen
strängen der Gleisabschnitte je nach der 
Länge dieser Abschnitte und nach den ört
lichen Verhältnissen auf 2 bis 5 Volt herab
drücken, so daß von der Gesamtspannung 
des Gleisstroms etwa 58 bis 55 Volt in den 
Widerständen vernichtet werden. Von den 
Fahrschienen werden die Spa.nnungsver
hältnisse nur unwesentlich beeinflußt, da 
ihr Widerstand bei der Größe ihres Quer
schnitts so gering ist, daß er praktisch 
vernachlässigt werden kann. Mit Rück
sicht auf die Bahnbettung und die Schwellen 
jedoch, die trotz ihrer sehr geringen elek
trischen Leitfähigkeit den Potentialunter
schied zwischen den be'rden Schienensträn
gen durch Stromstreuung etwas beeinflussen, 
bedürfen die Widerstände einer gelegent
lichen Nachprüfung, da sich der Bettu'llgs
widerstand je nach den 'Witternngsverhält
nissen innerhalb gewisser Grenzen ändern 
kann. Als ni0htleitendes Bettungsmaterial 
bewährt sich Steinschlag bei weitem am 
besten, Schlacke am schlechtesten. 

Zwischen dem positiven Fahrschienen
strang und den Ab s c h ni t t end e s 
unterteilten negativen Fahr
s chi e n e n s t I' a n g e s befinden sich in 
Nebeneinanderschaltung: 

1. die auf niedrige Spannung gewickel
ten Gleismagnetspulen der an den 
Enden der Gleisabschnitte angeord
neten polarisierten Relais ... , B; Aa , 
Ba; Ab, Bb; Ac, .... 

Zwischen dem positiven Fahrschienen
strang und der n e ga t i v e n Si g n a I -
lei tun g sei b s t sind nebeneinander 
geschaltet: 

2. die mit .E'inseitiger Gmvichtsbelastung 
zwischen den G1e'ismagnetspulen ge
neigt a,ufgehängten und m'it kontakt
schließenden Gegenarmen versehenen, 
auf hohen 'Widerstand geW1iClkeIten 
Pendelspulen, deren Stromkreise von 
den Gleismagnet-en bei ... , I; 1 a, Ia; 
Ib, lb; l c, ... durch Ankeranziehung 
Igeschlo,ssen w.erden, wenn die Gleis
spulen Strom erhalten; 

3. die in die Signalleitungen nebenein
ander geschalteten Signale und Fahr-

6 

sperren Sa mit Fa, Sb mit Fb, 
Sc mit Fcl), die gestellt werden 
durch die Kontaktarme der Pendel
spulen, indem diese die in den Signal
leitungen hintereinander geschalteten 
Kont.aktpllJilire ... , II; 2a , Ha; 2b, Ih; 
2c, ... ö!~fnen ·oider schließen. Die in den 
SignaJleitungen befindlichen Wider
stände v, Va, Vh dienen dazu, die 
Spannung in den Signalstromkreisen 
auf den zur Steuerung der Antriebe 
erforderlichen Betrag von rd. 12 V()lt 
herabzudrücken. 

Ist der Gleisabschnitt Ga (Tafel I) un
besetzt, so fließt der Gleisstrom durch den 
ungeteilten Fahrschienenstrang und durch 
die Gleisspulen der bei den Relais A a und 
B a - ein geringer Teil auch durch den 
Bettungskörper - zum unterteilten Schie
nenstrang und über den Widerstand 'iV' a 
zur negativen Hauptleitung und! zurück znr 
Stromquelle; zu vergleichen die dem 
Schaltbild beigezeichneten gestrichelten 
Linien. In diesem Zustande sind die Gleis
magnetspulen der beiden Relais erregt, ihre 
Anker also angezogen. Es sind also auch 
die Kontakte 1 a und I a und somit die 
Stromkreise der Pendelspulen geschlossen, 
so daß diese Spulen von dem e,inen - in 
der Abbildung linksseitigen - Polschuh 
der Gleismagnetspulen unter überwindung 
des Gegengewichts kräftig angezogen wer
den. Dadurch wird der Schluß der Kon
takte 2 a und II a herbeigeführt und somit 
der Signalstromkreis von der positiven 
Fahrschiene zur negativen Signalleitung 
geschlossen. Die Steuerelektronmgnete in 
den Antrieben erhalten Strom und stei
len Signal und Fahrsperre auf "Fahrt 
frei". 

Fährt ein Zug in den Streckenab
schnitt G b ein (Tafel I), so werden die bei
rlen Fahrschienenstränge in diesem Ab
schnitt durch die Zugachsen kurz ge
schlossen, die Gleisspulen ein'es oder beider 
Relais Ab und B b also stromlos. Die Anker 
fallen ab und unterbrechen dadurch bei 
1 b und I b die Stromkreise der Pendel
spulen, die nunmehr unter dem Einfluß 
der Gegengewichtarme ebenfalls zurück
g'ehen und den Signalstrom an einer oder 
zwei Stellen, bei 2 bund II h, unterbrechen. 
Die Steuerelektromagnete in den Antrieben 
werden dadurch stromlos, und Signal S b 

mit Fahrsperre F b gehen auf Halt. Wäh-

1) Für die Signale und Fahrsperren sowie die Antriebe 
sind in allen Schaltbildern die gleicben Zeichen ange
wendet, glei chviel. um welche Art und Antriebweise ee 
sieb im Einzelfalle handelt. 



rend der Zug den 'rrennstoß J b überfährt, 
verharren beide in der HaltsteIlung. In dem 
Augenblick aber, in dem der Zug mit sei
ner letzten Achse den Gleisabschnitt Gb 
verläßt, ändern sich die Stromverhältnisse 
wieder dergestalt, daß Signal S bund Fahr
sperre F b wieder selbsttätig die Stellung 
Fahrt frei einnehmen. Voraussetzung für 
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Abb. 3. Stromlauf jn einem von Fremdstrom befallenen 
lunlbesetzten Gleisabschnitt. 
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Abb. 4. Stromlauf in einem von Fremdstrom befallenen 
be 8 e t z t enG leisabschnitt. 

richtiges Arbeiten der Signalmittel ist, daß 
die Radsätze des Zuges dem Strom im 
übergang von Schiene zu Schiene nur sehr 
geringen Widerstand bieten. "Vo Holz
scheibenräder Verwendung finden, muß da
her die Holzeinlage durch eine leitende Ver
bindung vorn Reifen zur Nabe überbrückt 
werden. Zwischen Rad und Schiene ist der 
Stromübergang stets gesichert. Die Erfah
rungen haben gezeigt, daß selbst das San
den der Schienen und, wie in LondQn fest
gestellt, sogar überflutungen der Gleise die 

kurzschließende 'Wirkung der Zugaehsen 
nicht aufheben. 

Weitere Voraussetzung für einwand
freies Arbeiten der Signalanlage ist, daß 
die Relais nur bei ordnungsmäßigem Strom
verlauf die Signale freigeben, daß sie da
gegen in besetzten Gleisabschnitten keine 
Fahrt frei - Anzeige herbeiführen können, 
falls etwa Fremdströme i[l; die Schienen
stränge gelangen sollten. Wenn auch das 
Gleis nicht zur Rückleitung des Bahnstroms 
benutzt wird, so ist es doch nicht ausge
,schlossen, daß gelegentlich, etwa infolge un
genügender Isolierung der Zuführungskabel 
des BllJhnstrom,s, der Stromschienen oder der 
Zug,ausI"Üstung Stromübergang, nach den 
Fahrschienen stattfindet, und daß, dadurch 
die Gleisspulen fehlerhaft beeinflußt werden. 
In unbesetzten wie besetzten Glei,sabschnit
ten können die S~gnale durch Streuungen des 
Bahnstrorns nur im Sinne der HaltsteIlung 
beeinflußt werden. 

Bei u n b e set z t em Gleisabschnitt 
wird das eine der beiden Relais durch Fremd
strom, welcher deI' durchLaufenden 
Schiene folgt, in umgekehrtem Sinne erregt 
(Abb. 3) ; das umgekehrt erregte Relaisl wird 
abgeschaltet, ,so daß das Deckungssigool in 
die Haltlage geht. Befällt der Fremdstrom 
den u n t e r t eil t e n Schienena:bschnitt, so 
wel1den beide Relais umgekehrt erregt und 
infolgedessen abgeschaltet. 

Die ,Einwirkung des Fremdstrorills auf 
einen be set z te n Gleisa:bschnitt ist in 
Abbildung 4 für den Fall erläutert, da,ß 
der Fremdstrom in der RichtU!nls. des vor
rückenden Zuges dem dur chI auf e.n
den Schienenstrange folgt. Aus dem 
Fremdstrom entwickeln sich unter diesen 
Verhältnissen Zweigströme, di,e infolge 
des Kursschlusses durch die Zugachsen 
eine oder beide Relaisspulen durchfließen. 
Bei der Einfahrt des Zuges in den Gleis
abschnitt wird das A-Relais .abgeschaltet, das 
B-Relais in umgekehrtem Sinne erregt (Ab
bild. 4, I). Bei der Weiterfahrt des Z,uges 
tritte-ine Err·e gung des A -Rel'aig in normalem 
Sinne ein. Die Stärke der Erregung wächst, 
je weiter sich d'er Zug von dem Relais ent
fernt, während die ErreguIltg des B-Relais 
allmählich abnimmt (Abb. 4, II), bis es ganz 
,abgeschaltet wird, wenn der Zug gegen das 
Ende des Gleisabschnittes vorgeI"Ückt ist 
(Abb. 4, 111). Nach der Mitte des Gleis
ab,schnitts hin nehmen die Zugachsen an der 
Fremdstromführung immer geringeren An
teil, da sich da:rin die Fremdströme wie in 
einern Mittelleiter zum Teil oder auch ganz 
aufheben. Fließt der Fremdstrom der Fahr-



richtung des Zuges entgegen, so kehren sich 
lediglich die Erregungsrichtungen der Re
laiB um. 

Falls der Fremdstrom einen Fahrschie
nenabschnitt des u n t er te i I t e rr Gleis
stra;nges befallen sollte, wird der größte Teil 
desselben durch die Zugachsen zur unge
teilten Schiene übertreten, ein kleiner Teil 
aber lauch in uIlligekehrter Richtung durch 
eines oder a;uch beide Relais fließen. 

Nach dem Gesagten können also in 
einem besetzten Abschnitt folgende Fälle 
eintreten: 

1. Beide Relais sind infolge der kurz
schließenden Wirkung der Zugachsen ord
nungsmäßig abgeschaltet: der Signalstrom
kreis ist an z w ei Stellen unterbrochen. 

2. Eines der Relais ist ordnungsmäßig 
abgeschaltet; das andere ist durch Fremd
strom erregt und zwar: 

a) im normalen Sinne: der Signalstrom
kreis ist nur an ein erStelle unter
brochen; 

b) im entgegengesetzten Sinne: der 
Signalstromkreis bleibt an bei den 
Stellen unterbrochen. 

3. Beide Relais sind durch Fremdströme 
erregt, das eine im normalen Sinne, das 
andere umgekehrt: der Signalstromkreis ist 
an ein erStelle unterbrochen. 

Im praktischen Betriebe kann es also 
vorkommen, daß die Gleisspulen eines oder 
beider Relais eines GIeisabschnitts durch 
Fremdströme beeinflußt werden; die An
ordnung verhindert indessen, daß bei d e 
Relais durch die Fremdströme g lei c h -
z e i t i g i m n 0 r mal e n S i n n e er
regt werden. Dazu kommt, daß die Fremd
ströme die Relais nur erregen können, 
wenn sie gleiche oder höhere Spannung 
besitzen als der normale Gleisstrom. 

Die Erfahrungen eines nunmehr fünf
zehnjähI1igen Betriebes ha:hen g;ezeigt, daß 
das System den gehegten Erwartllngen in 
vollem Umfange entsprochen hat. 

Es war erwähnt, daß die Widerstände 
W den Potential unterschied zwischen _ den 
Fahrschienensträngen auf den Betrag von 
2 bis 5 Volt herabdrücken, indem sie den 
Hauptteil der Spannung von 58 bis 55 Volt 
selbst aufnehmen. Beim Kurzschluß des 
Gleisstromes durch die Zugachsen wird 
also nur noch ein geringer Teil dcs Gesamt
widerstandes abgeschaltet. Demgemäß kann 
auch die GIeisstromstärke infolge des Kurz
schlusses nur in geringen Grenzen anwach
sen. Dadurch wird auch ein nach
teiliges Sinken der Spannung zwischen den 
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Schienensträngen unbesetzter Abschnitte 
vermieden. Die Widerstände verhindern 
ferner auch, daß bei Besetzllng einesGleisab· 
schnitts die Stromerzeuger selbst, die nur 
geringen inneren Widerstand haben, kurz 
geschlossen und dadurch beschädigt werden. 

Das Schaltbild läßt erkennen, daß bei 
zufälligen Unterbrechungen in den Strom
kreisen die Signale sofort in die Haltstei
lung zurückkehren. Auch etwaige Schie
nenbrüche führen danach die HaltsteIlung 
der Signale mindestens für den betrefl:'enden 
GIeisabsehnitt herbei. 

Verbindungsleitungen zum Vorsignal 
sind bei Anwendung polarisierter Gleisrelais 
entbehrlich. Wenn das Hauptsignal auf 
Fahrt frei gestellt wird, betätigt es einen 
Polwechsler, der die Richtung des Gleis
stroms in Beziehung zum polarisierten 
Relais umkehrt, das auf diese Weise erregt 
wird und den Triebstrom für das Vürsignal 
schließt. 

Bauweise einzelner Teile der 
Streckensicherung. 

Die T ren n s t ö ß e haben die in 
Abb. 5 dargestellte, sehr ver-breitete Form. 
Di'e elektrische Trennung der Schienen wird 
durch Fiberplatten bewirkt, die zwischen 
der Schiene und wlinlkelförm~g;len mHtleren 
U mbie.glU.ngen a geteilter gewöhnlicher 
Vierlochlaschen du.rcrugehen. Die Ver
bindungsbolzen &n den Laschenumbielgun
gen s,ind von IsoIi·€Tb'llchsen umgeben und 
Zllr Erzielung dichten Schlusses sorg
fältig abgedreht. Die Laschen sind aus 
Guß- oder Preßstahl hergestellt und durch 
BehobeIn der an der Schiene anliegenden 
Flächen und Kanten scharf eingepaßt. Die 
Bolzen bestehen aus Manganstahl. Die 
Stöße haben sich als sehr widerstandsfähig 
erwiesen und übertreffen die gewöhnlichen 
Schienenstöße an Festigkeit. Der Einbau 
von Zwangschienen bietet für ihre Ausge
staltung keine Schwierigkeiten. 

Die Ausführungsweise der Re lai s 
und der W i der s t ä n deist in den Abb. 6 
und 7 veranschaulicht. Bei den Relais sind 
Kontakt- und Gewichtsarm der Pendelspule 
zu einem einzigen wagerecht herabgeboge~ 

nen Organ vereinigt. Die Kontakte sind, 
abweichend von der auf Tafel I schema
tisch angedeuteten zweipoligen Anordnungs
weise, nur für einpunktige Berührung ein
gerichtet. Zu dem Zwecke ist der eine der 
beiden Pole mit dem stromschließenden 
Metallteil fest vereinigt, desRen Bewegungen 



die Anschlußleitung leicht nachgeben kann. 
Die Relais- und Widerstandskästen sind 
wasserdicht verschlossen. Im unteren Teil 
der Gehäuse befinden sich Schmelzsiche
rungen, die gegen Stromüberlastung 
schützen. 

Die S i g n ale haben verschiedene For
men. Im Freien werden Flttgelsignale ver
weooet, die links vom Gleise aufgestellt 
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auch bei den englischen Fachleuten An
hänger, da diese Anordnung keiner Ge
gengewichte an den Flügeln zur Herbei
führung der Haltstellung bedarf. Bei den 
Flügelsignalen der Metropolitanbahn hat 
die halbaufwärts gerichtete Flügel
steIlung für die Fahrt frei-Anzeige bereits 
praktische Anwendung gefunden. 

Für alie Erl'elUchtung dler Distriktbalm-

Abb. 5. Trennstoß. 

Abh 6. Polarisiertes Relais 

werden und deren Arme, entsprechend der 
in England allgemein durchgeführten 
Linksfahrt, nach links gerichtet sind und 
in der Stellung Fahrt frei fast durch
weg haI b a bw ä I' t s z ei gen; durch 
ein rechts von der Drehachse befindliches 
übergewicht gelangen sie selbsttätig in 
die Haltstellung. Neuerdings findet die 
in anderen Ländern überwiegend ge
bräuchliche hai bau f w ä I' t s gerichtete 
FlügelsteIlung für ille Fahrt frei-Anzeige 

Abb. 7. Widerstandsgehäuse. 

und der Röhrenbahn-Si.gnale wird Gas ver
wendet; jedes Signal ist außerdem mit 
einer Adams-Westlakeschen Dauerbrand
öllampe ausgerüstet für den Fall, daß 
das Gas versagen sollte. Die Öllampen 
sind so gebaut, daß sie eine Woche lang 
ununterbrochen und ohne Wartung bren
nen können. Die Tunnelsignale der Me
tropolitanbahn werden durch elektrische 
Glühlampen erleuchtet; ihr Licht ist durch 
GLasl<insen verstärkt. 



In Abb. 8 ist a'n mit Druckluft gestelltes 
F lüg eis f rg n a I der Distriktbahn darge
stellt,' d.essen Antrieba unmittelbar unter dem 
Signalflügel befestigt ist. Die Arbeitsweise 
des Antriebes ist aus den Abb. 9 a und 9 b 
ersichtIibh:' . Durch' den. Signalstrom wird 
ein dop'pelsitziges Nadelventil elektromag
netisch gesteuert, das in der Grundstel
lung, ci.·h.: bei' Stromlosigkeit des Steuer
elektromagneten, mit dem unteren Ver
schlußkegel den Luftzutritt zum Zylinder 
unter dem Druck einer Schraubenfeder 
abschließt, während der obere Verschluß
kegel von seinem Sitz abgehoben ist und 
den Zylinder mit der Außenluft in Ver
bindung bringt. Beim Schließen des 
Signalstroms wird das Ventil infolge Anker
anziehung des Elektromagneten unter 
überwindung der Schraubenfeder abwärts 
bewegt; der untere Verschlußkegel wird 
von seinem Sitze abgehoben und dadurch 
dler Zutritt der Druckluft freigegeben, die 
aus der Pfeilrichtung zum Zylinder strömt 
und den Kolben nach unten schiebt, wäh
rend die Verbindung mit der Außenluft 
abgeschnitten wird. Die Kolbenstange 
zieht den Signalflügel abwärts in die 
Fahrstellung. Beim öffnen des Signal
stroms wird der Elektromagnet stromlos. Die 
Schraubenfeder hebt wieder das Nadelven
til, sperrt die Druckluft gegen den Zylinder 
ab und öffnet zugleich den Luftauslaß. Der 
Flügel kehrt durch sein Gegengewicht in 
die Haltstellung zurück. Da er hierbei die 
Luft aus dem Zylinder drücken muß, wird 
er gieichzeitig gepuffert. Der Zylinder hat 
76 rum Durchmesser, der Kolben 102 mm 
Hub. 

Bei Neuanlagen pflegen Antrieb und 
Signalflügel zu einem Verbundkörper ver
einigt zu werden, der auch die Laterne 
trägt. Die Abbildu~gen 10 a und 10 b zeigen 
die Ausführungsform eines derartigen 
Antriebes, bei der die Fahrerlaubnis durch 
hai bau f w ä r t s ger ich t e t e Flügel
stellung gegeben wird. Mit dem Elek
tromagneten a wird der Luftzutritt zum 
Zylinder b geregelt. Sobald der Elektro
magnetdurch den Signalstrom erregt wird, 
tritt Druckluft über den Kolben; die Kol
benstange dreht mittels des Hebels c den 
Flügel in dic Stellung Fahrt frei (halb
aufwärts). Wird der Elektromagnet strom
los, so fließt die Druckluft· ab, und der 
Flügel fällt in die Halistellung zurück, 
in der er sich mittels der Schulter d gegen 
die Sperre e legt (Abb. 10 a). Ein die Flügel
bewegung mitmachender Schirm f blendet 
die Signalgläser gegen durchscheinendes 
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Licht ab. Beim Aufbau des Antriebes ist 
darauf geachtet, daß alle beweglichen Teile 
gut gegen Frost und Schnee geschützt sind. 

Die Form der Tun n eis i g n ale ist 
den Lichtraumverhältnissen des Profils 
'8;llIg.epaßt. In Abb. 11, die die 'gewöhnliche 
Form eines Tunnelsignals der Distriktbahn 

Ahb. 8. Flügelsignal mit Druckluftantrie~ 
(Distrikthahn.) 

darstellt, bezeichnet a die Einführungs
kammer für Leitungen und Lufthahn. 
Vanti! und Luftzylinder befinden sich 
im Fußgehäuse des Schaftes b. Die Ab
bildung zeigt das Signal in der Halt
stellung, in wr- sich die rote obere Blende 
vor der Laterne befindet. Beim Schließen 
des Signal stromkreises tritt Druckluft in den 
Zylinder; der Rahmen wird hochgehoben,.so 
daß die grüne - untere - Blende vor die 
Lampe tritt. Bei Unterbrechung des S1gnal
stromkreises wird der Luftauslaß ge· 
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Ahh.9a. Auu.9b. 

Abh. 9 a und 9 b. Druck111ftantrieb fUr Flüge}signaIe 

öffnet, und der Rahmen fällt vermöge 
seines Eigengewichts wieder zur HaltsteI
lung herab. Die Signale haben ihren 
Standort zwischen den Gleisen. Das Sig
nal d>er Rö-hrenbahnen - Abb. 12 - unter
scheidet sich von dem der Distriktbahn 
dadurch, daß der Aufbau des Triebwerks 
in der Wagerechten stattl nach aufwärts 
erfolgt, da das Signal seitlich an der 
Tunnelwand befestigt werden muß und 
nicht mehr als 25 cm in den nur 3,56 m 
weiten Tunnelraum hineinragen darf. Der 
Antrieb befindet sich vor dem Gestell; 
seine Bewegungen werden auf die Blende 
durch Hebelwirkung übertragen. 

Abh.IO". 

(:('''11 ItIlu lI ortl,lllHg. 

Allh. lOh. 

.\ IIlriehlteh& 11" 

geÜfr'H't. 

Abb. 10& und lOb. Druckluftantrieb in Vereinigung mit dem Signalflügel. 

2 



Die Abb. 13 und 14 zeigen ein F<Jügel
signal uudein Tunnelsignal der Metl"opo
litanbahn. Die Si~nIale werden, wüe schon 
früher erwähnt, elektrisch a,ngetrillben;. A,uch 
hier sind beim Fl ü g e 18i g n a I der An
trieb und der Fliilgel zu einrun einheitlichen 
Gesamtlkörper verbunden, an dessen Gehäuse 
auch die Laterne und der Schalter für den 
Stromkreis des VOl'Signails angebmcht sund. 
Der Flügel ist auf der Drehachse des An
triebs mit einem Gußstück von der auch 
im Faille der Abb. 10 angewendeten Form 
unmittelbar befestigt, d.as sich ähnlich, wie 
in jener Abbildung bei der HaItstellung 
des Flügels mit einer Schulter gegen eine 
Rast stützt. In der SteUung Fahrt fu-ei 
die mit der Wage rechten einen Winkel 
von 60 Grad bildet, wird der Flügel durch 
einen Magneten mittels einer auf der 
Achse sitzenden Klaue festgehalten, auf 
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Abh. 11. Tunnel,ignal mit Druckluftantl"ieh. 
(Distriktbahn.) 

Abb.12. Röhrenbahn,ignal mit Druckluftantrieb; rechts da. Fahr.perrenvontil. 

die sich die Drehung des Antriebs mittels 
eines Zahnradvorgeleges überträgt. Wird 
der Magnet infolge Anwesenheit eines 
Zuges im Gleisabschnitt oder infolge 
einer Störung kraftlos, so gibt die Klaue 
den Flügel frei, der dann, durch einen Luft
puffer in seiner Bewegung gedämpft, in 

die Haltlage zurückfällt. Zur Verminderung 
des Kraftverbrauchs ist die Triebwelle in 
Kugellager gelegt. Die Tun n eIs i g -
na I e der Metropolitanbahn werden durch 
elektrische Lampen gegeben, die, durch 
ein Relais gesteuert, abwechselnd hinter 
einer roten und grünen - bei Vorsignalen 



gelben und grünen - Linse aufleuchten 
(Abb. 14). Die Relais sind mi't Kohle
kontakten versehen. 
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ALL. 13. Flügel.ignal mit elektrischem Antrieb. 
(Metropolitanbahn.) 

Während die bisher beschriebenen 
Signalformen nur zweistellige Anzeige -
Fahrt frei und Halt - vermitteln, ist in 
Abb. 15 ein dreisteIliges Signal der Zentral
londonbahn abgebildet, das aus einem Ge
häusepaar mit doppelten Lampen zusammen
gesetzt ist. Die obere Lampe des oberen 
Gehäuses ist mit einer roten, die des unte
ren mit einer gelben Linse abgeblendet; 
die unteren Lampen haben grüne Linsen. 
Die Halt-Anzeige wird durch Aufleuchten 
der beiden oberen Lampen in jedem Ge
häuse (oben rot, unten gelb), die Anzeige 
"Frei weg" durch die beiden unteren 
Lampen (doppelt grün),' die "Achtung"-An
zeige durch die beiden mittleren Lampen 
(oben grün, unten gelb) gegeben. Die 
Schaltung der Lampen erfolgt in ähnlicher 
Weise wie auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn, auf deren später folgende 
Beschreibung hier verwiesen wird. über 
das Wesen der dreistelligen Signale sind 
die "Vorstudien" und die späteren Aus
führungen über die Signalanlage der Neu
yorker Untergrundbahn zu vergleichen. 

Verschubbewegungen werden durch 
Z wer ,g s i g na I e geregelt. Die äußere 
Form eines im Freien stehenden Verschub-
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signals der Distriktbahn ist in Abb. 16 dar
gestellt. Druckluftzylinder mit Ventil be
finden sich im Gehäuse a. Das im Schaft b 

Abb. 14. Tunnelsignal mit elektrischem Antrieb. 
(Metropolitanbahn.) 

Abb. 15. DreisteBiges Signal der Zentrallondonl,ahn. 

geführte Stellgestänge ist von einer Schrau
benfeder 'UtII!lg,eben, die der Signal stellung 
Fahrt frei (halbab'Wlärts zeigender Arm) 
entgegenwirkt und auf diese Weise das 
Gegengewicht des Signalarmes unter-



stützt, der dadurch in Störungsfällen so
fort in die Haltstellung gebracht wird. 
Gleichzeitig puffert die Feder die Bewe
gungen ab; c ist der Laternenhalter. Abb. 17 
zeigt eine Gruppe von Verschubsigualen. 

Die Verschubsignale der Metropolitan
bahn - Abb. 18 - sind mit Drehachsen für 

AlJlJ.16. Verschubsignal mit Druckluftantrieb 
Distriktbahn) 
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den DruCJk!lu.ftzylinder mit Ventil, b d'e 
Fahrsperre in Sperrs1tellung. In dli'eser 
öffnet sie einen Bremsauslösehahn a.m 
V'ordersten Triebwag~n des d'arübea"i hin
wegfahrenden Zuges, setzt dadurch die 
Bremse in Tätigkeit und bringt den Zug 
zum Stillstand. Beim Schließen des Signal-

Abb.18. Verschubsignal mit elektrischem Antrieb. 
(Metropolitanhahn.) 

AlJb.17. Verschub,ignale mit Druclduftantrieb. 
(Distriktl,ahn.) 

z w e i Flügel versehen, von denen jedoch, 
je nach Bedarf, nur die eine besetzt ist. Die 
beiden Drehachsen habp,n gemeinsamen 
elektrischen Antrieb. 

Die F 3 h r s per reist unmittelbar 
auf dem Bahnp1anum untergebracht. In 
Abb. 19, die die Fahrsperren:bauart der 
Distriktbahn veranschaulicht, bezeIchnet a 

stromes öffnet das Ventil zwangläufig mit 
der Bewegung des Signals den Zutritt der 
Druckluft zum Zylinder a. Die Stange 
wird hierdurch von rechts nach links ge
schoben und die Sperre durch Drehung der 
Querwelle nach links umgelegt. Wird das 
Signal wieder auf Halt gest,eUt, so öHnet 
sich das Ventil, die Luft entweicht, und die 
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Vorrichtung stellt sich wieder aufrecht in 
die Sperrstellung. Die Schraubenfeder c 
wirkt, ähnlich wie im Falle der 
Abb. 16, der Freilage der Fahrsperre ent
gegen, so daß sich die Sperre in Störungs
fällen von selbst aufrichtet. Die Fahr
sperrenanordnung der l\1ctropolitanbahn 
zeigt Abb. 20. 

zu besonderer Ausbildung des Sicherungs
wesens für Fälle unsichtiger Witterung An
laß gegeben. Das Haltsignal wird dann 
bekanntlich durch Knallkapseln gegeben. 
Auf den offenen Strecken der Distriktbahn 
sind Nebelsignalvorrichtungen Clayton
scher Bauart in ausgedehnter Anwendung, 
die mit den Hauptsignalen selbsttätig zu-

Abb. 19. Fahrsperre mit Druckluftantrieb. (Distriktbahn.) 

Abb. 20. Fahrsperre mit elektrischem Antrieb 
(Metropolitanbahn.) 

Da die Bremsauslösevorrichtung der 
Wagen, die durch die in der Haltstellung 
befindliche Fahrsperre betätigt wird, 
eines der wichtigsten Sicherungsmittel im 
Zugbetriebe darstellt, so wird sie vor An
tritt jeder Fahrt regelmäßig aufs sorg
fältigste nachgesehen, zuweilen auch noch 
unterwegs geprüft. 

Die in England und insbesondere in 
London häufig auftretenden Nebel haben 

sammenarbeiten und während des Winter
halbjahres, etwa von Ende September bis 
Ende März, dauernd angeschlossen bleiben. 
Um die Vorrichtungen arbeitsfertig zu 
machen, ist nur nötig, den elektrischen 
Strom einzuschalten. Die Knallkapseln 
werden mittels eines wagerecht drehbaren 
GreHerarmes am Fuße eines säulenförmrigen 
Vorratsoohälters entnommen UIilli mit halb
kreisförm'ger Drehung auf den Sohienetl
kopf geführt. Die Drehung el\fo'lgt durch -Ein 
übertr1agungsgestänge mit Zahnrad'Über
setzung. Ist die Strecke frei, so steht 
der Greiferarm parallel zum Gleis. Bei 
der Rückbewegung zum Vorratstapel be
wegt sich der Arm auf einer Schrägfläche 
aufwärts. Dadurch werden die Greif
ba(Jken getrennt; die verbr.auchte Kapsel 
kommt mit einer am VQrratsbehälter an
gebrachten Rast in Berührung und wird 
dadurch ausg,estoßen. Die B8Jcken erfassen 
dann die unterste Kapsel des Vorrats und 
schließen sich wieder. Die Behälter ver
mögen etwa 40 Kapseln aufzunehmen und 
geben durch fort.gesetztes sch~arfes Pfe'lfen 
selbständig Meldung, wenn die Füllung 
,am.r weniger als 6 Kalpseln zusammen
geschmolzen ist; das Pfeifensignal ertönt 
auch, während das Magazin zwecks 
Neufüllung von dem Apparat" abgenom
men ist. 



Sicherung der Züge in Stellbezirken. 

Es ist schon erwähnt, daß die Signale 
in Stellbezirken in der Grundstellung auf 
RaH stehen, während sie auf der freien 
Streoke nn der Grundstellung Fahrt frei 
zeigen. Ein weiterer Untersohied besteht 
darinJ, dIa.ß die Sigll!ale in den Stell
bezirken "halbselbsttätig" arbeiten, d. h. 
zwar ebenso, wie 'auf der freien Strecke, 
vom Zuge durch Kurzschluß des Gleis
stromes auf Halt gestellt werden, aber 
v>Om Stellwerkwärter in dJie Fahrstellung ge
bracht werden müssen. Zu den mittels der 
Stellwerke zu bedienenden Betriebseinrich
tungen gehören außer den Signalen und 
gewöhnlichen Weichen noch Schutzweichen 
und Schutzweichenzungen, Entgleisungs
sohuhe und GleLsspertl"en sowie dIe Nebel
signale (Knallsignale) . Es versteht sich von 
selbst, daß alle diese Einrichtungen inner
halb des Stellwerks durch mechanische und 
elektrische Verschlüsse in die durch die 
Betriebsverhältnisse bedingten Abhängig
keiten gebracht sind. Beispielsweise kann 
ein Signal erst gezogen werden, nachdem 
die entsprechenden Weichen umge
stellt, die Weichenhebel vollständig in 
die Endlage gebracht, bei Spitzweichen 
auch die Zungen ordnungsmäßig ver
riegelt sind. Die Weichenhebel wiederum 
können erst vollständig umgelegt werden, 
wenn der überwachungsstrom nach Um
stellung der Weiche durch diese ge
schlossen und dies dem Stellwerk
wärter durch ein sichtbares Zeichen 
kenntlich gemacht worden ist. Eben
so kann beim Einziehen eines Signals 
der Signalhebel erst vollständig zurückge
legt werden, nachdem das Signal die Halt
stellung eingenommen hat. Muß der Wei
chenüberwachungsstrom über eine größere 
Zahl von Weichen geleitet werden, so 
können die durch ihn unter Verschluß ge
haltenen Signalhebel erst freigegeben wer
den, nachdem alle Weichen richtig gestellt 
sind. Mit dem Umlegen eines Signalhebels 
werden alle zugehörigen Weichenhebel 
verriegelt. Einander feindliche Signale sind 
möglichst zu Gruppen zusammengefaßt, 
wobei jede Gruppe von einem einzigen 
Hebel bedient wird; welcher Gruppe ein 
Signal zugeteilt wird, hängt ab von 
der Lage der Weichen. In Stell bezirken 
mit mehreren Stellwerken sind diese 
wieder untereinander in Abhängigkeit 
gebracht. Zu den für den EigenbezLrk 
nötigen Hebeln eines Stellwerks treten als
dann noch Freigabe- und überwachungs-
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hebel fÜ!r die NachbarstellW'erke. Da
durch wird die Möglichkeit beseitigt, wider
sprechende Anordnungen zu treffen, die 
den Betrieb gefährden können. 

Eine genauere Beschreibung lder Stell
werke folgt späterhin bei Besprechung 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, 
fti!r dJie WestiIllghouse·,steUwevke von g:lei
eher B!IIll.Ia.l't verwendet wurden, wie bei 
der Distriktbahn und den Rährenbahnen 
in London, mit dem alleinigen Unter
schiede, daß die Stellung der Weichen und 
Signale in London mit Druckluft, in Berlin 
auf elektrischem Wege erfolgt. 

Um hier bereits die Grundgedanken 
der Stellwerke erkennbar zu machen, 
möge das Stellen der Signale und Wei
chen, abgesehen zunächst von der Mitwir
kung der Gleisstromkreise, an der Hand 
einiger übersichtsskizzen verdeutlicht 
werden. Als Stromquelle dient eine Sam
melbatterie. 

Die Abb. 21 erläutert an den Fällen I 
bis V di~ Vorgänge beim Stellen eines Sig
nals S1, das während seiner Betätigung das 
SLgnal ,So ausschHeßt. Der Si gnalheool 
Hs stellt die Signale in der Weise, daß S, 
bei der Linkslage, S. ,bei der Rechtslage des 
Hebels Fahrt frei zeigt. In der Mittellage 
des Hebels zeigen beide Signale Halt, da 
die beiden - mit durchlaufendem Strich 
ausgezogenen - Signalstromkreise in
folge der Grundstellung des vom Stell
hebel gesteuerten Schalters zwischen dem 
Pol s und den Polen S1 und S' unterbrochen 
sind. Die Hebelstellung wird vom Ver
schlußmagneten V Ü1berwacht, dessen Anker 
auf die Kontaktstange Rs und damit auf 
die Hebelbewegung Eintlluß l1at. Im über
wachungsstromkreis, dessen Lauf durch 
eine gestrnchelte Linie angegeben ist, Ucgen 
d1ie in der Haltste1lllU.rugder S~ale gescllios
;;enen Sigurulflitgelkontakte 1 und 2 sowic 
der von der Handdialle des Ste]lID.ebels ge
steuerte Ko,U'talkt 3. 

Durch Andrücken der Handfalle -
Fall II - wird der Kontakt 3 ge
schlossen, dadurch der überwachungs
strom eingeschaltet, der von der Batterie 
über den Elektromagneten V und die 
Signalflügelkontakte 1 und 2 zur Bat
terie zurückfließt. V zieht den Anker 
an, der Stellhebel wird frei und kann 
in die Lage des Falles III gebracht 
werden, in der durch Stromschluß zwi
schen sund S1 der Triebstrom für das 
Signal S1 geschlossen wird. Das Signal 
geht auf Fahrt frei. Dadurch wird aber 
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der Kontakt 1 im überwachungsstromkreis 
u.n1terbrochen; V wird stromlos, so da.ß 
sein Anker wl:xfällt und die Rückwä.rtsbewe-

gung der Konotaktstange Ks hemmt, jedoch 
erst dann, .w.enn der Hebel bis zum An
sohlag a, ~all IV, zurücktgeleg.t wlrd. Diese 



Rückwärtsbewegung reicht aus, um den 
Stromschluß bei s S1 wieder aufzuheben 
und das Signal auf Ha;lt zurückzulegen; 
Fall V. Dabei wird der überwachungs
strom wieder geschlossen; Verhält wieder 
Strom und gibt den Hebel freI, so daß er 
bis zur Grundstellung zurückgelegt werden 
kann, in der auch der Stromschluß bei 3 
durch die Handfalle wieder aufgehoben 
wird. 

Soll Signal S2 gestellt werden, so voll
ziehen sich die Vorgänge in entgegenge
setzter Richtung. 

Während es nicht nötig erscheint, die 
HebElJlbewE'jgJUng für die Fahrt frei-Stellung 
des Signals zu unterbrechen, da ja keine 
Gefahr zu befürchten ist, wenn das Signal 
einmal der Hebelbewegung nicht folgen 
und in der HaltsteIlung verharren sollte, so 
darf die Bewegung des Hebels bei der Rück
stellung des Signals auf Halt nicht in einem 
einzigen Gange erfolgen können; es muß 
vielmehr eine Unterbrechung der Hebelbe
wegung eintreten, um die Rückmeldung ab
zuwarten, daß das Signal tatsächlich in die 
Haltlage zurückgegangen ist. Diese Rück
meldung ist dem überwachungsstrom mit 
übertragen. Die in den Stromkreis ein
geschaltete Meldevorrichtung ist in der 
AbbHdung we,ggelassen. 

Die Abb. 22 zeigt die Vorgänge beim 
Umstellen einer Weiche aus der Grund
oder Plusstellung (+) in die umgelegte 
oder Minusstellung (-). 

Mit den durchlaufend ausgezogenen 
Stellstromleitungen (+ und -) werden die 
beidell! Elektrmnaguete E + und E - des 
als Druckluftantrieb dargestellten Weichen
antriebs A, mit den daneben geschalteten, 
gestrichelten überwachungsstromleitungen 
(+ und -) die beiden Verschlußmagnete 
V+ und V~ bedient. Die durch den Wei
chenhebel Hw bewegte Kontaktstange Kw 
öffnet und schließt die Kontakte wund 2; 
der Schalter des Kontaktes 2 wird in seiner 
Bewegung durch den in der Abbildung 
schlitzartig angedeuteten Mitnehmer m auf 
den dem Abstande des Plus- und Minus
poles entsprechenden Abstand des Kon
taktes 2 begrenzt. Die auch hier mit dem 
überwachungsstromkreis in Verbindung 
gebrachte RückrneIdevorrichtung, die an
zeigt, daß die Weichenzungen in der Plus
oder Minuslage vorschriftsmäßig anliegen, 
ist in der Abbildung fortgelassen. 

Fall I zeigt die Weiche in der Grund· 
steillung als AusgangsteHung für das Um
stellen von Plus naeh Minus, in der der Sten-
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strom über Plus (w, w +, E +) geschlossen, 
der überwachungsstrom über Plus beim 
Kontakt 2 unterbrochen ist. Der Anker des 
Versehlußmagneten V+ ruht von der vor
aufgegangenen Weichenbewegung her auf 
dem Verschlußknaggen der Kontaktstange. 
Zwecks Umstellung der Weiche wird der 
Hebel Hw gegen den linksseitigen An
schlag in der breiteren mittleren Rast des 
Stellbogens bewegt; ein weiteres Zurück
legen des Hebels wird durch den abge
fallenen Anker des Verschlußmagneten V
verhindert, der sich gegen den Verschluß
knaggen der Kontaktstange setzt. Durch 
die Hebelbewegung wird der Stellstrom 
nunmehr über w, W-, E- geschlossen; die 
Weichenzungen bewegen sich nach der 
Minusseite hin und nehmen dabei den 
Schalter des Kontaktes 1 mit, so daß wäh
rend der Bewegungsdauer der Weichen
zungen der überwachungsstrom nicht zu
stande kommen kann (Fall II). Ist die 
Weiche in der Minusstellung angelangt -
Fall III -, so ist der überwachungsstrom 
über 1-, V-, 2- geschlossen. Der Ver
schlußmagnet V-zieht seinen Anker an 
und gibt damit den Verschlußknaggen frei. 
Der Hebel kann nunmehr in die Endlage 
gebracht werden - Fall IV -; der über
wachungst,rom wird wieder geöHnet, in
dem der Kontaktschalter bei 2 durch die 
Schlitzführung m nach Plus hinüber be
wegt wird. Die Weiche befindet sich jetzt 
in der AusgaIlig,stellull'g für das Umstellen 
von Minus auf Plus. 

In der beschriebenen Weise ist es 
unmöglich gemacht, die volle Hebel
bewegung auf ein mal auszuführen. Im 
ersten Abschnitt wird nur der Strom auf 
die Luftventile der Weichen geschaltet, um 
der Druckluft den Zutritt zum Antrieb frei
zugeben. Ist die Weiche vorschriftsmäßig 
gesteIlt, so erfolgt der Schluß des über
wachungsstromkreises, der die Rückmel
dung bewirkt und gleichzeitig den Hebel
verschluß löst. Im zweiten Abschnitt wird 
dann der Hebel ganz zurückgelegt und 
Schalter 2 für den überwachungsstrom 
zur Rückstellung der Weiche geschlossen. 
Der übergang vollzieht sich indessen 
augenblicklich, da die ganze Bewegung nur 
zwei Sekunden dauert. 

Abb.23 veranschaulicht die Verbindun
gen zwischen den Weichen-undSignalhebeln, 
die nötig sind, rum an ein'er einfaehen Linien
verzwei:gung das gleichzeütjge Stellen einan
der feindllicher Signale aus~usc1Jjließen. Die 
Signale S1S3 schließen die Signale S2S. aus; 
daher wird der Signalhebel Hs aus seiner 



Mittelstellung nach rechts gelegt, um ein 
Signal der ersten Gruppe zu betätigen, nach 
links, um ein Signal der zweiten Gruppe 
zu stellen. Welches von den Signalen der 
beiden Gruppen hierbei erscheint, hängt von 

11 

Außer den vorstehend erörterten Be' 
ziehungen zwischen den Signalen und Wei
chen werden durch die' GleicJhstromkreise 
noch weitere AbhäIIJ~gkeit:en gescha;Hen. In 
den Hauptgle~sen s;nd die von den Si.gnalen 
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Die Vorzeichen + und - beziehen sich durchweg auf die Stellung der Weiche (+ = Grundstellung. - = umgelegte Stellung). 

Abb. 22. Vorgllnge beim U motellen einer einf""hen Rechtsweiche. 

der Stellung der Weiche ab, mit deren Hebel 
Hw (zu vgl. Abb. 22) außer dem Schalter w 
noch ein· weiterer Schalter verbunden ist, 
der als Signalwähler in der Endstellung 
des Hebels Hw einander feindliche Signale 
ausschaltet. 

gedeckten Streckenabschnitte durchweg, in 
den Abstell- und Nebengleisen in der Regel 
mit Gleisströmen ausgerüstet, die ebenfalls 
auf die Signale einwirken. Auf diese 
Weise wird erreicht, daß ein halbselbst
tätiges Signal nur dann gezogen werden 



kann, wenn der vom Signal gedeckt.e 
GIeisstromabschnitt unbesetzt ist. Wenn 
nach erfolgter FahrtsteIlung des Signals ein 
Fahrzeug - gleichviel von welchem Ende
in den zum Signal gehörenden Gleisab
schnitt einrückt, fällt das Signal selbst
tätig auf Halt und muß,auch wenn der Ab
schnitt wieder frei ist, vom Wärter wieder 
auf Fahrt 1rei gesteHt werden. Zu dem 
Zwecke muß der Hebel zunächst in die 
Grundstellung der Hai t anzeige des 
Signals entsprechend zurückgeführt 
werden, worauf ein neues Umlegen zur 

o'9 na1 t"Jeb<21 
'n ~ru"dsl~lIu '!9. 
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In ähnlicher Weise dienen die Gleis
ströme zur Sperrung von W~ichenhebeln 
und verhindern dadurch eine Bewegung 
der Weichen, wenn aoh ein Zug ihnen 
nähert. Diese Sperre (Anrücksperre) 
'bleibt in WJrksrumk€ät, bis d,er Zug
sclt1uß die Weiche verlassen und soich 
genügend! weit aus ihrem B.ereiche ent
fernt hat. Gefahrpunkte in Nebengleisen 
und an Gleisabzweigungen sind durch den 
Glleisstrom gesichert, um Zusammenstöße 
mit Zügen oder Fahrzeugen unmöglich zu 
machen, die über die Gefahrpunkte hinaus-

Abb.23. Abhängigkeit zwischen einem Weichenbebel und einem Signaibehel. 

Fahrt frei-Stellung erliolgen klllnn. Ander
seits kann der Wärter, wie wir gesehen 
haben, einen Signalhebel jederzeit soweit 
zurücklegen, daß das Signal in die Halt
stellung zurückgeht; der Gleisstrom ver
hindert ihn aber, den Hebel vollständig in 
die Endstellung zu bringen, ehe der Zug 
den zur Deckung der Weichen oder des Ge
fahrpunktes vorgesehenen Gleisabschnitl 
verlassen hat. Solange aber der Hebel nicht 
vollständig zurückgelegt ist, deckt er die 
Fahrstraße und macht es dem Wärter un
möglich, fahrlässigerweise die Hebel feind
licher Weichen und Signale zu ziehen. 

stehen. Die Gleisströme gestatten also dem 
Wärter nur dann, Weichen und Signale zu 
stellen, wenn dies gefahrlos für den Zug
verkehr erfolgen kann. Sie setzen weiter
hin den Zug selbst in die Lage, das Stellen 
von Weichen und Signalen zu verhindern. 
deren Bedienung Gefahr bringen könnte. 
Ferner ist der Wärter durch die Gleisströme 
gezwungen, die Bestimmung eines Zuglaufes 
innezuhalten, wenn dieser einmal einge
leitet ist. Es leuchtet ein, daß ein Versagen 
in den Weichen- und Signalstellbewegungen 
schwerlich eintreten kann, ohne sofort 
bemerkt zu werden, und daß durch die 
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Verriegelung der Hebel mittels der Gleis
ströme die Sicherheit des Betriebes erheb
lich gesteigert wird. 

Die Einwirkung der Züge mittels des 
Gleisstroms erstreckt sich aber nicht nur 
auf die sn~naJe undJ We[chent. E;t- dient aluoh, 
um dem Wärter auf einer F.ahrschautafel 
im Stellwerk jederzeit sichtbar anzuzeigen, 
welche Gleisabschnitte besetzt oder frei sind, 
\ovelche Gleisverbinduilgen gefährdet und 
wo ZUge zu el"Wa.rten sind. Die Tafeln 
ähneln den auch s'ontSt in den Stellwerk-

bei ul1!besetztem Streckenabsohnitt dauernd 
brenn>en, da:gegeIlJ gelöscllt sind, wenn der 
StJromkreisd:urch einen im Gleis!abschnitt 
ibefilllldlliiohen Z~ geöffnet ist. Das Erlöschen 
der Lampen ist für doo Wärter das Zeiohen, 
d,aß der Abschnitt besetzt ist. Die Slignale 
sind auf der Fa.hrschau~ mit zur Dar
steUung gebra.ch,t und weefuselin die Farben 
rot, ,gelh und gruß in übereinstliJmmuThg mit 
den Außen signalen. Die durch ,die Gleis
ströme beeinfl'U.ßten Relais s<ilialten außer 
den Sperrmagneten für dlie Stellhebel auch 

Abb.24. Stellwerk Camden Town mit Fahrschautafel. (Oharing Croß-, Euston- und Hampstead-Bahn.) 

räumen be~il]dJlichen Gleisüber&iehtsplänon, 
mit dem Unterschiede jedoch, daß die Gleise 
mit den dazugehörigen Weichenverbindun
gen durch offene Streifoo dargestellt sind, 
die aus dem Innern der Tafel heraus er
leuchtet werden. Hinter den Fahrstraßen
bändern sind Gruppen elektrischer Lampen 
auf Längenabschnitte verteilt, die den mit 
Gleisstromkreisen 'ausgerUstetoo Gleisab
schnitten entsprechen. Die Lampen jeder 
Gruppe sind in den dazu gehörigen Re
IaJisstromkireis deIDart eingeschaltet, daß sie 

die La.mpengjl'uppen der FahTsohautafel ein 
und aus. Die Reliais sdnd in einem gewöhn
!lieh .im Stel1lwerkraum 'aJufgestellten Schrank 
untergebracht. 

Es ist überraschend, zu sehen, wie die 
Wärter ihre Tätigkeit nächst dem Fahrplan 
led:ig,liciH n:ach der aru~ der F.ahrscillautafel in 
dJ~e ErschcilllThI1g iretenden Wiederholung der 
äußeren Bewegungsvorgänge ausführen 
und daher sogar im Dunkeln arbeiten kön
nen, ohne die zu bedienenden Weichen und 
Signale zu sehen und die Bewegung der 



- 22 -

Züge zu verfolgen, gleichviel, wie stark der 
Verkehr der Züge im Stellbezirk auch sein 
mag'). 

Die Fälle einer von den Bahngleisen 
selbst getrennten Aufstellung der Stell
werke sind keineswegs vereinzelt. War doch 
das Melcombe Place-Stellwerk westlich von 
der Station Bakerstreet der Bakerloobahn 
während der ersten Zeit des Betriebes in 
einem von der Bahn völlig abgeschiedenen 
Raum un:tJergebraClht, der nur mit Leiter und 
Falltür zugänglich gemacht werden konnte. 
Auch die Aufstellung des Kennington Road
Stellwerks derselben Bahn erfolgte wäh
rend ,des vorübergehend eingleisigen Be
triebes der Station getrennt von den Bahn
B.nlagen in dem leeren Tunnel des zweiten 
Gleises; der Dreiminutenverkehr der Züge 
und die Überführung der ausfahrenden 
Züge in das zweite Gleis konnten lediglich 
n:ach der Fahrschauuaflel g,eregelt werden. 
Das Hroadstl'eet - Stellwerk der Zentral
london.oahn, das Camden Town-SteUwerk 
der Charing Croß-Röhrenbahn (Abb. 24) 
sin1d dauernd in Räumen untergebracht, die 
siclt rubseits von der Bahn befinden. Auch 
das Mansion House-Stellwerk der Distrikt
bahn steht ziemlich versteckt im Tunnel, so 
daß der Wärter nur wenige Weichen und 
Signale übersehen kann. 

Aus einer derartigen Abgeschieden
heit der Stellwerke haben sich für die Ab
wicklung auch des dichtesten Zugverkehrs 
nicht die geringsten Bedenken ergeben; 
immerhin bleibt begreiflicherweise das Be
streben der Bahnverwaltungen darauf ge
richtet, für die Stellwerke Standorte aus
findig zu machen, die einen möglichst 
günstigen Überblick über die Bahnanlagen 
gewähren (vgl. z. B. Abb. 39 auf S. 36). 

Es ka.nn nicht Wunder nehmen, daß die 
Einführung der neuen AT,t der Fahrschau
tafeln, die im Jahre 1906 in Acton Town 
nach Browns Vorschlägen zum ersten Mal 
versucht worden ist, anfänglioh lebhaftem 

1) Die Fahrschautafel erleichtert auch die Fiihrung des 
Zug b 11 ehe s. in dem die Ankunft- und Abfahrzeiten der 
sämtlichen ZUge aufgezeichnet werden. Auch Störungen 
im Zugverkehr zeigt die Fahrschautafel alsbald Im, so daß 
sie auch für die }4'ührung des S t ö r II n g s b u c h e s von 
Wichtigkeit ist, iiber dessen Einrichtung einige weitere 
Mitteilungen von Interesse sein dürften. 

Das Störungsbuch bezflichnet PS als die Obliegenheit 
der Stellwerk wärter, alle an den Signalinstrumenten, 
Klingelwerken. RUckmelderu, Verschlüssen. Signalen, 
Weichen, Ge::.dtngen U8W. vorkommenden Störungen und 
Unr.egelmäßigkeiten in ihrem Stellbezirk sorgfältig in das 
~ch einzutragen, gleichviel, ob damit Zugverspätungen 
verlMtnden sind oder nicht. Alle Spalten des Slörungs
buches sind aU8zufüllen, und zwar mit Tinte oder Tinten
stift. Rasuren .. ind verboten. Das Buch muß jederzeit 
bequem zur Ha" sein; es darf nicht beschädigt oder be· 
schmutzt werde ... 

WideTsta:nd,derr'SteUwerkwärte.r begegnete, 
die die Bedienung des Stellwerks aus Grün
den vermuteter Be·triehsgefahrrenabJ.ehnrten. 
Erst nachdem Brown das Stellwerk durch 
einen seiner Assistenten eine volle Woche 
hindurch hatte bedienen lassen, legten sich 
me BedenkJen der Bediensteten, die sich nach 
und nach mit immer größerer Sicherheit in 
die neue Bedienungsweise einlebten. 

Bemerkenswert ist, d1a,ß due Stellwerk
wärter mit der Zeit eine derartige Ge
wandtheit im Ablesen der Züge erlangen, 
daß sie aus der FaJhrscham,tafel auch die 
Längen der in Bewegurug befindlichen 
Züge zu erkennen vermögen. 

Zum Schluß verdient noch Erwäh
nung, daß eine Reihe von Signalen mit 
Vorrichtungen zur Angabe der Verspätun
gen oder Verfrühungen von Zügen aus
gerüstet sind. Diese Einrichtungen sind 
ebenfalls von den Gleisströmen abhängig 
gemacht. Die Abweichung von der fahr
planmäßigen Zeit wird dem Zugfahrer 
unterhalb des Signals durch eine erleuch
tete Ziffer kenntlich gemacht. 

Bauweise einzelner Teile in den 
Stellbezirken. 

Auf die Einzelheiten der Stellwerke soll 
hier noch nicht näher eingegangen werden. 
Hier nur sowieL,diaß die Bewegun:g der 
Stellhebel, die nur 6Y, cm AbSltand von 
Mitte zu MittEl voneün'!lnder haben, d1urch 
Z,ahntriebe auf wagerechte Wellen über
tra~en wird:, die von vorn' nadh h:nten 
im Stellwerk verlaufen. Unmittelbar hinter 
den Hebeln befinden sich die von den 
ElektrOlIDa,gneten V (Abb. 21 und 22) be
tätigten Hebelsperren, über deren eigen
artige Ausbildung später das Erforderliche 
mitgeteilt wird. Die Elektromagnete selbst 
sitzen, abweichend von der Darstellung in 

Der Kopf des Störungslluches lautet folgendermaßen: 
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den Abb. 21 und 22, unterhalb der Kontakt
wellen. . Hinter diesen Elektromagneten 
folgen die Stromwechsler für die Bestim
mung des Weichenlaufs und endlich die in 
d,en A1bb. 21 und 22 nur schematischange
deuteten Schaltvorrichtungen, mit denen der 
Zutritt der Druckluft zu den Weichen und 
Signalen geregelt wird;, diese Schaltvor
richtungen sind unterhalb einer Glasplatte 
im hinteren Teil des Stellwerks sichtbar. 
Die feststehenden Pole s, s, und 'S2 in Abb. 21 
sind Kontaktfedern aus Phosphorbronze, die 
durch Drahtleitungen . mit den Ventilmag
neten der Signal- und Weichenantriebe in 
Verbindung stehen; die mittels der Steil
hebel bewegten Schalter sind wagerechte 
Hartgummirollen mit Strümschlußstücken, 
die bei geW':ISS8'n\ Lrug€tfii d,er Ro'l~en 
die Kontaktfedern berühren. Zu den 
Antrieben führen isolierte Kupferleitungen, 
die als einadrige gummiisolierte Bleikabel 
in Kabelkanälen ' verlegt sind. Sie sind 
einzeln leicht zugänglich und besonders 
bezeichnet. Zu jedem Weichenantrieb ge
hören fünf Leitungsdrähte. 

Die Y;erschlußreg~s.ter ,sind aufrecht an 
der V ondel1s,eite der Stellwerke lllnter Glas
scheiben angeordnet; die mechanischen 
Verriegelungen werden durch Knaggen 
bewirkt. 

An der Rückseite des Stellwerks be
findet sich ein Klemmbrett, an dem alle 
Innenverbindungen befestigt sind. 

Die Signal. un,d Weichenan
t r,j e b e 'arbeiten mit einem Luftdruck von 
47:1 his 5 Atm. (zu vgl. S. 5). Abb. 25 zeigt 
eine mit Druckluft ,a,ngetriebene stumpf be
fahrene Weiche der Distriktbahn, Abb. 26 
und 27 stellen den dazu gehörigen Antrieb 
dar. Letzterer ist älhnlich gebau1t wIe der 
SignaJantrieb, jedoch doppeltwirkend, da die 

-
Stellbezirk Störung 
-

, Namenseintr.ag':lug 
Zeit ~amens- Na~ens des Schlossers. die 

dei Eintreffens emtragung 810- zur Wiederauf-

des 
des tragung nahlll8 des regel-

Weichen nicht nur für das Umstellen, son
dern auch für, das Zurückstellen Kraft er
fordern. Dementsprechend besitzt der An
trieb zweiElektromagnete mit doppelsitzigen 
Nadelventilen. ,Diese regeln jedoch nicht, 
wie beim Signalantrieb, den Druckluftzu
tritt unmittelbar, sondern bewegen einen 
mit Doppelkolben arbeitenden Steuer
schieber a (Abb. 26) hin und her, der 
seinerseits der Preßluft den Zutritt vor 
oder hinter den Triebkolben öffnet und von 
der Gegenseite des Kolbens die Luft aus
läßt. Die Bewegung des Steuerschiebers 
erfolgt durch Druckluft, die aus der, dau
ernd gefüllten Schieberkammer durch das 
Spiel der Nadelventile abwechselnd hinter 
den oberen oder unteren Steuerkolben der 
Abbildung geführt wird, j'e nachdem der 
obere oder untere Elektromagnet Strom 
erhält. Sollten beide Elektromagnete gleich
zeitig Strom erhalten oder gleichzeitig 
stromlos werden, so bleibt der gerade vor
handene Zustand bestehen. Je nachdem 
der Antrieb an der linken oder rechten Seite 
der Weiche ausgelegt wird, erhält der 
Steuerschieber mittels des Stempeleingrifffs 
bei b die entsprechende Ausgangsstellung. 

Einer der beiden Magnete steht immer 
unter Strom. In Abbildung 26 ist es 
der obe,re, so daß der Steuerschieber 
nach unten bewegt ist und Luft hinter den 
Triebkolben hat treten lassen, der infolge
dessen eingezogen ist; aus dem vorderen 
Teil des Zylinders ist die Druckluft unter 
dem Steuerschieber hindurch ins Freie 
entwichen. Der Luftdruck hinter dem 
Triebkolben hält die Weiche in der ent
sprechenden Endlage fest. Wird sie umge
stellt, so erhält der untere Elektro
magnet Strom, während der obere stromlos 
wird. Der Steuerkolben bewegt sich auf-

INameJ 

behoben 
Hand-

zeichen 
Dauer Namens- des 

Zeit dieser ein- der ein- Strecken-
tragung Ver- und des 

tragung Schlossers des mäßigen Betriebes Ermächtigung Signal-
Signalschlossers vor Reginn Stell- nach Beendigung des kehrs- des Auf- aufsehers 

der AUS-I ,,:erk- der AUSbesserungl Stell- 8törung bei Durch-sehers 

I I Vorm. 
besserung wärters I ermllchtigt I I Vorm. werk- sieht des 

Stdc. Min, oder Stde. Min. oder wärters Buches 
Nachm. Siehe uesondere Vorschriften INachm. Min, 

\ 1 \ 
a 

1 
b 

11 
c 

\ 

Signalschlosser vor Arbeitsbeginn dem Stations- oder 
Streckenaufseher" sowie dem Stellwerkwärter eine genuue 
Beschreibung der auszuführenden Arbeiten zu geben. Der 
Stellwerkwärter baI im Störungsbucb unter .Störung im 
StellbezirkU, die Nummern der Stellhebel anzugeben, in 
die zwecks AusfUhrung der Arbeiten eingegriffen werden 
muß. Stellwerkwi1rter undSignaJsllhJosser baben ibre Namen 

1 \ \ 1\ 1 

mit Zeitangabe einzutragen. Nach Behebung der Störung 
bat der Stell werkwärter nacb Entgegennabme der Ver
sicherung deM Signah1chlossers, daß allt"B in Ordnung ist, 
das Stellwerk zu prüfen. Wenn er alles in Ordnullar be
funden hat, haben der Stellwerk\\li.rter'und Signalschlosser 
unter "lStörung behoben" ihl'e Namen mit ZeitanR'abe ein
zutragen."' 
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wärts. Der Schieber gibt den unteren der 
beiden Luftkanäle, der zum vorderen Raum 
des Zylinders führt, fr,ei, während der 
Hjhrterraum unter d'em Steuersehieber hin
durch mit der Außenluft verbunden wird; 
infolgedessen bewegt sich der Triebkolben 
nach rechts und stellt die Weiche um. Beim 
Aufschneiden einer Weiche tritt die Druck
luft in die Hauptleitung zurück und bringt 
den Triebkolben nach Durchgang des Fahr
zeuges wieder in seine frühere Lage zurück. 
Da die Druckluft hierbei .. als elastisches 
Zwischenmitt,el wirkt, können Beschädigun
gen an den Einrichtungen nicht auftreten. 
Wie Abb. 25 erkennen läßt, ist mit den 

nur wenn dies der Fall ist, kann die Rück
meldung erfolgen. 

Die Antriebe stumpf befahrener 
Weichen moon mnen Hub von 114mm und 
ei:nen ZylimlJerdurchmesser von 102 mm. 
Spitz befahrene Weichen bedürfen etwas 
stärkerer Antriebe, da außer den Zungen 
auch noch die VerschlüslSe und SpeIlT
schienen zu bewegen sind. Ihr Hub ist 
,daher auf 203 mm, der Zylinderourch
meSiS,er lauf 127 mm vergrößert. 

Abb. 28 ze;tgt ,(Ueallgemeine An 0 I' d
nun gei n e r S p i t z w e ich e. Die 
Druckluft ,gelaugt aus dler Leitung a ü:ber 
den Hilfslufthehälte,r b zum Antrieb c. 

Abb. 25. Stumpfweiche mit Druckluftantrieb (Distriktbahn). 

Weichenzungen eine elektrische Rück
meldevorrichtung gekuppelt, die im Stell
werk ersichtlich macht, daß die Weichen
zungen ihre Endstellung erreicht haben; 
das Meldezeichen erscheint erst, wenn die 
Zungen fest an der Backenschiene an
liegen. Die Stellstnnge geht vom Antrieb 
nach der in der Abbildung abliegenden Wei
chenzunge, während die Meldevorrichtung 
mit der andern - in dier Abbildung an
liegenden - Zunge verbundEm ist. Auf 
diese Weise läßt sich mit Sicherheit er
kennen, ob die die beiden Weichenzungen 
mit einander verbindenden Stangen unver
sehrt sind und ob beide Zungen der Be
wegung des Antriebes entsprochen haben; 

Zwischen Behälter und Antrieb ist eine 
bieg,same &;Mauchverbindurug eing'eiSchal
tet, die gestattet, die Schwellen, auf denen 
der Antri'eb bef,estigt ilSt, nach Belieben 
zu heben und zn verschieben, ohne daß 
sich die El'Schütterungen auf die Lei
tungSla,nla,ge fortsetzen. 

Der Gang des Triebkolbens wird 
auf die Weichenzungen durch ein Klauen
getriebe übertragen, dessen Backenpaar e 
durch eine mit der Schubstange d verbun
dene Triebrolle je nach der Bewegungs
richtung des Steuerkolbens die Weichen
zungen durch Winkelübertragung gegen 
die eine oder andere Backenschiene be
wegt. Durch die Schubstange wird femel' 
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mit Winkelübertragungen die Sperrschiene f 
umgelegt und der damit verbundene Ver
schlußbolzen g verschoben, der die Weiche in 
den Endstellungen mit schwalbenschwanz
förmigem Eingriff festlegt, so daß ein zu
fälliges Lösen der Verriegelung ausge
schlossen ist; h ist der Rückmeld~kasten. 
D3JS K1auengetroebe ist in Abb. 29~enauer 
dargestellt. Die Schubstange ist zwischen 
Rollen 1 bis 4 geführt; 5 ist die damit 
verbundene Triebrolle. 

Beim Umstellen hebt zuerst der An
trieb die Sperrschiene, Idie dann den Riegel 
zieht und die Zungen freigibt. Durch das 
Klauengetriebe werden sodann die Zungen 

Erst nach Eintreffen der Rückmeldung im 
Stellwerk kann der Weichenhebel in seine 
Endlage gebracht werden; der Wärter 
weiß dann also genau, ob die Weichen
zungen den von ihm ausgeführten Hebel
bewegungen gefolgt sind oder nicht. De,r 
Möglichkeit des UmsteIlens einer Weiche 
unter dem Zuge oder der Freigabe von 
Stellhebeln im Falle von Gestängebrüchen, 
ohne daß die Weiche den Antf.iebbffiv€
gungen gefolgt wäre, endlich den gefähr
lichen Folgen ungenügenden Anliegens 
der Zungen wird durch die Vereinigung 
von Sperrschienen und Verschlußbolzen 
vorgebeugt. Die Sperrschiene hat eine 

Abb,26. 

Abb.27, 

Ahh. 26 una 27. Druckluftantrieb für Weiehen. 

umgelegt. Daraufhin wird die Sperr
schiene wieder in die Grundlage nieder
gelegt, und gleichzeitig findet der Verschluß 
der nunmehr umgelegten Zungen statt, der 
jedoch nur erfolgen kann, wenn sie ihre ge
naue Endlage erreicht haben. Die letzte Be
wegung, nämlich die Verriegelung der Wei
chenzungen durch den Bolzen in der neuen 
Lage, vervollständigt den Vorgang, und 
dies wird dem Signalwärter durch den 
Schluß heoondere'r Konvaikte im Rückmelde
kasten h (A]jb.28) angezei,gt. Wenn die 
Zungen nicht richtig umgel'egt oder 
aber umgelegt und nicht verriegelt sind, 
kann die Riiekmeldung nicht stattfinden. 

Länge, die den größten vorkommenden 
Achsstand der Züge etwas übertrifft; das 
Umstellen der Weiche ist also für die 
ganze Zeitdauerr ve:rhindert, während der 
die Sperrschiene vom Zuge befahren wird. 
Die Verriegelung gewährleistet, daß die 
Weiche durch die schlingernd'e Bewegung 
des Zwges nioht gelockert wird. 

Nach alledem ergibt sich, daß 
der Wärte'r eine nicht genau anliegende 
Weiche nicht verriegeln, nur bei ver
riegelten Weichen die Signalhebel be
wegen und die Weiche nicht entriegeln 
kann, solange sich ein Zug übel' die 
Sperrschiene hinwegbewegt. 
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In Abb. 30 ist eine Spitzweiche der 
Distriktbahn gezeigt, bei der die Ver
schlußeinrichtung durch die zwischen den 
Fahrschienensträngen verlaufende Strom
schiene zur Seite geschoben ist. Die Ge
stängeverbindungen mußten daher unter
halb der Stromschiene gekröpft welrden. 
Abq. 31 zeigt die Stell vorrichtung für eine 
Spitzweiche . in einer Röhrenbahn. 

Zugankündiger. 

Außer den Stellwerken selbst hat der 
Stellwerkwärter noch Vorrichtungen zu 
bedienen, mit denen die Züge von einem 
Stellwerk zum andern weitergemeldet 
werden. Es slind diies die als' Zatgankündi
ger bekainnten Meld€,vorrichtungen. Es ist 
Browns Verdiemst, auch dlie alten Melde-

Abb. 28. Allgemeine Anordnung einer Spitzweicbe mit Druckluft ... trieb 

Abb.29 Stell vorrichtung einer Weiche. (Zu Abb 28.) 

Von den weHE.ren auf S. 16 angeführten 
Einrichtungen, die in die Stellwerke einbe
zogen werden, ist in Ahb. 32 eine von der 
Distriktoahn verwendete G lei s ,s per re 
mit Druckluftantneb darges'tellt. 

Die Einrichtung der in die Stell
werke einbezogenen Knallsignale ist 
früher (S. 15) beschrieben. 

vorrichturugen der Londoner U ntergrund
bahnen einer durchgreifenden Umgestal
tung urud Vervollkommnung unternogen 
zu haben. Der Zl1g;beschreiber besteht aus 
einem Sender und Empfänger; aber er ist 
zum Untersch'ede von den gewöhnlichen 
Fernmeldern dadurch gekenruzeichnet, daß 
<He Bes<.lhreihungen der von dEm Si.gnal-



- 27 

posten einer Sltation A a;bge~assenen; 

Zü!ge dem Signa.lposten der AnJkunfts~ 
station B nicht sofort sichtbar vorgeführt, 
sondern im Empfangsapparat dieser 
Station in der Reihenfolge ihrer Eingänge 

Empfangstation B angelangt ist, voraus
gesetzt, . daß der voraufgegangene Zug 
diese Station in der Richtung nach C ver
lassen hat. Bei jeder Weiterfahrt eines 
Zuges von B nach C wird die sichtbare An-

Ahb. 30. Spitzweiche mit Druckluftantrieb, (Distriktbahn.) 
(a· a sind die StTomschienen) 

Abb. 31. Druckluftantrieb für eine Spitzweiche in einer Röhrenbahn. 

zunächst mechanisch aufgesammelt oder 
"mag,aziniert" werden, ohne sichtbar zu 
sein. Die Meldung eines von A ab
gefahrenen Zuges kommt vielmehr erst 
dann in B auf einer Klappentafel sichtbar 
zur Anzeige, wenn der Zug an der 

zeige der Klappentafel vom SteIlwerk
wärter der Station B durch Drücken einer 
UmsteIltaste gewechselt; statt der Be
zeichnung des ausgefahrenoo Zuges er
scheint dann die d.es nachfolgenden, der 
zur Einfahrt kommt. 

3 



Die Richtungen der aus A abfahrenden 
Züge werden vom Wärter auf der mit den 
Reisezielen der Züge umschriebenen Kreis
scheibe des Senders mit einem Zeiger einge
stellt. Durch darauf folgendes Ziehen eines 
an der rechten Seite des Senders befindlichen 
Handgriffs wird eine Anzahl Stromschlüsse 
bewirkt, durch die in eine bestimmte 
Auswahl od·er Kombinatwn aus einer 
Gruppe von Leitungsdrähten, die, zu einem 
mehradrigen Kabel vereinigt, von A nach B 
führen, Strom geschickt wird. Die Vber
tragung' der Meldungen geschieht in der 
Weise, daß im Empfangsappa.rat der 
Station B aus Gruppen ' reihenweise an
geordneter StenlPel - Meldereihen -, die 
den Umfang einer Trommel besetzen, 
einzelne Stempel durch dias Spiel der von 
A nach B übertragenen elektrischen 
Ströme ausgelöst und aus ihrer Umgebung 
herausgehoben werden. In der figürlichen 
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werden die Taststempel vom Stellwerk
wärter <der Station B mit der Umstelltaste 
auf die nächstfolgende Meldereihe ge
schaltet, wobei gleichzeitig die infolge 
der Ausfahrt des Zuges erledigte Melde
figur wieder in ihre Ruhestellung zu
rückgeführt wird; die AbsteIltaste hat 
die Form eines wagerecht arbeitenden 
Kolbens. Die Reisewege der Züge sind auf 
dem Sender und der Klappentafel durch 
Punktgruppen bezeichnet, die mit den 
durch die Kopflaternen oder -scheiben der 
verschiedenen Zuggattungen gebildeten 
Signalbildern übereinstimmen'). 

Die vorstehenden Ausführungen zeigen, 
daß alle TeHe des ZugbeseJhreibers sedbst
tätig wirken. He eilnzi,genHand,habungen be
stehen in den vom Posten A auszuführen
den Abmeldungen und den vom Posten B 
vorzunehmenden Umstellungen. Alle ande
ren Vorgänge einschließlich der Aufsamm-

ALb. 32. Gleissperre mit Druckluftantrieb und Rfickmdder im Bahnhof Earls Court. (Distriktbahn. 

Zusammenstellung der so herausgehobe
nen Meldestempel kennzeichnet sich der 
Reiseweg de·r Züge. Die auf diese Weise 
im Empfangsapparat der Station B an
gesammelten Figurenreihen werden da
durch in die sichtbare Anzeige umgesetzt, 
daß eine Figurenreihe nach der anderen 
selbsttätig abgelesen oder abgetastet 
wird. Dieses Abtasten erfolgt auf elektro
magnetischem Wege mit e·iner Reihe von 
Taststempeln oder Tastfedern, durch 
deren BeMihrung mit den zu den Melde
figuren ausgesonderten Meldestempeln 
elektrische Kontakte geschlossen werden. 
Die abgetasteten Figuren werden in einem 
als Kombinator bezeichneten Apparat für 
die sichtbare Anzeige selbsttätig vorbe .. 
reitet und endlich auf der Klappentafel für 
das Auge wahrnehmbar gemacht. Die Ab
tastvorrichtung mit dem Kombinator und 
der Klappen tafel bilden zusammen den 
übersetzer. Bei jedem neuen Zuge 

lung der Meldungen im Empfangapparat 
des Stellwerkhauses B erfolgen selbsttätig. 
Wenn bei Beginn des Betriebes der erste 
Zug vorgemeldet wird, bleibt dessen An
zeige so lange auf der Klappentafel in B 
sichtbar, bis er in B angekommen ist. So
bald ihn der Stellwerkwärter nach C ent
lassen und die Umstelltaste gedrückt hat, er
scheint das Zeichen des zweiten Zuges 
selbsttätig auf der Klappentafel, und so fort, 
bis der letzte Zug in B angekommen und 
abgefertigt ist. 

Abgesehen von diesen einfachen 
Handhabungen haben die Stellwe:rkwärter 
zum Zweck der Zugmeldungen nur auf 
den Lauf der Züge zu achten: der Stell
werkwärter in A. um die Zielstationcn der 

1) Die Reiseziele der Züge pflegen auf den eng
lischen Stadtschnellhahnen außer dunh besondere Auf
schriften auch noch dlue!t hesonderc Gruppierungen 
von Kopflaternen oder Kopfscheihen kenntlich gemacht 
zu werden. 
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einlaufenden Züge festzusteHen und da
nach rechtzeitig den Sender zu bedienen, 
der Wärter in B, um nach Ausfahrt der 
Züge die Umstellungen zu bewirken. 
Je nach den Umständen werden den 
Wärtern auch hierbei wieder mechanische 
Hilfen zuteil, so beispielsweise in der 
Station Süd-Kensington der Londoner 
Distriktbahn, wo das Stellwerk ziemlich 
weit von der Station entfernt ist. Hier 
könnte es vorkommen, daß der Wärter 
einen Zug am Stellwerkhause vorbeifahren 
ließe, ehe er dessen Richtungszeichen fest
gestellt hätte, nach denen der Zug weiter
zumeIden ist. Damit er die Feststellung 
dieser Zeichen nicht verabsäumt, ist in 

hergestellt wird, die dann, der Reihe nach 
mechanisch abgetastet, die sichtbaren Mel
dungen hervorbringen. 

Wird die Annahme gemacht, daß sich 
aus einer Reihe von n Stempeln x ver
schiedene Figuren herstellen lassen, so er
höht sich die Zahl der Figuren, wenn der 
Reihe noch ein weiterer Stempel zugefügt 
wird, auf 2 x + 1. Mit zwei nebeneinander
stehenden Stempeln 1 und 2 lassen sich 
3 Meldefiguren herstellen, indem einmal der 
Stempel 1, das andere Mal de'r Stempel 2, 
das dritte Mal beide Stempel aus der Nor
malstellung herausgehoben werden. Tritt 
ein dritter Stempel hinzu, so ergibt sich 
die Zahl der Figuren, indem x = 3 gesetzt 

AlJlJ. 33. Zugankündiger im Bahnhof Victoria der Distriktbahn. 

einer Ecke des Senders ein kleines rotes 
Licht angebracht, das aufleuchtet, sobald 
er das Streckensignal auf Fahrt frei stellt, 
und das erst erlischt, nachdem er die Mel
dung weitergegeben hat, selbst wenn das 
Signal inzwischen wieder in die Halt
stellung zurückgegangen sein sollte. 

Um d'ie :Iiür d~e Zuepbeschoreiber erfol'lder
liche Zahl von Leitungen einzuschränken, 
muß darauf gesehen werden, daß zur Her
stellung einer möglichst großen Anzahl 
von Stempelbildern so wenig Stempel wie 
möglich verwendet werden, d. h. daß aus 
einer bestimmten Anzahl zu Meldereihen 
vereinigter Stempel durch die elektrische 
Fernbetätigung am Empfangsorte die 
größtmögliche Zahl von Kombinationen 

wird; sie beträgt also 7. Bei Hinzufügung 
eines vierten Stempels ist x = 7 zu setzen, 
&0 daß sich 15 Figuren ergeben. 

In dieser Weise die Betrachtung fort-
führend, findet man, daß sich 

mit 5 Stempeln 2. 15 + 1 = 31 Figuren, 
mit 6 Stempeln 2. 31 + 1 = 63 Figuren, 
mit 7 Stempeln 2. 63 + 1 = 127 FigUJren 

herstellen lassen usw. 
Das Ergebnis läßt sich auch in der 

allgemeinen Formel aussprechen, daß n 
Stempel 2°_ 1 Figuren ergeben. 

Die vorstehend in kurzen Umrissen ge
kennzeichnete Einrichtung ist auf den Haupt
strecken der Londoner Distriktbahn in aus
geMhnter Anwendung und hat sich vor
trefflich bewäh1rt. Auf den unterirdischen 
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Innenringstrecken ist infolge zeitweise bis 
auf knapp 1Y:; Minuten verdichteter Zug
folge die Zahl der Hauptsignale wie auch 
die Anzahl der Zugrichtungen besonders 
groß. Auf der Strecke zwischen Mansion 
House und Süd Kensington sind die Zug
beschreiber einer Fahrrichtung zur Be
handlung von 32 Zügen eingerichtet. Der 
Empfänger ist daher mit 32 Meldereihen 
besetzt. Die Anzahl der Reiseziele der 
üben den genannten Abschnitt geführten 
Züge beläuft sich auf nicht weniger als 15 . I 

Auf den Stationen zwischen Mansion 
House und Süd Kensington und auf einigen 
anderen Stationen der Distriktbahn, neuer
dings auch auf der MetropOlitanbahn, sind 
ferner Anzeigetafeln angebracht, die den 
Reisenden das Z,iel der drei nächsten Züge 
angeben. Sie lassen in der aus Abbil
dUillg 33 ersichtlächen Weise neben einem 
Verzeichnis der Zugrichtungen die Ziffern 
1, 2 und 3 aufleuchten, die die Zielstationen 
des ersten, zweiten und dritten hereinkom
menden Zuges anzeigen. 

Abb.34. West-Stellwerk Earls Court. (Distriktliahn.) 
(Auf dem Stellwerk befinden Rieh vier Sender fürZugankündigung und Bahpstejganzeige j rechts und links dM'on 

je 2 Abstelltasien; oberhalb dieser Tasten je 2 Klappenlafeln für die ankommenden Ziige.) 

in ei:ner Rliohtung. Di'€1 Zu~besdhre~ber a>ind 
daher so eingerichtet, daß damit 15 verschie
dene Zielstationen gemeldet werden können, 
für die sich die Zahl der Stromkreise 
zwischen Sender und Empfänger nach 
früherem auf 4 stellt. Hierfür wird die 
Verlegung eines vieradrigen Strecken
kabels erforderlich, während als gemein
same Rückleitung die Erde oder vielmehr 
die eine der beiden Fahrschienen dient. 
Der Strom wird der Signalhauptleitung 
entnommen, die Gleichstrom für alle Signal
zweokelied'ert. Die für den Zug:ankündii
g,er e:rf<lcderliche, Spannung geht nicht 
über 50 Volt hina.us. 

Diese Zugrarukün!di'ge,r werden von 
Empfäng,ern betätigt, ,die in die von Stell
werk zu Stellwerk - VOll' Stellwerk A 
nach B des vorhin allge.mein betr'achteten 
Falles - führenden Meldestromkreise ein
geschaltet sind und die vom Stellwerk A 
abgegebenen Meldungen selbsttätig mit auf
nehmen. Während indessen die bisher be
schriebenen Empfänger nur ein e Reihe 
von Taststempeln besitzen, arbeiten die für 
die B ahn s t ei g a n z e i g e verwendeten 
mit drei Reihen von Taststempeln, deren 
jede mit besonderen Kontaktreihen einen 
eigenen Kombinator betätigt. Von den drei 
Kombinatoren läßt der erste die Ziffer 1, 
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der zweite die Ziffer 2, der dritte die 
Ziffer 3 auf der Anzeig,eta,fel erscheinen. 

Die Umstellung der Ziffern wird vom 
Zuge selbst bewirkt. Sobald ein Zug die 
Station verläßt, wird durch ihn auf elektro
magnetischem Wege eine Umstelltaste be
tätigt. Diese rückt die drei Taststempel
reihen um eine Meldereihe weiter. Die 
Ziffer 1 der Anzeigetafel verschwindet 
infolgedessen, da die Reihe Nr. 1 der 
Taststempel aufgehört hat, von dem 
ersten Satz der Meldestempel beein
flußt zu sein, vielmehr nach den Melde
stempeln weiterbewegt ist, die vOTher von 
der Taststempelreihe Nr. 2 bedeckt waren. 
.So erscheint statt der Ziffer 2 die Ziffer 1. 
Auf dieselbe Weise wird die Ziffer 3 in 2 
verwandelt und an anderer Stelle eine 
neue 3 hervo<rgerufen. 

Ji'lalls ~ Zugankündliger mit der fahr
pliaIlllnäß:igen Folge der Züge außer Tritt 
geraten sollte, was nur sehr selten 
vorkommt, können die Lampen durch das 
Stationspersonal ausgeschaltet werden, 
bis der Streckenbeamte den Fehler besei
tigt und dien App'arat wieder in Takt ge
bracht hat. 

In VeIlbiooUDjg mit dem 'Zugankündiger 
ergab es sich auf der Distriktbahn weiter
hin als zweckmäßig, die Anschlußstationen 
mit Bahnsteigweisern auszurüsten, die 
den Fahrgästen die Richtungen der an
kommenden Züge angeben. Hierdurch 
wernen nicht nur den R eis end e n 
Zweifel und Fragen erspart, sondern auch 
die B e amt e n entlastet. Auf jedem 
Bahnsteig einer Anschlußstation befindet 
sich eine Tafel, die mit den Zielstationen 
aller Züge beschrieben ist, die an 
dem betreffenden Bahnsteig halten. Neben 
jeden Stationsnamen ist eine Glasscheibe 
gesetzt, auf der ein zweispitziger Pfeil 
nach den beiden Bahnsteigkanten weist. 
Bei Tageslicht sind diese Pfeile kaum 
sichtbar; durch drrei hinter dem Glase be
findliche Lampensätze können jedoch der 
Schaft und die beiden Spitzen jedes Pfei
les gesondert erleuchtet werden. Die hin
ter dem Schaft befindlichen Lampen leuch
ten hell auf, wenn die Bezeichnung eines 
Zuges auf der Klappentafel im Stellwerk
hause erscheint. Wenn sich der Wärter 
entschieden hat, welcher Zug einfah'l'en 
und an welchem Bahnsteig er halten soll, 
stellt er ihn mit einem Sender auf die 
richtige Bahnsteigkante ein. Dadurch 
tritt ein Kombinator, ohne Zwischenwir
kung eines Empfängers, in Tätigkeit, der 
die Pfeilspitze zum Aufleuchten bringt, 

die nach dieser Bahnsteigkante hinweist. 
Die Reisenden erkennen infolgedessen so
fort, welcherr' Z11g zuerst hereinkommt und 
an welcher Bahnsteigkante er halten wird. 

Näheren Eingehens auf die Elinzel
heiten der vorstehend kurz beschriebenen, 
überaus sinnreichen Einrichtungen bedarf 
,es ,a,n dieser Stelle nicht, da ich dIavon in den 
Nummern 76 und 77 des Jahrgangs 1908 
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen
bahnverwaltungen eine genaue Beschrei
bung gegelJen habe. Alus Abb. 34 dst das 
äußere Bild der für die Zugmeldung und 
die Bahnsteigweiser zur Verwendung kom
menden Sendeapparate, Klappentafeln und 
Abstelltasten ersichtlich. Die Empfänger 
und Kombinatoren sind nicht mit darge
stellt; sie pflegen außerhalb des Stellwerk
raumes in Schränken untergebracht zu 
werden. 

Planbeispiele. 

In den Abb. 35 bis 37 ist die Anord
nung der Signale auf einigen im Linien
plllJl der Abb. 1 'durch Randschattierrung 
gekennzeichneten Streckenabschnitten,nii.m
lich auf der südlichen Endstrecke der 
Cha.rlng Croß - Röhrrenbahn, ferner im 
Distriktbahntunnel zwischen Westminster 
und Cannon Street und endlich auf 
dem offenen Vorortabschnitt der Distrikt
bahn zwischen Hounslow Barracks und 
South Ealing veranschaulicht. In dtm bei
den letztgenannten Fällen ist von der "Wie
dergabe der Bahnnedgungen und Krüm
mungen in den Abbildungen abgesehen. 
Selbsbverständlich ist zu den Hauptsdgnalen 
IliOch dieFaJlrsperre hinzuzudenken. 

Das süd I ich e End e der C h a -
ring Croß-Röhrenbahn ist zu 
einer Umkehrschleife entwickelt, die sich 
auf der Ostseite des Charing Croß-End
bahnhofes der Sürliostbahn - Abb. 35 - in 
längerem Abstieg mit zum Teil recht star
ken Neigungen und Krümmungen unter den 
Themsestrom hinabsenkt. Unter dem Vor
pla~ des Charing Croßt.Bahnhofes ,be
finden sich die Personenaufzüge des in 
21 m Tiefe liegenden gleichnamigen Röhren
bahnhofes. Die in der Schleife selbst an
gelegte Embankment-Station befindet sich 
unterhalb des gleichnamigen Bahnhofes 
der Distriktbalhn, mit dlem sie durch 
Flahrtr~pen Verkehr austauscht. Außerdem 
führt ein Fußgängertunnel zur Bakerloo
bahn, die 'an der westlichen Seite der Süd
ostbahn die Themse unterfährt. 

Auf der nördlichen Seite des Röhren
bahnhofes Charing Croß können in Stö-
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rungsfällen Züge über eine Weichenverbin
dung umkehren. Die für die Kehrfahrten 
zu benutzenden Signale sind zusammen 
mit den Verbindungsweichen in ein Stell
werk einbezogen, arbeiten aber im nor
malen Betriebe selbsttätig. Die Schleifen
strecke ist vorwiegend mit zweistelligen 
Blocksignalen besetzt, deren Anzeige bei 
der Unübersichtlichkeit der Röhrentunnel 

Horthumbl2rl.and. 
~yenurz 

mit Rücksicht auf die erhebliche Anfahr
beschleunigung der ZQige sind auch 
die Ausfahrschutzstrecken verhältnismäßig 
groß bemessen worden. Die dadurch her
beigeführte Verlängerung der Stationszeit 
ist in allen Fällen durch Nachrücksignale 
wieder wettgemacht. Hinter der Schlei
fenstation Embankment stehen z we i 
Nachrücksignale; die Schutzstrecke des 
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Abb 35 Signale des südlichen Endabschnitts der Hampstead-Röhrenhahn. 

fast ausnahmslos durch Vorsignale - re
peater signals wiederholt wird. 
An einzelnen Bahnpunkten befinden 
sich dreisteIlige Doppelsignale, die, wie 
in meinen "Vorstudien" auseinander
gesetzt, den Zugfahrer erkennen lassen, ob 
sich der einem Zuge vorauffahrende Zug 
im ersten oder zweiten V orabschnitl be
findet. Die Schutzstrecken haben in der 
Talfahrt beträchtliche Längenausdehnung ; 

erstJ)n reicht bis zur Bahnsteigmitte, die 
des' zweiten 11 m über die Station hin
aus. Die Station Charing Croß hat auf 
beiden Seiten ein halbselbsttätiges Nach
rücksignal am Bahnsteiganfang mit über 
den ganzen Bahnsteig hinweggreifender 
Schutzstrecke. Beim Umsetzen eines Zu
ges übernimmt das im durchgehenden Be
triebe als Einfahrsignal benutzte Signal E 
auf der West seite der Station, dessen 
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Schutz strecke bis an den Bahnsteig reicht, 
die Rolle eines Nachrücksignals, während 
die des Einfahrsignals alsdann auf das 
zuriickli€>gendle Blocksd,gnal Ei übergeht. 
Diese Anordnung ist getroffen, um für 
Züge von Leicester Square während der 
Verschuhbewe,gungen eine ausreichende 
Schutzstreckenlänge zu gewinnen, die sich 
bei den Ver:schubbe,wegungen seIhstver
ständlich nur bis in ,die Nähe des Gefahr
punktes erstrecken darf. 

Die Zugfolge in der Schleife beträgt 
in Stunden schwachen Verkehrs im Mittel 
2 Minuten, ist aber in den Stunden starken 
Verkehrs bis auf durchschnittlich 17i! Mi
nuten verdichtet. Die Züge führen nur 
2 und 3, selten 4 Wagen. 

Zwecke sind die Stammstreckenstationen 
mit Nachrücksignalen ausgerüstet. Vor
signale sind grundsätzlich nur in unüber
sichtlichen gekrümmten Bahnstrecken an
gewendet; durchweg jedoch ist die Anzeige 
der Ausfahrsignale auf den Stammstrecken
b a li n s t ei gen der Distriktbahn durch 
Vorsignale wiederholt. Im letzteren Falle 
wurden sie erforderlich, weil die 
Ausfahrsignale durch den Zug häufig ver
deckt werden und bei weit vorgerückten 
Zügen auch vom Zugpersonal nicht zu 
sehen sind. Diese Vorsignale sind etwa in 
Stationsmitte . über dem Bahnsteig ange
bracht und mit einem vor- und rückwärtigen 
Linsenpaar versehen. Die überlinsen 
zeigen, ebenso wie bei allen anderen Vorsig-
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Ahb. 36. Signale des Stammstreckenabschnitts der Distriktbahn zwischen Westminster und Cannon Street 
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Abb. 37. Signale der Distriktbahn-Strcckc nach Ronnslow BarrackB. 

Der Signalplan der S tarn m s t re c k e 
der Distr.iikt'bahn, Abh. 36, dIe in 
den Stunden stärksten Verkehrs von nicht 
weniger als 44 Zügen in jeder Richtung 
befahren wird und dabei Zugstärken von 
durchschnittlich 6, zum Teil von 8 Wagen 
zu bewältigen hat, zeigt naturgemäß eine 
noch reichere Ausbildung. Hier sind zwei
stellige Einzelsignale mit und ohne Vor
signale und dreistellige Doppelsignale in 
großer Zahl und Mannigfaltigkeit durch
einander angeordnet. Die Einfahrsignale 
sind durchweg dreistellig. In Anbetracht 
der dichten Aufeinanderfolge und der 
großen Stärke der zu befördernden Züge 
mußte auf möglichste Abkürzung der Sta
tionszeit hingewirkt werden. Zu diesem 

na.len, durch gelbes Licl!t die Hailt:stelllUng, 
die Unterlinsen durch grünes Licht die 
Fahrstellung der Hauptsignale an. 

Die Station Mansion IIouse besitzt 
zwei Kchrgleise, in denen ein großer Teil 
der von Westen kommenden Stamm&treckell1-
züge wenden muß; die ungünstige Lage 
des nordseitigen Kehrgleises, das nur mit 
überschneidung eines Stammgleises ge
räumt werden kann, erklärt sich aus den 
unbequemen örtlichen Verhältnissen. Die 
Signale und Weichen sind in ein Stellwerk 
einbezogen, das im Betriebe dauernd be-
setzt ist. . 

Im Embankment-Bahnhofe der Distrikt
bahn befindet sich eine Weichenverbindung, 
die in Störungsfällen ~Ur Unilenkung von 
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Zügen benutzt wird. Das hier befindliche 
Stellwerk ist imgewöhnJichen Betriebe unbe
dient; die Signale sind dann in den rein 
selbsttätigen Strecken betrieb einbezogen. 

Die in Abb. 37 dargestellte Au ß e n -
strecke der Distriktbahn wird in 
den Stunden schwachen Verkehrs mit Pen
deI zügen bedlient, die in Acton Town 
- Abb. 1 - den Anschlutl an die Stamm
strecke vermitteln. Diese Züge führen 

in einer Richtung. Von den Stammstrecken
zügen fahren eine größere Zahl in voller 
Stärke von 6, ja 8 Wagen bis Hounslow 
Barracks durch. Die Stationen Boston 
Manor, Hounslow Town und Osterley Park 
werden in der verkehrsreichen Zeit von 
einer größeren Anzahl von Zügen plan
mäßig ohne Aufenthalt durchfahren. Lo
kalzüge halten bei gezogenen Signalen 
in Boston Manor oder Osterley Park nur, 

S.1~t·"S· tjalb.~lbsltiit'9· 
l tthte"sn fluso'sI9" Llcl")l"'9" nÜßO~sn 

BIcx.k"9naIL 
ad)'f"uckt,lsnalcz 

Vorsl9nal" 
\}~r.x."lJb519na'Q 

Q 4 
Q 4. -
- 4 ~ 
- - -

D~iSt~lli9U:i~1 : 

1 ., 
1 

2". clor t"9"a1fb,m du Pro,." &1",<" •. b., der 
Ob~r·und Ur.till.r,:,Lsn.a.f ~,z,Ib~ttati8 arb<uhln , trQ:tQ.n In 
d.,,, Sle ll be2,r"on "''l, I.", rormen,bqi d.,nenOber. 
oder Unl.r~i.9na'.od.rb.'d. ?olb"'bstlähS arb"len 

z.ß in d.· I\bb . ~ i. 

Abb. 38. Bahnhof Earls Court, 

bei schwächerem Verkehr zwei, selten drei 
Wagen und folgen einander alsdann in 
Abständen von 10 Minuten. In den Zeiten 
stärkeren Verkehrs, zwischen 7 und 10 Uhr 
vormittags und von 5 % Uhr nachmittags 
bis gegen 9 Uhr abends, fahren die Züge 
in kleineren Zwischenräumen; in den Flut
stunden betragen die Abstände 4 bis etwa 
8, im Mittel 5 % Minuten, entsprechend 
einer Höchstzahl von 11 Zügen stündlich 

wenn in diesen Stationen Fahrgäste abzu
setzen oder aufzunehmen sind. 

Die Strecke zwischen Heston Houns
low und Hounslow Barracks ist eingleisig; 
ihr Betrieb ist nach dem Zugstabsystem 
geregelt1) . Der Zugs tab befindet sich in 

') Für den Zugstab ist sechseckige Form und als 
Material Vulkanfiber mit dunkelroter Färbung vorge
schrieben; er trägt die Inschrift: ,. Von Hounslow Barracks 
nach Heston Hounslow". Die Zugfahrer dürfen unter 
keinen Umstl\nden in die eingleisige Strecke einf~hren, 
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Verwahr des Stellwerkwärters in Heston 
Hounslow. Bei der übernahme und Rück
gabe des Stabes, die mit besonderen 
übergabevorrichtungen erfolgt, haben 
die Züge die Fahrgeschwindigkeit auf 
13 km zu ermäßigen. 

Der vorstehenden Betriebsweise ent
sprechend ist eine weiträumige Blocktei
lung der Strecke durchgeführt. Bei 
diesem, für weniger dichte Zugfolge 
angebrachten freieren Verfahren ergibt 
sich das Bild, daß auf einer der 
Stationen die Signale ganz fehlen, die Ein
fahrsignale im allgemeinen fortfallen, 
ferner die Stellung der Ausfahrsignale viel
fach durch Vorsignale wiederholt ist, die 
hinter den Stationen stehen. 

'Zur Erläuterung der Signalanlage eines 
ausgedehnten Stel[bezirks ist in Abb. 38 ein 
La;geplanschema des D i 8 tri, k tob ah n -
h 0 ~ e s E a I' 1 s C 0 ur ,t beigefitgt, dessen 
Gleisanlage Ende 1913 auf der Westseite 

Zu Abb. 38; 

durch die Herstellung einer unterirdischen 
überwerfung von den zahlreichen früheren 
schienengleichen überschneidungen befreit 
worden ist, die die Leistungsfähigkeit des 
Bahnhofs in hohem Maße beeinträchtigten. 
Von Westen sind in den Bahnhof die drei 
Linien von Putney-Wimbledon mit der 
Vorstation West Brompton von Acton 
Town über West Kensington und von 
Addison Road eingeführt. Die Gleis
stränge sind im Bahnhof Earls Court nach 
dem Richtungsbetrieb zu viergleisiger 

ehe sie im Besitz des Zugstabes sind, selbst dann nicht. 
wenn die Signale Fahrt frei zeigen. Vor der Einfahrt 
in die eingleisige Strecke hat der vorderste Zugbegleiter 
den Stab aufzunehmen und in den Fahrerraum zu bringen, 
wo er w~brend der ganzen Fahrt verbleibt; die Fabrt 
darf erst angetreten werden, naehdem der Stellwerk
wärter in Heston Hounslow die Erlaubnis dazu erteil, 
hat. Bei der Rliekfahrt bat der vorderste Zughegleiter 
den Stab vom Fahrer anzufordern und in dem an der 
Spitze des Zuges hefindlichen Ahgaheapparat anzu
bringen 

Anlage geordnet und gabeln sich am Ost
ende des Bahnhofes nach der Stamm
strecke der Distriktbahn (Richtung Man
sion House) und nach High Street. Die 
Linien von Putney und Acton Town wer
den ausschließlich von Zügen der Di
striktbahn benutzt. Der Addison Road
Anschluß dient der Einführung von Trieb
wagenzügen der Nordwestbahn, d1ie in Ab
ständen von rund 30 Minuten ein- und 
auslaufen und in dem an der Ostseite des 
Bahnhofs befindlichen Kehrgleis wenden. 
Außerdem werden noch eini!ge Bedarfs
Kohlenzüge der MitteIlandbahn durch
geführt, die den dieser gehörenden Kohlen
bahnhof in High Street aufsuchen. 

Zur Erläuterung des Lageplans ist 
weiter noch hinzuzufügen, daß die beiden 
früheren Hauptgleise zwischen Earls Court 
und West Brompton nach dem Einbau der 
inneren überwerfung aus Zweckmäßig· 
keitsgründen beibehalten sind, da es da-

durch möglich wird, bei dichtem Betriebe 
zwecks schnellerer Räumung der Station 
nötigenfalls zwei Wimbledon-Züge gleich
zeitig auf die Abzweigung zu schicken, von 
denen der eine vor der Station zurückge
halten wird. Die Gleise von Acton Town 
und Addison Road sind bis dicht an die 
Station Earls Court getrennt gehalten, 
während die ausgehenden Züge auf größere 
Entfernung ein gemeinschaftliches Aus
fahrgleis benutzen. Die als "Umfahrgleis" 
bezeichnete Strecke an der Ostseite des 
Bahnhofs wird von den nach Osten aus
fahrenden LokaIgleis-Zügen benutzt, wenn 
die Ausfahrseite des Hauptgleises über die 
nächstliegende Weiche hinaus besetzt sein 
sollte. 

Die Zahl der den Bahnhof planmäßig 
durchfahrenden Personenzüge beläuft sich 
in den Stunden des stärksten Verkehrs auf 
rund 45 in jeder Richtung. Sie werden 



nach Ermessen des Stellwerkwärters auf 
die beiden Richtungsgleise . verteilt. Das 
Gleis, auf dem die Züge einlaufen, wird 
dem Bahnsteigpublikum vor dem Eintreffen 
des Zuges vom St.ellwErrk aus in der schon 
beschriebenen Art mittels Bahnsteigweisers 
angezeigt. Der Lageplan läßt erkennen, 
daß unabhängige Einfahrt der Züge in die 
Station, auf die hierzulande neuerdings so 
großer Wert gelegt wird, trotz der unge
heuren Belastung der Stationsgleise, die 
in ganz England nicht ihresgleichen fin
det, von der englischen Aufsichtsbehörde 
nicht gefordert wird. Die Züge sollen zwar 
möglichst ohne Ablenkung in die Haupt-
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verbindung oder über das Umfahrgleis 
ins Hauptgleis übergehen. Die von West
Kensington her einfahrenden Züge sind 
gegen Flankenzusammenstöße mit Nord
westbahnzügen durch ein aus dem früheren 
Dampfbetrieb beibehaltenes Sandgleis ge
sichert. 

Abb. 39 zeigt einen Blick in das Ost
stellwerkhaus des Bahnhofs, das auf einer 
Brücke über den Gleisen errichtet ist und 
einen guten überblick über die Qstseitige 
Gleisanlage gewährt. Ein zweites Stell
wef\k, dessen Inneres bereits in Abb. 34 
gezeigt ist, befindet sich am Westende des 
nördlichen Bahnsteigs. Zwischen dem 

Abb. 39. Ost-Stellwerk Earls Court. (Distrikt bahn.) 

gleise einfahren .. aber gerade in den Zeiten 
starken Verkehrs werden sie über die an der 
Einfahrseite befindlichen Weichenanlagen 
ganz nach Bedarf auf die beiden Richtungs
gleise verteilt. 

Im übrigen ist nur noch auf die bei den 
Ablenkungszungen in dem ostseitigen 
Abschnitt des Lokalgleises aufmerksam zu 
machen, die in das Stellwerk einbezogen 
sind, um die in der Richtung nach Mansion 
House oder High Street ausfahrenden Lo
kalgleis-Züge gegen Flankenzusammen
stöße mit den aus dem Kehrgleis zurück
kommenden Nordwestbahnzügen zu sichern, 
sei es, daß die aus dem Lokalgleis aus
fahrenden Züge durch die erste Weichen-

Ost- und 'Veststellwerk bestehen die er
forderlichen Abhängigkeiten. 

Es bedarf kaum der Erwähnung, daß 
die aus den Abbildungen ersichtliche Auf
teilung der Strecken und Aufstellung der 
Signale sowie die Durcheinanderverwen
dung mit und ohne Vorsignale arbeitender 
zweisteIIiger Blocksignale und dreistelliger 
Doppelsignale nur bei Anwendung des 
durch Gleisströme gesteuerten selbsttätigen 
Signalsystems erreicht werden kann. 'Vie 
die Formen im einzelnen Verwendung fin
den, ist durch theoretische Untersuchungen 
unter sorgfältiger Berücksichtigung der 
Verhältnisse und der Erfahrungsgrund -
sätze festzustellen. 



Selbsttätige Signale der Neuyorker Untergrundbahn. 

Triebkraft. 

Der als der "Unterweg" (Subway) be
kannte Teil des Neuyorker Schnellbahn
netzes wird ebenso wie die Londoner Un
tergrundbahnen mit Gleichstrom betrie
ben der der Bahn vomUnterstationen mit 
ein~r Spannung von 625 Volt zugeführt 
wird. Er wird von Einankerumformern 
erzeugt, die mit Drehstrom von 390 Volt 
angetrieben werden, und dieser wiederum 
ist aus dem vom Hauptkraftwerk geliefer
ten Drehstrom von 11 000 Volt Spannung 
und 25 P·erioden 1>. d. S. hembtI1ansformiert. 

Die Fahrzeuge entnehmen den Strom 
einer dritten Schiene" und geben ilm an die 
eine d~r beiden IFahrschinen zur Rückleitung 
nach dem Kraftwerk wieder ab. Der andere 
Strang ist für die Zwecke des Signal, 
betriebes vom Triebstrom frei gehalten. 
Die Speisung der GI eis s t rom zulei
tungen erfolgt durch Wechselstrom von 
500 Valt SpaJlIIl.ung- fUnd 60 Pel'ioden i. d. S., 
der von be,sonderen Umformern geliefert 
wird die von dem nied'r~g ,gespannten Dreh
stro~ anO'etrieben werden. Die Si g n a 1-
s t rom k~eise werden mit Gleichstr"m 
von 16 Volt Spannung gespeist, zu dessen 
Erzeugung in den Stellwerkräumen Doppel
batterien aufgestellt sind, die durch Motor
generatoren mit Strom von 25 Volt Span
nung geladen werden. 

Weichen, Signale und Fahrsperren 
worden mit Druckluft gestellt. Die Er
zeugung der Druckluft erfolgt in den Unter
stationen. Die Luftpressen werden von 
Gleichstrommotoren angetrieben, die mit 
Strom von 400 bis 700 Volt Span
nung beschickt werden. Jede Presse 
liefert in der Minute 6Yz obm Preßluft 
von 5 Atm. Druck, deren Erzeugung in 
der Weise selbsttätig geregelt ist, daß 
Druckschwankungen von nicht mehr als 
'/ kg auf das Quadratzentimeter vorkom
m3en können. Hat der Druck eine be
stimmte Höhe erreicht, so wird die Presse 

und der Zufluß des Kühlwassers selbst
tätig abgestellt. Ist der Druck wieder 
unter eine gewisse Grenze gesunken, so 
geht die Maschine wieder leicht an; so
bald sie ihre volle Geschwindigkeit er
reicht hat, wird sie wieder voll belastet 
und der Kühlwasserumlauf wieder her
gestellt. Die Zylinder und Lager werden 
selbsttätig geschmiert, solange die Ma
schinen in Bewegung sind. 

Sicherung der Züge auf freier Strecke. 

Die an das Signalwesen der Stadt
schnellbahnen zu stellenden Anforderun
gen sind verschieden, je nachdem es sich 
um Ortzüge, wie im Londoner Fall, oder 
um Eilzüge handelt. Von den Eilzügen 
werden in dichter Aufeinanderfolge lange 
Strecken mit wesentlich e,rhöhten Ge
schwindigkeiten durchfahren. Die dichte 
Zugfolge führt zu einer Verkürzung der 
BIockstrecken, die dadurch erreicht wird, 
daß diese auf die Länge der Schutzstrecken 
eingeschränkt werden, so daß sich für die 
GIeisabschnitte, Streckenabschnitte und 
Schutzdtrecken die gleichen Teilpunkte im 
GIeisstrange ergeben. Die erhöhte Fahr
geschwindigkeit führt dazu, auf der frei en 
S t r eck e die dreist eIlige Form der 
Signale dur c h weg anzuwenden, die in 
den bisherigen Beispielen nur mit der 
zweistelHgen vermischt auftr.a.t. 

Ein folgerichtig durchgearbeitetes 
Beispiel für e,ine derartige Behandlung 
des Sicherungswesens bietet der Eilzug
betrieb auf den beiden inneren Gleisen des 
viergleisigen Abschnitts des Neuyorker 
Unterweges und auf dem je nach der Ver
kehrsflut in der einen oder anderen Rich
tung befahrenen inneren Eilzuggleis auf 
dem Westzweige des Unterweges. 

Abb. 40 zmgtdie für d:1() EjJ~Thggleise 

angeweIl!dete Streckenteilung. Der Zug
umlauf wird durch dreisteIlige Doppe'l-
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signale geregelt, die in den Tunneln aus 
zwei übereinander angeordneten Lichtern, 
auf offener Strecke aus zwei übereinander 
angeordneten Flügeln zusammengesetzt 
sind, von denen der untere mit schwalben· 
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Abb.40. Anordnnng der Streckensignale für den Eilzugverkehr auf dem Neuyorker Unterwege. 

Die Sicherungsanlage ist so beschaf· 
fen, daß ein Zug, der etwa UIlJmittelibar nach 
überf,ruhren eines Si!gnals liegen bleiben 
sollte, - zu vgl. der Vorzug in Acbb. 40 -
in folgender Weise Deckung findet: 

Fall A. Freiwegabstand der Zuge. 

Der Folgezug ist an dem vi er t e n 
S i g n a I hinter dem liegen gebliebenen 
Vorzuge angelangt. Dieses Si.gnal be· 
findet sich in der Freiweg·Stellung. Ein 
Zug, der sich im Abstand dreier Schutz· 

strecken hinter einem anderen bewegt, 
hat also völlig freie Fahrt. Der Vorzug 
ist in diesem F,a;lle gedeckt durch zwei Halt· 
signale und ein Achtungssignal. Außerdem 
ist er - wie der späterhin noch zu erläu· 
ternde Scha.ltplan Ig,enauer zeigen wird -
durch eine lliID zweiten Haltsignal befindliche 
Fahirsperre gesichert. 

1) Flügelsignale in der Stellung Fahrt frei sind der 
Einheitlichkeit wegen im folgenden durchweg halbauf
wllrts zeigend dargestellt, obwohl sie auf den Neuyorker 
Schnellbahnen in dieser Stellung tat,llchlich schräg 
na.ch unten zeigen. 
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Fall B. Achtungabstand der ZUge. 

Der Folgezug ist am d r i t t e n 
S i g n a I hinter dem Vorzuge angekom
men, das Ach tun g anzeigt. Dieses 
Signal darf vom Folgezug vorsichtig über
fahren werden. Der Zugabstand ist gleich 
der SUJIIlme zweier Schutzstrecken. 

Fall C. Mindestabstand der Zilge. 

Der Folgezug ist an dem zweiten der 
Halt gebietenden Signale hinter dem Vor
zuge vorschriftsmäßig zum Stillstand 
gebracht worden. Hätte der Zug die 
Fahrt fortgesetzt, so würde er durch 
die Fahrsperre abgebremst und inner
halb der Schutzstrecke zum Still
stand gebrach:t worden sein; danach ist 
auch bei dieser engsten Zugfolge noch 
volle Betriebssicherheit gewahrt. 

Die in der Abbildung lediglich sche
matisch angedeutete Steuerung der Signale 
wird durch die auf Tafel I angegebenc 
Schaltweise erreicht. . 

Der Schaltplan läßt zunächst erkennen, 
daß zwar ebenso, wie in: Lo'lldon, nur die 
eine der beiden Fahrschienen durch Trenn
stöße J, Jla usw. in die einzelnen Gleis
abschnitte G, Ga, G b aufgeteilt ist. Wäh
rend! jedoch in London von der V €Il'wendung 
der Fahrschienerr für die Rückleitung des 
Triebstromes vollkommen Abstand genoni
men war, ist in Neuyork, wie schon er
wähnt, die eine Fahrschienefür die 
Stromführung benutzt. Dies führt dazu, 
die G 1e iss t rom k reis e mit We c h -
sei s t rom zu speisen, der in seiner 
Arhe:tsweise durch das gIeichzeitige Vor
handensein des Triebstromes in der Fahr
schiene nicht .beeinträchtigt werden kann. 
Der den Gleisstromspeiseleitungen zUige
führte Wechselstrom wird für die einzel
nen Glelslllbschnitte von 500 Volt auf un
gefähr 10 Volt herabtra.nsformiert, und mit 
dieser Spannung an den vorderen (Aus
fahr-) EllIl1en der Gleisabschnittean die 
Fahrschienen abgegeben. An den hinteren 
Enden der Abschnitte sind die Relais zwi
schen die Schienen geschaltet, deren Kon
takte die Sign'alstromkreise öffnen und 
schließen und dadurch mit Hilfe von Druck
luft die Signal'e und Fahrsperren betäti
gent) . Die Si g n als t r ö m e weroon 
zwei G lei c h s t rom I e It u n g e Th ent-

1) Dan in dem Schaltplan auf Tafel I die Relais nicht 
wie es notwendig ist, an den Enden der Gleisabschnitte 
sondern in einigem Abstande davon an die Fahrschiene~ 
angeschlossen sind, hat seinen Grund lediglich in zeich
nerischen RÜcksichten. 

nommen, die Strom von 16 Volt Spannung 
führen. Um ein schädliches Anwachsen 
der Stromstärke im Gleisstromkreise zu 
verhindern, wenn die Fahrschienen durch 
die Zugachsen kurzgeschlossen werden, 
sind in die beiden Anschlußleitungen in
duktionsfreie Widerstände eingeschaltet. 
Wenn ein Zug in I~n Gleisabschnitt ein
fährt und dadurch der Widerstand im 
Gleisstromkreise verrringert wird, er
wärmen sich die Widerstände und er
höhen dadurch den Leitungswiderstand in 
idiemselben Maße wie er durch den Kurz
schluß der Zugachsen verringert worden ist. 

Im Nebenschluß zum Relais ist ferner 
eine Drosselspule zwischen die heiden Fahr
schienen geschaltet, die den Zweck hat, das 
Relais vor Beschädigungen durch den Bahn
rückstrom zu schützen, während sie aus 
späterhin noch näher zu erläuternden 
Gründen dem Gleisstrom den Durch
gang verwehrt. Da die Drosselspule 
einen sehr viel geringeren Ohmschen 
Widerstand .besLtlZt aIs die Rela:'sspule, so 
wählt in den Gleisstromkreis gelangender 
Gleichstrom den Weg durch die erstere. 
Fälle dieser Art treten ein, wenn ein 
Zug die Anschlußstelle eines Relais gegen 
die Richtung des Rückstroms überfährt, 
wenn durch unvorschriftsmäßige Hand
habung metallener Werkzeuge, infolge ge
löster Stromabnehmerteile oder auch durch 
Abreißfunken beim Stromabnehmerablauf 
Kurzschluß entsteht oder wenn in der un
aufgeteilt durchlaufenden Fahrschiene ein 
Schienenibruch entstehen sollte. 

Die Arbeitsweise der Signale und 
Fahrsperren ist an der Hand des unteren 
Schaltplanes auf Tafel I genauer zu ver
folgen. 

Obersignal Oa, Untersignal Ua und 
Fahrsperre Fa jedes dreistelligen Signals 
sind in dreifacher Nebeneinanderschal
tung zwischen die Signalstrom-Speise
leitungen geschaltet, wie folgt: 

1. der Stromkreis des Obersignals Oa 
wird durch z w e i Kontakte ge
schlossen, und zwar durch einen 
Kontakt 2a am Relais Ra des eige
nen Gleisabschnittes Ga, und einen 
Kontakt 1a am Relais Rb des da
vorliegenden Gleisabschnittes Gb; 

2. der Stromkreis der Fahrsperre Fa 
wird nur an dem Relaiskontakt 1a 
des Gleisabschnittes Gb geschlos
sen; 

3. das Untersignal U a liegt in einem 
Nebenstromkreise, der nur dann 
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geschlossen ist, wenn das eigene 
Obersignal Oa und das Obersignal 
Ob des davor befindlichen Drei
stelIers in gezogener Stellung zwei 
in der Hilfsleitung be.findliche 
Kontakte 3a und 4a schließen. So
lange auch nur eines der beiden 
Obersignale Oa oder Ob eingezogen 
ist, befindet sich auch Da in der 
Haltanzeige. 

Aus dem Angeführten ergibt sich, 
daß die Relais doppelte Kontakte haben 
müssen, aus deren Anordnung ersichtlich 
ist, daß die Fahrsperre Fa eines Drei
stellers Sa mit dem Obersigual Ob des 
davor liegenden Gleisabschnittes zusam
menarbeitet. Dies ist deshalb erforder
lich, weil eine Fahrsperre nicht beim Ein
ziehen des Si g n als, an dem sie 
sie h b e f i n d e t, in die SperrIage gehen 
darf, sondern so lange in der Freistellung 
bleiben muß, bis der Zug in den folgenden 
Gleisabschnitt einfährt. Erst dann darf sie 
die Sperrstellung einnehmen. 

überfährt nun ein Zug die Trenn
stelle Ja, so fallen beim übergang der 
ersten Zugachse über diese Trennstelle zu
nächst die beiden Kontakte la und 2b ab. 
Wegen 2b zieht das Obersignal Ob ein, 
und bei la wird der Signalstromkreis e 
unterbrochen. Hierdurch geht die· Fahr
sperre Fa, die bis dahin die FahrstelJung 
eingenommen hat, in die Sperr lage. Außer
dem wird erreicht, daß trotz des Schlusses 
des Kontaktes 2a, der - zusammen mit 
dem Kontakt 1 - nach Freiwerden des 
Gleisabschnittes Ga durch das Relais Ra 
herbeigeführt wird, das Obersignal Oa ein
gezogen bleibt, bis auch der Gleisabschnitt 
Gb geräumt ist. Ob öffnet das Kontakt
paar 3b und 4a. Wegen 3b zieht das Dn
tersignal Db ein. Bei 4a wird' der Neben
schluß für Dntersignal Da unterbrochen, 
so daß trotz des Kontaktschlusses bei 33, 
der nach Freiwerden des Gleisabschnittes 
Gb infolge A'uslegens des Obersignals Oa 
eintritt, Da eingezogen bleibt, bis auch 
der Gleisabschnitt Gc geräumt ist. Der in 
Gb befindliche Zug ist also gedeckt durch 
Doppelsignal Sb in HaltsteIlung (Ob und 
Db eingezogen), Doppelsignal Sa in Halt
stellung (Oa und Da eingezogen) und 
Fahrsperre Fa in Sperrstellung; dahinter 
befindet sich S in Warnstellung (D ein
gezogen). 

Die auf Tafel I zur Darstellung ge
brachte Schaltweise nimmt nur auf die 
Tagessignale Rücksicht. Die Nachtsignale 
werden durch Vereinigungen rot, grün oder 

gelb abgeblendeter elektrischer Lampen ge
geben, deren Blenden sich in fester Ver
bindung mit dem Signalflügel bewegen. 
Die Signallampen werden mit Wechsel
strom gespeist, der den Gleisstrom
transformatoren mit einer zweiten Wick
lung entnommen wird. In gleicher Weise 
werden die Tunnelsignale durch farbig 
abgeblendete Lichter gegeben; bei diesen 
sind die Blenden in schlittenartigen Hah
menstücken untergebracht, die durch Druck
luftantriebe vor den vom Transformator mit 
der 'zweiten Wicklung ge,spe~.ste.n Wechrse'J· 
stromlampen auf und ab 'bewegt werden. 

Auf Tafel II ist in dem oberen Bilde 
die bereits auf Seite 38 nur .aUgemein er
läuterte Stellung der Signale und Fahr
sperren an der Hand des auf Tafel I dar
gestellten Schaltplanes im einzelnen für den 
Fall nachgewiesen, daß sich .zwischen zwei 
Zügen d r ei Schutz strecken befinden (Frei
wegabstand der Züge). In dem Schaltbilde 
sind die Stromläufe der besseren übersicht 
wegen in der Weise farbig unterschieden, 
daß die von einem bestimmten GIeisabschnitt 
gesteuerten Apparate und deren Verbin
dungsleitungen die Farbe des betreffenden 
Abschnitts tragen. Im übrigen weicht die 
Abbildung von dem Schaltbilde auf Tafel J 
dadurch ab, daß die Signale gegen die 
TrennsteIlen im Interesse besserer Deut
lichkeit der Darstellung etwas weiter nach 
rückwärts verschoben sind. 

Die FäIle, daß sich zwischen zwei 
Zügen z w ei Schutzstrecken (Achtungab
stand aer Züge) oder nur E1ine Schutz
strecke (Mindestabstand) befinden, können 
aus den Schaltplänen der Tafeln I und II 
ohne weiteres abgeleitet werden. Beim 
Aohtungabstand wird dem F01gezug da,s 
Achtungsignal (Fall B auf Seite 38), beim 
Mindestabstand das Haltsignal (Fall C auf 
Seite 38) gezeigt, mit der Fahrsperre in 
der Sperrlage. 

Der Freiwegabstand der Züge bildet 
die Grundlage für die AufsteIlung der 
Neuyorker Eilzugfahrpläne. Bei diesem 
Zugabstand setzt sich die Zugfolgezeit für 
die freie Strecke zusammen aus dem Zeit
aufwand, der erforderlich ist, um eine 
Strecke zu durchfahren, die gleich ist der 
dreifachen Länge eines Streckenabschnit
tes, zuzüglich der Zuglänge, ferner aus der 
Stellzeit von rd. 4 Sekunden für Ober
und rückwärtiges Dntersignal nebst Fahr
sperre, sowie endlich der Zeit von etwa 
3 Sekunden, di'e ein Fahrer für die richtige 
Erkennung des Sig,nals braucht. 
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Hinzuzufügen ist, daß die Länge der 
Schutzstrecken auf dem Neuyorker Unter
wege im Eilzugbetrieb auf gerader wage
rechter Bahn rd. 250 m beträgt, d. h. dem 
Br·emsweg,e mi:b e:nem Zuschlage von 
50 v. H. bei einer mittleren Bremsverzöge
rung von rd. 0,7 m/Sek. entspricht. Dabei 
ist eine grüßte Fahrge~hwindigkeit der 
Züge von rund 56 km i. d. St. zugrunde ge
legt. Die Schutzstreckenlänge i'st natürlich 
je nach den Bahnverhältnissen von FaIl zu 
Fall verschieden zu bemessen. 

Die ermittelte Zugfolge wirli, wie all
gemein im 'Schnellbahnwesen, so auch im 
Neuyorker Eilzugbe,triebe unter Umstän
den durch die Abfertigung der Züge in 
den Stationsabschnitten beeinträchtigt. Die 
kürzeste Zugfolge in diesen Abschnitten 
wird von der Dauer der Zugaufenthalte 
wesentlich beeinflußt. Diese ist aber wieder 
von der Größe des Verkehrs und den Be
triebsverhältnissen abhängig. Zur Ver
kürzung der Zugfolge in den Stationsab
schnitten ist man daher auch in Neuyork 
zur Anwendung von Nachrücksignalen 
übergegangen, die von vVa I d r on in be
sonderer Art durchgebildet worden sind. 
Ihre Arbeitsweise ist die folgende: 

Einem in übereJnstimmung mit den 
übrigen Blocksignalen als dreistelliges 
Signal ausgebildeten Einfahrs1gnal Nr. 1 ist 
eine Kette von NachrückslgnaJen in Gestalt 
zweistelliger Signale, die etwa die Nummern 
VOOl 2 bis 6 tragen, in kurzen Abständen von
eina-nder zugeordnet. Sie sind in der üblichen 
Weise mit Fahrsperren ausgerüstet. Der Lauf 
der Züge ist so geregelt, daß ein einer 
besetzten Station sich nähernder Zug das 
Efrmf.ruhrsägmral Nr. 1 auf Achtung findet 
(Obersignal: halb abwärts zeigender 
Flügel oder grünes Licht, Untersignal : 
wagerechter Flügel oder gelbes Licht). 
Die Nachrücksignale 2, 3, 4 und 5 
zwischen .lfem anrückenden und dem in der 
Station haltenden Zuge ze:gen HaITt (wa
gerechter Flügel, rotes Licht). Sobald 
der Zug an dem Einfahrsignal vorbeifährt, 
geht diESes auf Halt. Ein mit d;esem 
Signal verbundener Zeitmesser läuft 
selbsttätig an; die Laufzeit ist auf ein be
stimmtes Zeitmaß abgestimmt, das der 
Zug für die Fahrt von Signal 1 nach 
Signal 2 aufwenden muß. 'Wenn der Zeit
messer abgelaufen ist, geht Signal 2 mit 
seiner Fahrspcllr.e auf Fahrt frei. über
schreitet der Zug dieses Signal, so geht 
es auf Halt und setzt den mit ilhm ver
bundenen Zeitmesser in Gang, der Signal 
3 mit seiner Fahrsperre nach einer be-

shimmten Zeit aUJf Fahrt frei stellt, so 
daß der Zug bis zum Signal 4 vorfahren 
kann. An diesem wiederholt sich der 
eben beschriebene Vorgang; Signal 4 
läßt den Zug bis zum Signal 5 vorrücken, 
das sich 15 m hinter dem Schluß des am 
Bahnsteig haltenden Zuges befindet. In
zwischen hat sich die Geschwindigkeit 
des anrückenden Zuges soweit vermindert, 
daß das Streckenmaß von 15 m ausreicht, 
um den Zug bis zum Stillstand abzubremsen. 
Am Signal 5 wird der Zug nötigenfalls so 
lange festgehalten, bis der VOl'zug den Bahn-. 
steig etwa zum Drittel geräu,Jilt hat. Alsdann 
geht 5 auf Flahrt frei und gestattet dem 

Abb. 41. Erläuterung der Wirkungsweise eines Zeit
schallers für die Nachrücksignale auf dem Neuyorker 

Unterwege. 

Zuge, bis zum Signal 6 vorzurücken, das 
15 m in die Station hineingeschoben ist. 
Ehe der einrückende Zug das Signal 6 
erreichen kann, hat der Vorzug den Bahn
steig vollständig geräumt. 

Die Arbeitsweise des Zeitmessers läßt sich 
ILm einfachsten an der in Ahb. 41 d!arg:estell
ten, ebenf.aHs von Waldron angegllben2n 
Bauart eines solchen Apparates erlälJtern"bei 
der der Signalstrom durch das Spiel eines 
in abgeschlossenem Flüssigkeitsraum arbei
tenden Kolbens a gesteuert wird. Bei der 
HaltsteIlung des Signals nimmt der Kolben 
die in der Abbildung angegebene Tieflage 
ein. Beim übergang des Signals in die ge-
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zogene Stellung hebt ein am Signalgestänge 
sitzender Mitnehmer den Kolben durch die 
Flüssigkeit empor, indem diese von der 
oberen Kolbenseite unter überwindung 
eines abgefederten Ventils nach der unteren 
Kolbenseite übertritt. Kehrt das Signal in 
die HaltsteIlung zurück, so folgt der Kolben 
nur sehr langsam nach; beim Niedergange 
wird seine Bewegung durch die unter dem I 

Kolben befindliche Flüssigkeit gebremst, die . 
nur durch eine feine Mittelbohrung des 
Kolbenkörpers und die Umlauföffnungen bb 
in den oberen Flüssigkeitsraum zurück
treten kann. Mit einer Stellspindel kann 
die Zeitdauer, die der Kolben zum Absinken 
braucht, geregelt werden. 

Während der HaltsteIlung des Signals 
ist der Zeitmesser-Stromkreis durch einen 
an der Kolbenstange isoliert befestigten 
Schalter c über zwei an einem Isolierstück 
sitzende Federn d geschlossen. Beim Ziehen 
des Signals wird der Stromkreis unter
brochen; dieser schließt sich erst nach Ab
lauf des durch die absinkende Bewegung 
des Kolbens bestimmten Zeitraumes, nach
dem das Signal selbst bereits wieder die 
Haltlage eingenommen hat. 

Die Nachrück - Zeitsignale, deren Ein
bau auf der Neuyorker Untergrundbahn 
Ende 1909 beendet worden ist, haben nach 
den vorliegenden Berichten sehr zur Ver
kürzung der Zugfolge beigetragen. 

Noch zwei Einrichtungen, die. auf die 
Sicherheit des Signalsystems Bezug haben, 
bedürfen der Erwähnung. Die erste be
trifft den sogenannten Not s eh alt er. 
Da eine Betriebsstörung, selbst von ge
ringer Bedeutung, bei de·r ein Zug außer
halb der Station zum Stillstand kommt, 
bei den Fahrgästen eine Erregung hervor
rufen kann, die sie veranlaßt, das Nach
bargleis zu betreten, wo sie von einem 
herankommenden Zuge erfaßt werden 
können, da es ferner vorkommen kann, daß 
Fahrgäste' in den Stationen' durch Unacht
samkeit oder aus anderen Ursachen in das 
Gleis fallen und! sich vor dem eiIlJf·ahren
den Zuge nicht rechtzeitig in Sicherheit 
bringen können, so ist auch d€m Halte
stellenpersonal oder anderen Bediensteten 
die Möglichkeit gegeben, in den Signal
betriebeinzugreifen. Durch Ziehen eines 
Handgriffs in einer auf dem Bahnste.ig 
gut sichtbar aufgestellten Zelle können 
die Gleisströme der in der Nähe der 
Station befindlichen Gleisabschnitte kurz
geschlossen und dadurch die Signale 
augenblicklich auf "Halt" gestellt we·r
den, so daß der gesamte. Zugverkehr an- I 

gehalten wil'd, bis die Gefahr vorüber ist. 
Die zweHe Einrichtung dient zur 

Sicherung der Trennstellen in den Strom
schienenabschnitten. Es handelt sich um 
ein besonderes H i 1 f s i g n a 1, das hin
ter den einzelnen Abschnitten der dritten 
Schiene, d. h. an Punkten aufgestellt ist, 
an denen Züge aus dem von ein er Un
terstation gespeisten Stromschienenab
schnitt in den von ein e r an der e n Un
terstation gespeisten nächsten Abschnitt 
übertreten. Im Falle starker über
lastung oder infolge Erdschlusses des 
einen Abschnitts würden die Stromleitun
gen eines Zuges, dessen Kontaktschuhe 
die Trennstelle der Stromschienenab
schnitte überbrücken, plötzlich als Speise
leitungen wirken, so daß die Schmelz
sicherungen des Zuges durchbrennen und 
Betriebstörungen entstehen könnten. Um 
zu verhindern, daß Zügel in einen gefähr
lich überlasteten Abschnitt gelangen, ist 
an jeder Trennstelle ein überlastungs
relais angebracht, das einem herannahen
den Zuge so lange das Haltsignal zeigt, 
bis die Störung beseitigt ist. 

Bauweise einzelner Teile der 
Streckensicherung.\ ) 

Die Ausbildung der T ren n s t ö ß e 
ist von der auf den Londoner Tunnelbah-

Ablt. 42. Tl'am;formator. 

nen benutzten - zu vgl. S. 9 Abb. 5 -
verschieden. Ihre Erläuterung folgt bei der 
Beschreibung des Signalsystems der Ber
liner Hoch· und Untergrundbahn, deren 
Trennstöße denen des Neuyorker Unter
weges gleichen. 

Der T r ans f 0 r m a tor hat die in 
Abb. 42 dargestellte übliohe Form eines 

1) Zu vergl. das amerikanische Sig-nalwörterbuch. 
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Manteitransformators und ist in einem mit 
öl gefüllten Behälter untergebracht. Die 
Primärspule ist gegen trberlastung durch 
3 -Amp. - Sicherungen. geschützt, die in 
eine der Zuleitungen eingebaut sind. 
Sie trägt, wie schon erwähnt, zwei 
Sekundärwicklungen, von denen die 
eine den Gleisstrom von 10 Volt Span
nung, die andere Strom von 50 Volt für 
die Signallampen des dreistelligen Signals 
liefert. Da die Lampen des Ober- und 
Untersignals unabhängig voneinander sein 
müssen, daher nebeneinander geschaltet 
sind, so ist in Abb. 42 durch eine dritte 

Schnitt in der~Uichtung des Fächers. 

Untel'ansicht. 

Abb. 43. Widerstände. 

Schnitt in der Richtung der Fächerwelle. 

Abb. 44. Wirbelstromrelais. 

Sekundärspule angedeutet, daß die Ab
nahme der Lampenströme schon vom 
Transformator ab getrennt erfolgen kann. 

Abb.43 zeigt die Art der in die Gleis
stromleitungen vom Transformator zum 
Relais eingeschaltenen vV i der s t ä n d e. 

I 
Sie sind in Gitterform hergestellt, daher 
induktionsfrei und besitzen einen Wider
stand VO,!lJ 1 Ohm:. 

, Zur Steuerung der Sicherungsmittel 
sind VV i r bel s t rom r e 1 ais ver
wendet, wie sie beispielsweise auch auf 

4 



der Zentral-London-Bahn zu finden sind. 
Ihre Wirkungsweise beruht auf dem Ge
setz, daß ein Wechselstrom in je dem 
metallischen Leiter sekundäre Ströme er· 
zeugt. In plattenförmigen metallischen Kör
pern bild€iIl die Sekundärströme die in 
sich geschlossenen Bahnen der sogenann
ten Wirbelströme. Das Wechselfeld des 
Relais - Abb. 44 - wird erzeugt durch 
einen aus Blechen zusammengesetzten 
hufeisenförmigen Kern aus weichem 
Eisen, dessen Feldspulen c dicht an den 
Polflächen sitzen. Zwischen diesen dreht 
sich ein von ra,dialen Schlitzen d'urch
brochener leichter Fächer a aus Aluminium
metall. Die obere Hälfte jeder Polfläche 
ist von einern Kupfening umgeben, der 
in eine die Polfläche durchquerende Nut 
eingelegt und so bemessen ist, daß er die 
Hälfte der Kraftlinien faßt. Jede Än
derung in der Zahl der den Ring durch
setzenden Kraftlinien erregt in diesem 
eine elektromotorische Kraft, die einen 
Strom erzeugt. Die Richtung dieses 
Stromes ist der des Feldstromes entgegen
gesetzt; er hat daher das Bestre,ben, Kraft
linien zu erzeugen, die denen des Feldes 
entgegenwirken. Mit anderen Worten: 
der Kraftlinienwechsel von Null bis zum 
Höchstbetrage und zurück auf Null wird 
in der von dem Ringe umschlossenen Feld
hälfte gehemmt. Das hat zur Folge, daß 
sich der magnetische Fluß mit jed·em Pol
wechsel von dem unte,ren nach dem oberen 
'feil des Feldes zu verschiebt. Nun wer
den durch das Wechselfeld auch im 
Fächel' selbst, au ß e r haI b des durch 
die Fläche des Kupferringes gedeckten -
geschirmten - Teiles Wirbelströme her
vorgerufen , welche die in den Fächer 
eingeschnittenen Schlitze in der glei
chen Richtung umkreisen, wie der 
im Kupferringe verlaufende Strom. Die 
Wirbelströme erzeugen eigene Kraft
linienfelder. Auch diese sind d'em Haupt
feld entgegengesetzt, werden dahe,r von 
diesem in derseIbeon Weise abgestoßen, 
wie gleichnamige Magnetpole. Da sich 
ferner der magnetische Fluß im Haupt
feIde infolge der Wirkung des Kupfer
ringes ständig aufwärts bewegt, wird der 
Fächer bei jedem Wechselstromimpuls 
gehoben. 

Die Welle des Aluminiumfächers 
läuft in Rubinlagern. Sein Gewicht ist 
durch einen zur Aufnahme von Ge
wichtsmaterial röhrenförmig ausgebil
deten Gegenarm ausgeglichen und! kann 
außerdem noch mittels einer Stellschraube 
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eingeregelt werden. Die Bewegungen 
des Fächers sind durch Gummianschläge 
- b in Abb. 44 - begrenzt. Die Relais
kontakte werden durch zwei einander ge
genüberliegende Kröpfungen der Fächer
welle betätigt, deren Ge·wichte zur Welle 
sich ausgleichen. Bei gehobenem Fächer 
sind beide Kontakte geschlossen; die 
Ströme nehmen dann ihren Lauf von den 
in der Nähe der Wellenenden in den 
Deckel des Relais eingelassenen Polen 
über die mit diesen verbundenen Spiral
federn nach den an die Kröpfungen isoliert 
festgeschraubten SchaJte,rn und treten 
durch die unmittelbar über der Fächer
welle angeordneten Pole wieder nach 
außen. 

Die im Nebenschluß zu den Relais 
befindlichen D r 0 s sei s pul e n, die ver
hindern sollen, daß Triebstrom in die Re
lais gelangt, sind ähnlich gebaut wie die 
Transformatoren; zu vgl. Abb. 45. Durch 
Änderung des Zwischenraumes zwischen 
den beiden Teilen des Eisenkerns - zu 
vgl. auch Abb. 42 - kann die Impedanz 
geregelt werden. 

A~b. 45. Drossel"pule 

Die Tun n eIs i g n ale sind in den 
A'bbiMungen 46 und 47 veranscha,ulicht. 
Die Signallampen werden in der schon 
u<u:ß S. 38 erwähnten A,rt durch farMge 
Glasscheiben abgeblendet, und zwar durch 
rote und grüne Scheiben d und e beim 
Obersignal , durch gelbe und grüne 
Scheiben d1 und e'1 beim Untersignal; in 
der Gehäusewand vor den Blenden befin
den sich lichtverstärkende weiße Linsen. 
Die farbigen Gläser sind in Schieber c 
und Cl eingelassen, die von den Druck
luftantrieben, deren Luftzylinder mit 
a, a" die Stellmagnete mit b, b1 bezeichnet 
sind, auf und ab bewegt werden. Die 
Blenden zeigen grünes Licht nur in ge
hobener Stellung der Schieber, damit diese 
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im Falle eine,s Versagens der Druckluft 
durch ihr Eigengewicht herunterfallen 
und die rote Blende vor das Signal führen. 
Für jedes Signal sind zwei nebeneinander 
geschaltete Lampen vorgesehen, damit 
das Signal nicht erlischt, falls eine der 
Lampen durchbrennt. Die Lampen be
dürfen nur der' gering,en Stärke von 4 Kerzen 

Die Lichtsignale sind noch durch 
Formsignale unterstützt, die in Gestalt 
kleiner Flügel g gl unterhalb der Linsen 
die Anzeigen mitmachen. Die wagerechte 
Lage dieser Flügel entspricht der Halt· 
stellung; unter 60 ° abwärts zeigen sie 
Fahrti J'rei. Nach der Anzeige dieser 
Flügel wird inl dem Falle gefahren, daß 
beLde Signallampen zugleich V,€il'sagen soll
ten. Die Bewegung der Flügel erfolgt 
durch Kurbeln, dapen Zapfen im Iunern 
des Shgln:alständers in ,schrägstehenden 
Schlitzen fund fl der Schieber c und Cl 
geführt werden; beim Auf- oder Nieder
gange eines Schiebers erfährt der Signal
flügel eine Drehung um 60 o. 

Durch die Signalschieber werden 
auch die Nebenkontakte gesteuert, die 
nach dem Schaltbilde auf Tafel I die Be
wegung der Untersignale regeln. Diese 
Kontakte - 3 a, 4 und' 3 b, 4 a auf Tafel I 
- sind im unteren Teile der Signalstän
der an den Druckluftantrieben befestigt. 
Nach der in Abb. 48 wiedergegebenen ver
größerten Darstellung eines für den vor
liegenden Zweck verwendeten Normal
schalters erfolgen die Kontaktbewegungen 
durch ein am Signalschieber befestigtes 
Lineal L. Die Normalie stellt die Ver
einigung eines einfachen und eines doppel
ten Schalters dar, die in der Lage 'ist, zu 
gleicher Zeit drei an die Klemmen 1, 2 
une! 3 angeschlossene Stromkreise ent
weder über die Klemmen 1 a, 2 a, 3 a -
wie in dElr Abbildung 48 - oder über die 
Klemmen 1 b, 2 b, 3 b zu schlie,ßen. Die 
Dmschaltung geschieht durch das Lineal 
in der Hoch- oder TiefsteIlung des Schie
bers, und zwar in der -Weise, daß die mit 
den festliegenden Drehpunkten D und Dl 
d'er Schalter fest verbundenen Führungs
rollen fund fl in der Nut F eine seit
liche Ablenkung erfahren. Die Kontakt
federn sind von den Drehzapfen D und D, 
sowie den Führungsrollen f und f, 
elektrisch getrennt; ihr Spiel wird durch 
zwei an Schraubenschäften befindliche An-

, schläge begrenzt. 

Von der in der Abb. 48 dargestellten 
No'rmalform des Schalters kommen für 

den vorliegenden Fall nur die Kle=ell 
2, 2 bund' 3, 3 b in Be,ziehung zum Ober
signal zur Anwendung; alle übrigen Klem
men sind auf der durchgehenden Strecke 
außer Betrieb zu denken. Die in Ver
bindung mit dem Signalschieber c, in 
Abb. 46 angedeutete gleicha,rtige Schalt
vorrichtung für das Untersignal bleibt für 
den Fall des Signalbetriebes auf der durch
gehenden Strecke ebenfalls außer Betracht. 

Die F a h r s per ren besitzen die in 
Abb. 49 angegebenen Bauart. Sie werden in 
ähnlicher Weise, wie auf den Londoner 
Tunnelbahnen, dU!rch etnen Druckluft,antrieb 
bew€!gt, der \iuf dem Neuyorker Unterwege 
in der Gleismitte eingebaut ist. 

Aus den ScJhaUlbildeI1ll Ahb. 50 und 51 
und den ihnen beigeschriebenen Erläuterun
gen ist die Gesamtanordnung der in den 
Abb. 42 bis 49 veranschauEchten Ein
richtungen zu ersehen. Das Gleisrelais 
und die verwandten Apparate sind in 
den beiden Fächern eines wasserdichten 
GehäJuses untergebracht, das in Ahh. 51 in 
geöffnetem Zustande dargestellt ist. Im 
oberen Fach befinden sich die ·Gitter
widerstände, im unteren das Relais und 
die Impedanzspule mit ihren Anschlüssen. 

Ein Siebenleiterkabel führt zu dem 
neben dem Apparateständer befindlichen 
Signal, ein anderes Siebenleiterkabel zu 
einem Anschlußkasten, von dem Verbin
dungen zum Untersignal des vorhergehen
den Streckenabschnittes, zur Fahrsperre 
sowie den Speiseleitungen der Signalströme 
geleitet sind. Dazu kommen noch vier Ver
bindungen mit den Schienen auf jeder Seite 
der Trennstöße. 

Sicherung der Züge in Stellbezirken. 

Die auf Seite 16 u. f. entwickelten 
Grundged!anken über die Zugsicherung in 
den Stellbezirken gelten auch filir die Signal
anlage des Neuyorke,r Untenveges. Sie 
sollen nachstehend lediglich durch eine 
etwas eingehendere Beschreibung· der 
Weichen und de'!' zu ihrer Umstellung er
forderlichen Vorgänge ergänzt werden, 
da diese manches Bemerkernswerte bieten. 
Zur Erläuterung der Stellvorgänge dient 
die übersichtszeichnung Abb. 52" . die die 
wesentlichen Züge der in Abb. 22 auf S. 19 
gezeigten Stellvorrichtung aufweist, indessen 
durch Angabe der Antriebsweise und der 
Vel'riegelung der Weiche mit der Wirklich
keit etwas mehr in übereinstimmurug ge-



bracht ist. Zugrunde gelegt ist in Abb. 52 
eine Linksweiche, während Abb. 22 die 
Stellvorgänge für eine Rechtsweiche be
handelt. Während ferner in Abb. 22 d'e 
Hebelbewegung aus der Grundstellung 
in die gezogene verfolgt wurde, ist in 
Abb. 52 der Weg von der gezogenen zur 
GrunrlsterlLung dargestellt. Als Grundstel
lung der Weiche ist wieder dieaJUf den ge
l'ad'en Strang vorausgesetzt. 

Die Bewegung der vVeichenzungen er
folgt nicht, wie in London, durch ein 
Klauengetriebe (Abb. 28 und 29 auf S. 26), 
sondern durch ·e;ne schräge Nut s, in 
der ein Zapfen eines in der Grlltdfüh
rung g sich bewegenden schlittenartigen 
Fortsatzes der Stellstange zwangläufig ge
führt wird. Der die Nut s tragende Ge
triebekörper wird von einem Druckluft
antrieb A verschoben, der außer den bei
den Stellmagneten E + und E -, wie in 
Londori (zu vergl. die Abb. 26 bis 31 auf 
S. 25 bis 27) noch einen Verschlußmagne
ten E v trägt, mit dem der Steuerkolben 
des Antriebs in den Endstel1ungen ver
ri'(1g,elt wird. Die V:erriegelung der Weiche 
erfolgt, abweichend von der Londoner 
Anordnung, au ß e r hai b des Gleises 
unmittelbar duroh eine Fortsetzung des 
Triebgestänges, die mit der Riegel
stange '1' zusammenarbeitet. Mit diesem 
Triebstangenfortsatz ist auch der Schal
ter 1 vel'lbunden, mit drem die Stromläufe 
für die Verschlußmagnete V+ und V- ge
regelt werden. Die Bedeutung der Teile 
ist im übrigen die gleiche wie in Abb. 22, 
mit der auch die Buchstabenbezeichnungen 
übereinstimmen. 

In der Ausgangsstellung I der Abb. 52 
ist der Stellstrom . über w, W-, E---':' ge
schlossen, der überwachungsstrom über 
Minus beim Kontakt 2 unterbrochen. Der 
Anker des Verschlußmagneten V - ruht 
von der vo.rhergehenden Weichenbewe
gung her auf dem Verschlußknaggen 
der Kontaktstange. U nterr' der V oraus
setzung, daß alle Signale, von denen die 
Zugbewegungen über die Weiche abhängen, 
Halt zeigen, kann der Weichenhebel H w 
zwecks Umstellung der Weiche gegen den 
rechtsseitigen Anschlag in der mittleren 
Rast der :gebogenen Gl·eitbacke bewegt 
werden. Alsdann hält der Hebel die 
Signale verrieg'elt. Ein weiteres Zurück
leg'ßn des Hebels wird durch den abg,efal
lenen Anker des Verschlußrnagneten V + 
zunächst verhindert, der sich gegen den Ver
sehlußknaggen der KontaktstangeKw legt. 
Durch die Hebelbewegung wird der Stell-
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Abh. 46. DreisteUiges Signal für den Eilzug-verkehr auf dem 
N euyorker Unterwege. 
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Abb. 47. Schaubild zu Abh. 46. 

strom über w nunmehr zugleich über w v 

und w + geschlossen (Fall lIder Abbil-
dung). Dies hat zur Folge, daß der Stell
magnet E - stromlos wird, dagegen der 



Verschlußmagnet E v und der Stellmagnet 
E + erregt werden. Die Erregung des 
Verschlußmagneten erfolgt bereits bei Be
ginn des Hubes, noch ehe E- stromlos 
wird, da der von E v für die MinussteHung 
der Weiche bewirkte Verschluß bereits 
aufgehoben sein muß, ehe der Steuer
schieber beeinflußt werden darf. Auf die 
alsdann eintretende Stromlosigkeit von E
folgt die Erregung von E +. Dadurch wird 

.) 

.3 
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jetzt in seine Endlage gebracht werden -
Fall III der Abb. 52. Durch diese ab
schließende Bewegung wird die Kontakt
stange K w in die End:stellung geführt. 
Dabei werden die Hebel der Signale wie
der entriegelt, mit denen der Wärter dem 
Zuge die Fahrt über die Weiche in ihrer 
neuen Stellung freigibt. Gleichzeitig wird 
in der Endlage des Weichenhebels der 
Schalter VOll W v nach w + verschoben, 
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Abb. 48. Signalschalter zu Abb. 46 und 4i. 

der Steuerschieber bewegt; von der Minus
seite des Kolbens entweicht die Druckluft 
ins Freie, während die Plusseite des Kol
bens nunmehr mit Druckluft beschickt wird. 
Der Kolben bewegt sich infolgedessen nach 
der anderen Seite des Zylinders und stellt 
die Weiche um. 

Nachdem auf diese Weise durch die 
Teilbewegung des Weichenhebels - Stel
lung II in Abb. 52 - die Umstellung der 
Weiche und ihre Verriegelung in der 
Plus-Stellung erfolgt ist, ist auch durch 
d:;e Schubstange des Weichenantriebes der 
Schalter 1 von dem Minuskontakt nach Plus 
verschoben. Der dadurch auf den Ver
schlußmagneten V + geschaltete Strom (Bat
terie, Wv, 1+, 2+, BatterJe) erregt diesen 
Magneten, der infolg.edessen seinen Anker 
anzieht und damit den Ve rschlußknaggen 
freigibt. Der Weichenhebel H w kann 

was zur Folge hat, daß der Strom des Ver
schlußmagneten E v abgestellt und der 
Steuerschieber dadurch in der Plus-

Abb. 49. Fahrsperre mit Druckluflantrieh. 

Stellung verriegelt wird. Durch die über
führung des Weichenhebels in seine End
lage wird auch der Kontaktschalter 2 dürch 



die Schlitzführung m nach Minus hinüber
gelegt. Infolgedessen wird der Strom vom 
Verschlußmagneten V + abgestellt und 
dessen Anker freigegeben. Die Weiche be
findet sich jetzt wieder in der Ausgangs-
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Bauweise einzelner Teile in den 
Stellbezirken. 

Auf die Einrichtung der Stellwerke 
soll auch an dieser Stelle mit Rücksicht 
'auf die später erfolgende genaue Beschrei-

Abu. 50. Anordnung der zum Signalsystem des Unterweges gehörenden Teile (vgl. hierzu Abh. 51). 

1. Lichtleitungenj 2. Signatkabel j 3. Gleisstrom-Speiseleitungen; 4. Transformatorgehliuse; 5. ZYt'siteiliges 
Gehäuse für Widerstände, Relais .md Drosselspule; 6. Druckluftleitung ; 7. Gehäuse fiir da. FahrRperren"ontiL 

8. Fahrsperrenantrieb j 9. Fahrsperre. 

stellung für das Umstellen von Plus nach 
Minus. 

Im Falle, daß mehrere Weichen -
etwa die einer Weichenverbindung zwi
schen zwei Gleisen - von einem einzigen 
Hebel bedient werden, sind die Plus- und 
Minus - Ventilmagnete E + und E - der 
einen Weiche hinter die der anderen ge
schaltet; die Verschlußmagnete E v be· 
finden sich in Nebeneinanderscha.ltung. 

bung der Stellwerke der Berliner Hoch
und Untergrundbahn, von denen sich die 
des Neuyorker Unterweges dem Wesen 
nach nicht unterscheiden, nicht näher ein
gegangen werden. Die dauernd benutzten 
Stellwerke befinden sich in den Tunnel
strecken gewöhnlich an den Bahnsteig
enden zwischen den Gleisen. Ihre äußere 
Form ist dem sehr knapp bemessenen 
Raum in der Weise angepaßt, wie es bei-



spiels weise die Abb. 53 zeigt. Eine An
zahl kleiner Stellwerke, die nur zeitweilig 
bedient we'rden, · befinden sich auf den 
Bahnsteigen selbst. 

Der W e ich e n a n t l' i e b ist auf Ta
fel UI in allenEi'nzelhe'ten dargestellt. Zum 
besseren Verständnis ist auf die auf S. 23 
und 24 gegebene allgemeine Beschreibung 
zu den Abbildungen 26 und 27 zu verweisen, 
aus der insbesondere die Luftwege des An
triebes klar zu. ersehen sind. 

Der auf Tafel UI in seinen Einzel
heitlen, in Abb. 54 in seiner äußeren Er
scheinung schaubildlieh dargestellte An
trieb unterscheidet sich dem Wesen nach 
von dem früher dargestellten nur dadurch, 
daß er außer den Steuermagneten E + und 
E- noch den schon erwähnten Verschluß
magneten E v besitzt, der den Steuer
schieber in den Endstellungen mit einem 
Dorne g verriegelt. 

Die Schieberkammer ist - zu vergl. 
auch die frühere Beschreibung - dauernd 
mit Druckluft gefüllt. Durch das Spie.l 
der von den beiden Elektromagneten E + 
und E- gesteuerten Nadelventile wird der 
Steuerschieber a hin und her bewegt, der 
seinerseits den Luftzutritt vor oder hinter 
den Triebkolben im Zylinder A freigibt und 
von der Gegenseite des Kolbens die Luft 
herausläßt. Die Ventilfederkammern c der 
Steuermagnete s1nd durch Zwe'lgkanäle 
aus der Schieberkammer ebenfalls dauernd 
mit Druckluft ge,fülIt. Diese tritt bei Er
regung eines der beiden Steuermagnete 
infolge Niedergehens des zugehörigen 
Spindel ventils - also bei geöffnetem un
teren Ventilkegel - durch den aus der 
Kammer d abzweigenden Kanal e hinter 
den zugehörigen Steuerkolben, der den 
Steuerschieber a nach der Gegenseite zu be
wegt. Wird der Magnet stromlös, so wird 
der Unterkegel des Ventils durch die Ven
tilfeder wieder auf seinen Sitz gedrückt 
und gleichzeitig der Oberkegel geöffnet, 
so daß die hinter dem Steuerkolben befindi-

liehe Druckluft durch die Kanäle e, d und 
f ins Freie entweicht. 

Der Steuerschieber ist bei Stromlosig
keil des Verschlußmagneten E v durch 
den am Hohlkolben b sitzenden Dorn g in 
der einen oder anderen Endstellung ver 
riegelt. In diesem Zustande ist die Feder
kamme,r k durch den Kegel des Nadel
ventils von dem mit der Außenluft in Ver
bindung stehenden Kanal I abgesperrt. 
Durch die Kanäle mund 11 ist der Raum 
unter und über dem Hohlkolben b, durch 
den Kanal h auch die Federkammer k des 

so 

~adelventils mit Druckluft gefüllt. Der 
auf die obere Kolbenseite wirkende über
druck in Verbindung mit dem auf den 
Kolbenboden wirkenden Federdruck hält 
den Steuerschieber mittels des Dornes g 
unter Verschluß. Wird der Verschluß
magnet erregt, so öffnet sich das Nadel
ventil, und die Druckluft von der Ober
seite des Kolbens kann durch die Öff-

Abb. 51 ("gI. Abb. 50). I. Lichtleitungen ; 4. Tran.formalor
kasten j 5. Gehäuse für Widerstände (im oberen Fach), Relais 
und Drosselspule (im unteren Fach) j 7. Gehäuse für das 

Fahr~perrenyentil in geöft'uete lll Zustande. 

nung I ins Freie abströmen, ohne durch 
den Kanal n aus der Schieberkamme,r in 
gleichem Maße Ersatz zu finden. Die obere 
Kolbenseite wird entlastet; der Kolben 
bewegt sich infolgedessen unter über
windung des Druckes der F eder i auf
wärts und entriegelt den Steuerschieber. 
Damit das Einschieben und HeTausziehen 
des Verschlußdorns augenblicklich erfolgt, 
werden für den Verschlußmagneten neuer-



dings Nade,Jventile von etwas größerem 
Querschnitt verwendet als früher. Da
durch wird die Arbeitsleistung des Ver-

1I 
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der Umstellbewegung der Weiche unter 
Strom steht. 

Die Bewegungsvorgänge, die sich 

: 33~~m? 

L _________________ ~~i~~-------------

Irr + 

i Ba~~rie 
L _________________ J11~~_+--------' 

Die Vorzeichen + und - beziehen sich durchweg auf die Steffung der Weiche (+ = Grundstellung, - '" umgelegte Stellung). 
Abb.52. Vorgänge beim Umstellen einer einfachen Linksweiche. 

schlußmagneten zwar etwas vergrößert; 
der Mehrverbrauch an Strom ist indessen 
unbedeutend, da der Magnet nur während 

beim Umstellen einer Weiche im Antrieb 
nacheinander abspielen, bedürfen unter 
Hinweis auf das bereits Ausgeführte kai-



ner besonderen Beschreibung mehr. Ehe 
eiIie Weiche bewegt werden kann, ist es 
erforderlich, daß einer der Stellmagnete 
stromlos, der andere und' der Verschluß
magnet erregt sind. 
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Zylinderdeckel angebracht werden muß
ten, ,An einigen Stellen mußten sogar 
die vVeichenventile auf besonderer Grund
platte ein halbes Meter und weiter yom 
Zylinder entfernt angeordnet werden. Aus 

Abb.53, Stellwerk A auf der Südseite des Bahnhofs BrooklynbrUcke (vgl. Tafel 11 unten), 

AbI!. 54, Druckluftantrieb für WeicheIl (Schaubild zu Tafel III). 

Im Neuyorker Unterwege waren die 
räumlichen Verhältnisse meist so beengt, 
daß die SteHmagnete der Weichenzylinder 
nicht, wie auf -Tafel III angegeben, an der 
Seite diesel' Zylinder, sondern auf dem 

demselben Grunde wurde zum Stellen der 
Weiche und für die Betätigung des 
'\VeichenversohlllSSes die schon in Abb, 52 
gezeigte Gestängeanordnung mit schräger 
Schlitzführung gewählt. 
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In Abb. 55 is-t die Einrichtung der 
Weiche genatier verdeutlicht, in die auch 
die in Abb. 52 enthaltenen Bezeichnungen 
übertragen sind. Dem Triebgestänge ist 
noch ein mit einem Schlitz SI versehenes 
weiteres Glied angefügt, das dazu dient, 
die Sperrschiene von der einen Endstellung 
in die andere zu überführen. 

a 

Abb. 52. In der Stellung I der Abb. 56 ist 
die Riegelstange r durch Kngriff des mit 
dem 0 b er t eil des Triebgestänges ver
bundenen Riegels v in die obere Nut n ge
sichert. Mit der bei Ums'tellumg der Weiche 
einsetzenden Bewegung des Triebgestänges 
aus der Bildebene heraus verläßt der Ver
schlußkörper v die Nut n; die Stange r 

Scryndt nach a - b. 

Abb. 55. Anordnung einer Spitzweiche mit Druckluftantrieb. 

Die Verriegelung der Weiche in ihren 
beilden Endstellungen -- I und III in Abb. 52 
-_ .. erfoLgt in der durch die Abb. 56 gezeig
ten Art. Die Riegelstange r besitzt die Nuten 
n und nl, ein doppelschieniger Teil des 
Triebgestänges - schwarze Querschnitte 
in Abb. 56 - die beiden Riegel v und VI. Die 
Stellung der Weiche in Abb. 56 I und lIent
spricht im übrigen deroStellung I und 111 in 

bewegt sich mit der 'Weichenzunge nach 
rechts, und der Stellvorgang endet damit, 
daß das Triebgestänge den mit seinem 
Unterteil verbundenen Verschlußkörper v , 
in di-c untere Nut nl der Riegelstange r ein
führt (Fälle 11, Abb. 56, und III, Abb. 52). 

Die Nuten können gegeneinander ver· 
stellt werden. Zu diesem Zweck ist die Rie
gelstange nach Abb. 56 - zu vgl. auch 
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Abb.56. Verriegelung der Weiche . 
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Abb.57. Riegel.tangen mit verstellbaren Nuten. 

h 

Abb.58. Schalter für die VerBchlußmagnete im Stellwerk. 

Ahb. 57 - a,us zwei mittels Stellschrauhen 
gegeneinander verschiebbaren Teilen rund 

1\ hergestellt, von dflnen der Teil r[ die 
Nut n, der Teil r die Nut n/ trägt. Durch 



breitere Ausklinkungen mund ml sind die 
erforderlichen Spielräume für die Nutenver
schiebung geschaffen. 

Der Schalter 1 in den Abb. 52 und 55 
sitzt gemäß Abb. 58 unm:ttelbar über der 
Verriegelung und ist so ausgebildet, daß in 
d'er SteUung I in Abb. 56 der an der Plus
Seite der Abb.58 durch die punktierten Linien 
a und b bezeichnete Stromkreis durch Schluß 
zwischen den Federn f f, dagegen in der 

Zeig,merlilärtn.9; 
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• col<. Li<l)t$i9r>41. 

Ogelb ••. 

Osrünu .. 
J~d-t.rn l,c:'t)t:,ignal 

im"T"ur"mell$t ~ ; n 
K.'tm~r fTugrll bti .. 
9~ordn~l-.d.q.s~~n 

bt."un~ tnl'prt<\j<od 
dem L'<1)'s i9".' 
~lI?cl).s-tlt" . 

Zweibt~li.9faS 
~au pt 5 i 9nal . 

Dr<z istfall iges 
~auptsisnal. 

Abb. 59. Zwei- und dreistellige Signale fitr ein e 
Fahrriehtung. 

Stellung lIder We,iche der an der Minus
Seite der Abb. 58 durch die punktierten 
Linien a1 und b1 bezeichnete Stromkreis 
durch überbrückung der Federn f 1 f 1 

geschlossen wird. Das Schaltbild Abb. 52 
zeigt, daß die Leitungen b und ,al in Abb. 58 
auf den Rückwegen zum Stellwerk zu einer 
einzigen Leitung zusammengefaßt sind. Die 
Federn f sind auf einer nicht leitenden 
Unterlage befestigt; der Schalter 1 sitzt in 
einer Hülle aus nicht leitendem Stoff. 

Planbeispiel. 

Der viergleisige Abschnitt der Neuyorker 
Schnellbahn erstreckt sich vom nördlichen 
Ende der Fultonstraßenstatiori in der Unter
stadt in einer Ausdehnung v-on 10,6 km bis 
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Abb. 60. Zwei- und dreisteIlige Signale für zwei 
Fahrrißhtungen. 

a: Gleis erster Ordnung (Eilzüge), 
b: Gleis zweiter Ordnung (Ortzüge oder Abzweigung). 



zur Gabelung der Bahn an der Nordwest
ecke des Zentralparks in der Oberstadt. 
Auf den beiden äußeren Gleisen werden die 
Ortzügein 21 Stationen von rund 0,49 km 
mittlerem Abstand, auf den beiden inneren 
die Eilzüge in nur fünf Stationen vom fünf
fachen mittleren Abstande der Ortstationen, 
also von 2,45 km, abgefertigt. In den Eil
zugstationen vollzieht sich außer dem eige
nen Verkehrs-Zu- und Abgange ein leb
hafter Umsteigeverkehr. 

Abb. 61. Zweistellige Signale für d r e i Fallrrichtungen. 

a: Gleis erster Ordnung (Eilzüge). 
h: meis zweiter Ordnung (Ortzilge oder Abzweigung). 

c: G1eis dritter Ordnung (Ahzweigung). 

In der unteren Abbildung auf Tafel II 
ist das südliche Ende des viergleisigen 
Bahnabschnitts mit allen Gleisverbindungen 
und Signalen skizziert. Die Gleisanlage 
ist so beschaffen, daß Eilzüge und Ortzüge 
sowohl an der Südseite des Bahnhofs Brook
lynbrücke wenden, als auch miteinander 
vermischt als Ortzüge nach Brooklyn weiter
geführt werden können. Die Umkehr der 
Ortzüge erfolgt über die sog. Rathaus
schleife. 

Die Innengleise zwischen Brooklyn
brücke und Fultonstraße vermögen eine 
größere Zahl von Zügen zu beherbergen, 
die hier die Rückflut des Verkehrs abwar
ten. Durch eine Anzahl von Weichenver
bindungen, insbesondere zwischen den Eil-
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zug- und Ortgleisen, ist ferner den Erforder
nissen des Austauschverkehrs der Züge, 
des Verschiebe- und Werkstättendienstes 
Rechnung getragen. Infolgedessen kommt 
das früher eingehend erläuterte Signalbild 
der freien Strecke auf dem in der Abbildung 
dargestellten Streckenabschnitt nur an ein
zelnen Stellen zum klaren Ausdruck. Die 
weitaus überwiegende Zahl der Signale ar
beitet hier halbselbsttätig; ihre Bedienung 
erfolgt von vier in der erforderlichen Ab-

Abb. 62. Verschubsignal. 

hängigkeit arbeitenden Stellwerken, von 
denen das mit A bezeichnete in einem Ge
häuse von der in der Abb. 53 gezeigten 
Form unfergebracht ist. In den Stell be
zirken wie auch auf den Ortgleisen 
kommt ebenso wie in London, die drei
stellige Form der Signale untermischt vor 
mit der zweistelligen mit und ohne V 01'

signale. Die wesentlichsten der im Betriebe 
der Untergrundbahn vorkommenden Signal
formen sind in den Abbildungen 59 bis 61 
zur Darstellung gebracht, die weiterer Er
läuterung nicht bedürfen. Die Verschubsig
nale sind ebenso, wie zumeist auf den Lon
doner Untergrundbahnen, Zwergsignale, im 
übrigen aber ähnlich ausgebildet, wie die 
Hauptsignale, wie dies die Abb. 62 erken-

'! nen läßt. 



Selbsttätige Signale der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. 

Ehe in die Beschreibung des selbst
tätigen Signalsystems der Berliner Hoch
und Untergrundbahn eingetreten wird, er
scheint es angebracht, die Entwicklung der 
mit Gleisströmen betriebenen selb"ttätigeu 
Signalanlagen nochmals kurz zu streifen, 
um den Grad der Vervollkommnung zu zei
gen, der bei der Hoch- und Untergrund
bahn erstrebt worden ist, den freilich an
dere Schnellbahnen der neuesten Zeit, wie 
die Zentrallondonbahn, mit ihr teilen. 

Aus den Mitteilungen auf S. 1 und 2 
ist zu ersehen, daß die Anwendung 
der Gleisströme zum Betrieb selbsttätiger 
Signalanlagen während mehr als eines 
Dritteljahrhunderts Allgemeingut ist. Das 
Vorgehen der Fitchburghbahn, die die 
Gleisströme im Jahre 1879 auf einem 16 km 
langen Bahnabschnitt benutzte, um falsche 
Fahrt tre:-Anzeigen im Falle von Zugtren
nungen zu verhindern und die Feststellung 
von Schienenbrüchen zu ermöglichen, war 
bahnbrechend für die Nutzbarmachung der 
Gleisströme für den selbsttätigen Signalbe
trieb überhaupt, der seit dieser Zeit unab
lässig gefördert wurde. Als Merkpunkte in 
der Entwicklung treten insbesondere hervor 
die Einführung des elektropneumatischen 
Antriebs der Flügelsignale im Jahre 1885 
und die bedeutenden Vervollkommnungen 
der Batterien sowie des elektro motorischen 
Signalantriebs, im wesentlichen seit dem 
Jahre 1900, dem gegenüber der Druckluft
betrieb im Stadtschnellbahnwesen freilich 
bis in die neueste Zeit mit bestem Erfolge 
aufrecht erhalten worden ist. Wenn die 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn zur 
Verwendung eie k tri s c her Antriebe 
übergegangen ist, so sind die Gründe dafür 
außerhalb des Bereiches t e c h n i s c her 
Erwägungen zu suchen. 

Die erste Entwicklung der Gleisstrom
betriebe fällt in die Zeit der Dampfbahnen, 
bei denen die Einbeziehung der Fahrschie
nen in die Gleisstromkreise mit beson
deren Schwierigkeiten nicht verbundEIll sein 

konnte. Das äJlJderte sich, als mit der Einfüh
rung der elektrischen Kraft zum Bahnbe
triebe die Fahrschienen auch benutzt wur
den, um den Bahnrückstrom aufzunehmen. 
Auf der ersten Stufe der Entwicklung 
konnte es wohl noch nahe liegen, die Fahr
schienen vom Bahnstrom freizuhalten, um 
elektrische Störuugen der Gleisstromkreise 
zu vermeiden, die bei Dampfbahnen ganz 
von selbst ausgeschlossen waren. Dieser 
ersten Entwicklungsstufe der Gleisstrom
betriebe gehörrt noch der größte Teil der 
Londoner Untergrundbahnen an, deren Sig
nalanlagen im ersten Abschnitt eingehend be
schrieben worden sind. Es ist nicht die 
Schuld der Signalingenieure, daß sie noch 
um die Mitte des ersten Jahrzehnts dieses 
Jahrhunderts zu diesem Anfangszustande 
zurückgekehrt sind, nachdem bereits bei der 
Bostoner Hochbahn, deren Eröffnung am 
10. Juni 1901 stattfand, ein bedeutsamer 
Schritt vorwärts getan war. Hier finden 
wir beredts, ebenso wie alu! der ~euyorker 
Untergrundbahn, den einen Fahrschienen
strang als ununterbrochenen Leiter für den 
Bahnrückstrom benutzt, während der an
dere Strang durch Trennstöße in der be
kannten Weise für den Signalbetrieb auf
geteilt ist. Die Folge dieser Anordnung 
ist, daß in dem durchlaufenden Schienen
strange Trieb- und Gleisstrom sich über
decken müssen. Daß die Benutzung eines 
und desselben Leiters für die Fortleitung 
ver s chi e den erStromarten unbedenk
lich zugelassen werden kann, lehrt das ein
gehend behandelte Beispiel der Neuyorker 
Untergrundbahn, die Gleichstrom für den 
Bahnbetrieb und Wechselstrom für den 
Signalbetrieb verwendet. Bei der Bostoner 
Hochbahn indessen war bereits gezeigt, 
daß bei einer Gleichstrombahn die Gleis
stromkreise . auch mit G lei eh strom be
schickt werden können. In Wirklichkeit ge-

I hört die Neuyorker Untergrundbahn be
reits einer vorgeschritteneren Entwicklungs
stufe an; denn wir finden hier bereits den 



Grundgedanken des Drosselstoßes ver
wirklicht, der in seiner bedeutsameren wei
teren Ausbildung ermöglicht, au c h den 
mit Trennstößen versehenen 
Fahrschienenstrang für die Rück
leitung des Bahnstromes mit heranzuziehen, 
der mit anderen Worten die Möglichkeit 
schafft, die bei den Fahrschienenstränge 
durch Trennstöße in Gleisabschnitte zu zer
legen und sie trotzdem bei d e zur Rück-
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bedienten Signalen ausgerüstet: waren; zu vgl. 
.A:bb.63. Auf deI' Nortdstrecke wurde die selbst
tätige Signalanlage Mitte 1913;' auf den Süd
weststrecken gegen Ende 1913 in Betrieb 
genommen. In den beiden folgenden Jah
ren wurde auf der Zwischenstrecke vorn 
Leipziger Platz zum Spittelmarkt die hand
bediente Signalanlage durch die selbsttätige 
ersetzt und im Jahre 1916 die Kreuzungs
station Gleisdreieck mit der anschließenden 
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Abb. 68. Ausdehnung der mit dem selbsttätigen Signalsystem ausgerüsteten Berliner Schnellbahnen. 

leitung des Bahnstromes zu benutzen. Auf 
dieser Entwicklungsstufe befindet sich die 
Berliner Hoch- und UnterJrundbahn. 

Die selbsttätige Zugsicherung dieser 
Bahn wurde im Jahre 1912 für die damals 
im Bau befindliche Nordstrecke vom Spittel
markt über den Alexanderplatz zum Nord
ring, ferner für di.e SüdwestlilliieIL vom Wit
te1l!bergp!.atz über vVilmersd'orf nach Dah
lern und vom Wittenbergplatz zur Uhland
straße, endlich auch für diee bere:ts im Betrieb 
stehenden Strecken beschlossen, die mit hand-

Strecke bis Möckernbrücke mit der neuen 
Signal anlage ausgerüstet. Zur Zeit ist also 
die in dem Lrugepla,n Abb. 63 durch starken 
Strich gekennzeichnete DurchmesserliIrie vom 
Südwesten durch die Innenstadt zum Nord
ring in ihrer ganzen Ausdehnung durch 
selbsttätige Signale gesichert. Ihr Einbau 
auf der Ostwestlinie von der Warschauer 
Brücke zur Uhlandstraße, deren Ergänzungs
abschnitt vom Gleisdreieck zum ~Witten

bergplatz zur Zeit im Bau ist, ist an zwei 
Stellen bereits eingeleitet; die Charlotten-
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burger Streoken folgen jetzt nach. Auch I 
aUe übri(g!en im Beitrieb, im Bau oder in 
B8lUvol'bereitung befindlichen oder geplanten 
Berliner Schnel1bahnen werden, wie heute 
schon als feststehend anzus ehen ist, das 
selbsttätJige SigIn,alsystem erhalten. 

Die Sicherungsanlagen der Hoch- und 
Untergrundbahn sind im folgenden aus
führlich behandelt; für die Beschreibung 
sind u. a. auch die Ausführungen eines 
Vortrages mitbenutzt, den Oberingenieur 
Bot h e am 9. Mai 1916 im Verein für 
Eisenbahnkunde über die selbsttätige Sig
nalanlage der Berliner Hoch- und Unter
grundbahn gehalten hat. 

Triebkraft. 
Die Berliner Hoch- und Untergrund

hahn wird ebenso wie die SchneHbahnen, 

i. d. S. herabtransformiert ist. Für die 
Zwecke des Signalbetriebes ist ein Haupt
kabel an der Bahn entlang geführt, das mit 
Wechselstrom von 500 Volt Spannung und 
60 Perioden i. d. S. gespeist wird; bei dieser 
Spannung ergab sich ein mittlerer Kabel
querschnitt von 95 qmm. Die Erzeugung 
dieses Si:gnalstroms erfolgt in den Unter
,stIlltionen durch Umformer (MQtor-Genei
ratoren) - Abb. 64 - , die aus den Sam
melschi,enen des Bahnbetriebes mit Gleioh
strom von etwa 780 Volt angetrieben wer
den. Aus Gründen der Aushilfe sind die 
Umformer doppelt vorhanden und für eine 
Leistungsfähigkeit gebaut, die ausreicht, um 
den Betrieb zeitweilig auch mit einer ~er 
beiden Gruppen allein führen zu können. 
Die Gleichstrom - Antriebmotoren . beSlitzen 
W,endepole. Am linken Rande ra;gen in die 

Abb. 64. Stromerzeuger für den Signalbetrieb. 

deren Signalanlagen bereits beschrieben 
sind, mit Gleichstrom betrieben. Dieser wird 
für einen Teil der Linien in einem Neben
kraftwerk unmittelbar mittels Gleichstrom
maschinen, für die übrigen Strecken in ver
schiedenen vom Hauptkraftwerk gespeisten 
Unterstationen durch Einankerumformer 
erzeugt und der Bahn mittels einer dritten 
Schiene zugeführt, der der Strom von den 
Fahrzeugen mit einer mittleren SpannUng 
von 750 Volt entnommen wird. Die Gleich
stro=aschinen des Nebenkraftwerks wer
den teils von Dampfmaschinen, teils von 
Dampfturbinen angetrieben ; der Antrieb 
der Umformer erfolgt mit niedrig gespann
tem Drehstrom von 550 Volt, der aus dem 
vom Hauptkraftwerk gelieferten Drehstrom 
von 10 000 Volt Spannung und 40 Perioden 

AbbiLdung die Ölanlaß.w.iderstände hin
ein, mit d,enen die Maschinengruppen in 
Gang gesetzt werden. 

Der erzeugte Wechselstrom wird mit 
einem zweiadrigen Kabel einer Schaltan
lage zugeführt - Abi!>. 65 -, auf deren 
erstem F.elklJe ~iruks dlie Meß.ins trumente an 
,einem A'IlSlegerarm vereinügt sind, die für den 
Fall der Nebenei.nanderschaWung oor beiden 
Maschinengruppen zur Synchronisierung 
dienen. Im zweiten und dritten Feld be
finden sich die Schalter und Instrumente 
für die bei den Maschinengruppen ; von 
den bei den unteren Handrädern jedes Fel
des dient das linksseHige zur Bewegung 
des hinter der Schalttafel befindlichen 
Regelwiderstandes für den Erregerstrom 
des Wechselstromerzeugers, das rechts-

5 
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se~tige zur Rege1unl.g1 der Umlaufgeschwin
digkeit des Gletiehstromantriebes. Eine mitten 
unter den Strom- und! Spannungszeigern 
angebracht.e kl'e'ine Signallampe loochtet 
auf, wenn der hinter der Tafel befindliche 
selbsttätige Ausschalter herausfällt oder 
mit Hilfe des unter der Lampe sichtbaren 
Handgriffs herausgenommen wird. Das 
folgende Schalttafelfeld wird mit Apparaten 
besetzt, wenn Ausdehnungen des Bahn
netzes weitere Signalhauptkabel erforder
lich machen. Auf dem letzten Felde sind 
die Strom- und Spannungszeiger, Signal
lampen und AutomatenschaUer für die be
reits angeschlossenen Kabel angebracht. 

Gleichstrombetr1eb eingerichtet; der Strom 
Willd von Batterien Igeliefert, die mit dem 
Bahnstrom geladen werden. 

Sicherung der Züge auf freier Strecke. 

Wie schon angeführt, sind bei den Glei
sen der Hoch- und Untergrundbahn die 
bei den Schienenstränge mit Trennstößen 
versehen, UIIld bei dI e werden gleichzeitig 
zur Rückleitung des Bahnstroms benutzt. 
Das ist möglich geworden, seitdem sich 
in den Drosselstößen1), sog. Impedanz
verbindern, ein Mittel geboten hat, die 
Trennstöße, die dem Gleisstrom eines 

Abb. 65. Schalttarel für die Signalanlage. 

Für den Signalbetriebauf der f r eie n 
S t r eck ewerden W e c h s eI s t r ö m e 
von verschiedenen Spannungen benutzt, die 
dem mit Wechselstrom gespeisten doppel
adr~gen Signalhauptkabel mittels Trans
formatoren entnommen werden. Die Signale 
und Fahrsperren werden durch eIe k -
tri s ehe Antriebe gestellt. In den S tell -
b e z i r k e n wird G lei c h s t rom ver
wendet, da d;e Wechselstromstellwerke zur 
Zeit noch nioht den Grad der Vervollkomm
nung erreicht haben, der sie für die prak
tische Anwendung bereits als geeignet er
scheinen läßt. Infolgedessen sind auch die 
von den Stellwerken unmittelbar abhängi
gen Relais und die Antriebe für die Signale, 
Fahrsperren, Weichen. und Gleissperren für 

Gleisabschnitts den übergang in die 
Nachbarabschnitte verwehren sollen, für 
den Bahnstrom wieder leitend zu übel'
brücken. Von diesem Mittel ist auch bei 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
Gebrauch gemacht. 

Die Drosselstöße bestehen aus Windun
gen von Stabkupfer, die auf beiden Seiten 
der Trennstellen zwischen die Fahrschienen 
gescha:!tet, urud deroo Mitten durch Kupfer
streifen leitend verbunden sind. Der Gleich
strom des Bahnbetriebes fließt, wie in 
A>bb. 66 durch gestrichelte Pfeillinien an
gedeutet, von den Schienensträngen des 
einen Gleisabschnittes Ga gegen die Mitte 

) Zu vgl. das Deutsche Reichspatent Nr. 196500 "om 
3. Mai 1904. 
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del] einen Spule und von hie·r ,aus zur 
Mitte der andern Spu.!e, durC!h die er sich auf 
die lbeid6Il Fruhrschienellistränge des N achbar
abschnittes G wieder verteilt. Da die 'Teil
ströme in den Windungshälften entgegen
gesetzte R!chnungen haben, sind auch die 
darin hervorgerufenen Kraftlinienfelder ein
ander entgegengesetzt. Die noch durch 
kräftilge Etsen,kerne verstärkten Felder sind 
im Falle wesentlich gleidh.er Verteilung des 
Bahnstromes auf die beiden Fahrschienen
stränge ungefähr von gleicher Größe, halten 
sich dann annähernd das Gleichgewicht 
und lassen den Bahnrückstrom ungehindert 
durchfließen. Dem Wechselstrom der Sig
nalanlage dagegen setzt sich in den Win
dungen ein hoher induktiver oder schein
barer Widerstand entgegen; der Strom wird 
daK1urch ,abgerlrosse·lt, so dlaß sich z.wischen 
den Fahrschienen eine Spannung von etwa 
2 bis 3 Volt rur die Erregung der Gleis
relais einstellt. 

G 

....... .:.._------< 

Abb.66 DrosselstoB (Impedanz-Verbinder). 

Im praktischen Betriebe ist es nun 
nicht möglich, die bei den Schienenstränge 
eines Gleises so auszubauen, daß sie dem 
Bahnrückstrom genau den gleichen Wider
stand bieten. Der Bahnstrom verteilt sich 
daher tn Wirklichkeit unig~eichmäßig auf die 
be~dlen FahrschieneIlJsträuge. Die in den 
Windungshälften dES Drosselstloßes 6Ilt
stehenden KraftHIl.ienfelder sind demzufolge 
ungleich; in der einen Hälfte ergibt sich 
ein überschuß an Kraftlinien, durch den 
der Scheinwiderstand in der Impedanz
spule für den Gleisstrom eine Verminde
rung erfwhren muß. Der Gleisstrom nimmt 
daher an Stärke 'zu, und dfese Zunahme wird 
um so glcößer, je größer der Kralftlinien
überschuß in der einen Windungshälfte aus
fällt, d. h. je ungleichmäßiger die beiden 
F.ahrschienenstränlg!e d'urch den Bahnstrom 
belastet smd. Die Drosselspule müßte für 
den G~e:sstrom ,gemdezu kurzschließend 
wirken, wenn der Belastungsunterschied und 
infolgedessen der überschuß an Kraftlinien 
in der einen Hälfte der Drosselspulen eine 
solche Größe erreichte, daß sich die Eisen
kerne im Zustande der Sättigung befänden. 

Die Gleisrelais könnten unter solchen Um
ständen nicht mehr erregt werden; ihre An
ker würden abfallen und unnötige Haltstei
lungen der Signale zur Folge haben. Um 
den Drosselstoß gegen dera.rtige Ungleich
heiten unempfindlich Z'1Ji . machen, pflegen 
die Eisenkerne mit e:nem Luftspatt ver
sehen zu werden. 

Weiteres Eingehen auf dI,l) physika
lDschen Vongänge im Drosselstoß würde hier 
zu weit führen. 

Albb. 66 läßt ,auch erkennen, wie '3twa 
erforderlich werdende Verstärkungsleitun
gen rur den Bahnrüokstrom an die mit 
Drosse1stößen ausgerüsteten Gleisanlagen 
aIli~eschlossen wernen müssen. Sie zeigt, 
daß nur die Verbindungsleitungen der 
beiden Drosselstoßhälften für den An
schluß benutzt werden dürfen, weil nur 
von hier aus ein() gleichmäßige Belastung 
der Spulenhälften des Drosselstoßes m"Jg
lieh ist. 

Die grundlegeDJden Schialtformenfür die 
duvchgehell!lle Strecke sindruuf 'Tlllfel IV 
zusammengestellt. Die 'Transformatoren, 
mit denen die Gleisabschnitte gespeist wer
den, sind mit den Hochspannung.sSeiten an 
das Signalhauptka:bel geschaltet, während 
die Pole der Niederspa.nnungs.seitenan den 
A u sfa 'h r l) nd e n der Gleisabschnitte in 
der üblichen Anordnung mit . den Fahr
schienensträngen verbunden sind. Durch die 
Fahrschienen ~elangl)n we Gle:sströme nach 
den Ein f a h r e TI den der Abschnitte, wo 
sie auf dde Relais einwirken, die durch öff
nen und Schließen von Kontakten die S~gnale 
und die mit diesen in Nebeneinander
schaltung arbeitenden Fahrsperren steuern. 
Wlährend die Pnmrärwicklungen der 'Trans
formatoren, wie schon auf S. 59 'a.ngegeben, 
mit Wechsell8trom von 500 Volt gespeist 
wenden, besitzt der von der Sekundärwick
lung ·a;bgegebeoo Gleisetrom eine KleIIl~ 
menspannung von etwa 6 Volt, die je nach 
den Widerstandsverhältnissen der zu spei
senden Strecke mit Hilfe von Widerstän
den w - Tafel IV - so eingeregelt wird, 
daß den Relais diejenige Spannung zuteil 
wird, für die sie gebaut sind. Diese be
trä:gt mirul&'ltens 2 Volt. Da sich der Po
tentialunterschied. an den SpeisE[J'Unkten der 
Gle'sabschnitte auf etwa 4 Volt stellt, so ist 
in den F'ahrschienen nooh ein Verluee von 
2 Volt zulässig. 

Grundregel im selbsttätigen Signal be
triebe ist, da ß ein e m Zug €I die Ein
fa.hrt in einen St,reckeal,a.b
s (l Ir n i t t A a (zu ver:gl. die Steuer- 'und 



tlchutzstreckenpläne unterhalb der SchaH
pläne auf Tafel IV) durch das Signal S a 
erst freigegeben werden darf, 
w e ilJJ n der V .0 r z 'Ut g den G I e r s a b -
schnitt Ga vollständig geräumt 
hat (Forderung 1). Ferner muß ,dafür 
gesürgt werden, da,ß das Signal S ,a 
in die Stellung Fahrt frei nur gelangen 
kann, wenn sich am Signal S b - durch 
Haltfall des SignalflügeIs oder durch den 
Lichtwechsel vün Grün auf Rot - die Halt
anzeige vollzügen hat. Denn nur dann wird 
die Gefahr mit Sicherheit vermieden, daß 
ein Zug, der vor1) einem aus Störungs
gründen nicht in die lIaltlage gehenden 
Signal liegen bleiben sollte, vüm Fülge
zuge, dem 'die Weiterfahrt trotz der Fehl
anzeige des Deckungssignals freigegeben 
würde, im Rücken angefahren wird. 
Während man in Lündün und Neuyürk -
wie die Schaltpläne auf Tafel I erkennen 
lassen - gegen derartige Vorkommnisse 
besondere mechanische Sicherheitsrnaß
regeln nicht getroffen hat, ist auf der Ber
liner Hoch- und Untergrundbahn - wie all
gemein auf deutschen Bahnen ein e 
überprüfung jedes Hauptsig
nals durch einen besünderen 
Stromkreis gefordert, der auf 
das rückwärtige Hauptsignal 
derart einwirkt, daß es nur 
dann in die gezügene Stellung 
gel a n gen k a n n, wen n das e l' s t e r e 
die Haltanzeige tatsächlich 
voll z .0 gen hat (Forderung 2). Die 
Freigalbe kann, was ebenfalls wichtLg ist, 
nur erfolgen, wenn auch der Prüf- oder 
überwachungsstromkreis fehlerfrei arbeitet. 
Die überwachung ist nüch weiter verschärft 
duroh die BedingThng, daß n ich t nur 
das Sj'gn1al selbst, 'sondern auch 
die d8.lzu gehöri.ge Fahrsperre 
die Haltlage eingenommen haben 
müssen, ehe das rückliegende 
S i g n a I die F a h r s tell u n gei n n e h
me n k a n n (Forderung 2a). Gegenüber 
dem Auslande also eine Steigerung der 
Sicherheitsforderungen, die nicht wohl über
boten werden kann! 

Die geschilderte Art der Signalüber
wachung ist bei der Hoch- und Untergrund
bahn durch ein Relais sichergestellt, da~ 
nur durch zwei Strümkreise zugleich -
Gleisstrom und Prüfstrom - zum An
sprechen gebracht werden kann, Das Relais 
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besitzt zu diesem Zweck zwei Wicklungen, 
nämlich eine feststehende Feldwicklung, die 
vom Prüfstrom, und eine um eine Achse 
drehbare Ankerwicklung, die vom Gleis
strom erregt wird; erst wenn heide gleichzei
tig Strom erhalten, wird der Relaiskontakt 
durch . Drehung der Ankerwicklung ge
schlüssen und damit der Signalstrom einge
schaltet, der das Signal mit der Fahrsperre 
in die Fahrstellung bringt. 

Die Wirkungsweise ist an der Hand des 
Schaltplanes in Abb. 1 der Tafel IV näher 
zu erläutern. Der Schaltplan zeigt zunächst 
vier Strümkreise, nämlich 

1. den G lei s s t r .0 m k r eis 1-1, 
der den Anker des zu dem Gleisabschnitt 
Ga gehörenden Relais A a speist (ent
sprechend der Fürderung 1); 

2. den S i g n als t r .0 m k r eis 2-0 
mit den in üblicher Weise. nebeneinander
geschalteten Antrieben für das Signal S a 
mit Fahrsperre Fa, der durch SchEeßung 
des K .0 n t akt e s I a des Relais A a her
gestellt wird; 

3. den übe r w ach u n g s - .0 der 
Pr ü f s t l' .0 m k r eis 3-0 für die Halt
lage des Signals Sb mit Fahrsperre Fb, 
der das Feld des Relais Aa speist, wenn 
Signal und Fahrsperre zugleich die Halt
laß"e eingenümmen und damit die Kün
takte sb und fb geschlüssen haben (ent
sprechend den Fürderungen 2 und 2a); 

4. ferner einen Hilfsstrüm
kr eis 4-0 mit besünderem Küntakt !Ia, 
der sich mit dem Prüfstrom 3-0 an der 
Speisung des Relaisfeldes A a beteiligt, 
und der dem Zwecke dient, den Schluß 
der Küntakte und damit die Speisung des 
Relaisfeldes A a aufrecht zu erhalten, 
wenn auch der Strümkreis 3-0 wieder 
geöffnet wird. 

Während der Gleisstrümkreis durch 
eine Sekundärwicklung des an das Signal
hauptkaobel angeschlüssenen T'ransforma

mit Wechselstrom von etwa 6 Volt 
Klemmenspannung beschickt wird, arbeiten 

sämtlichen übrigen Stromkreise mit 
WechseLstromspannungen von 110 Vült oder 
- bei Lichtsignalen - auch von 16 Volt. 
Diese Spannungen werden von dem Trans
formatür m:ttels einer zweitenSekundärwick
lung rubglenommen. Für die Spannung von 
110 Volt s'nd die >8 i g na I - und F a hf'
S per ,1' a n tri e be gebaut und die F eId -
s pul e n ,d e r Re la i s rgewickE1lt, wäh-
rend, wie schon erwähnt, die Ankerspulen 

1) Die Bezeichnungen ,vor" und ,hinter" sind auch in den Relais aThf Wechselstrom von 2 Volt 
der vorliegenden Abhandlung in dem in den nVorstudien ll 

erläuterten Sinne gebraucht. i ansprechen. 
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Das zum Gleisabschnitt Ga gehörende \ 
Signal S a - zu vergl. auch den unter den 
Abb. 1 und 2 der Tafel IV befindlichen 
Steuerplan - nimmt nun, zugleich mit der 
Fahrsperre F a, in dem Augenblick die 
Fahrstellung ein, in dem der Zug mit seiner 
letzten Achse die Trennstelle J a über 
schritten hat und damit vollständig in den 
Abschnitt G b eingerückt ist. Denn es 
wird in dem Augenblick, in dem dk 
er s t e Achse des Zuges in den Ab
schnitt G b übertritt, und damit infolge 
Abfa1ls der Kontakte I b mit II ib dals Sig
nal Sb mit der Fahrsperre F b am.f Halt ge
legt wird, bei sb und f b der Prüfstrom
kreis 3-0 geschlossen und hierdurch das 
F eid des Relais A a erregt; und es wird 
terner in dem Augenblick, in dem die 
1 e t z t e Zugachse in den Abschnitt G b 
übertritt, durch den Gleisstrom im Abschnitt 
G a auch wieder der An k er des Relais A a 
erregt, so daß also in dem Augenblick, in 
dem der Abschnitt G a vollständig vom Zuge 
geriiumt wird, Signal S a und ~'ahrsperre 

Fa wieder die Stellung FaJLrt fre6 c;in
nehmen müssen. Ebenso nehmen S bund 
F b in dem Augenblick wieder die Fahr
stellung ein, in dem der Zug bei Fort
setzung der Fahrt mit seiner letzten Achse 
den Abschnitt G b verläßt. Dadurch wer 
den dann die P'l'iUstromkontakte s bund f b 
wieder geöffnet. Dies würde aber die 
sofortige Stromlosigkeit des Relaisfelde1; 
A a und somit den Abfall der Kontakte Ia 
und II a znr Folge haben, so daß S a und 
F a vorschriftswidrig in die HaltsteI
lung gelangen würden. DEm ist aber durch. 
den Hilfsstromkreis 4-0, den sogenann
ten Se 1 b s t s chI u ß kr ei s, vorgebeugt 

Das Relaisfeld A a ist dur c h die 
beiden Stromkreise 3-0 und 4-0 
zug lei ehe r r e g t, wenn 

1. Sb mit F tb Halt zeigen (Strom
kreis 3-0 geschlossen) und 

2. S a mit F a sich in der Fahr
stellung befindeIll (Kontakte des Relais 
A.a 8;TIJg/€lZogen). 

Das Feld bleibt auch erregt, wenn jetzt 
S b mit F:b auf Fahrt frei gehen und da
durch der Prüfstrom 3-0 bei s bund f b 
unterbrochen wird. Denn dann 'hält der 
Hilfsstl'omkreis 4-0 d~e ,ß-peisung dies Re
la.isfeldes A a lIiufrecht, so daß die Relai:s
kontakr.e ange:llOgen bleiben. Sie falleIllerst 
wiede'r ab, wem!, durch Einfahl'EIIl eines 
n euen Z,uges in den Gleis'llibschnitt Ga der 
Anker des Relais Aastromlos wird. 

In Albb. 1 der Ta,fel IV ist uie Schaltung 
eines Vorsignals V sabei AniWenidung von 
Flügelsilgnalen angedeutet. DasVor
signal wiI'd vom Hauptsig,nal in der Weise 
selbsttätig mitgenommen, daß der Signal
flügel Sa. in der Fahrstellungeinen Kon
takt v ain derVorsignalleitun:g 6-0 schließt. 
Da der SchIulßerst eintritt, wenn der Signal
flüg,el S a seinen Hub vollendet hat, so er
leidet die Anzeige des Vorsignals eine Ver
zögerung, die sich auch bei Anwendung be
währter Antr;ebe doch ·auf etwa 4 Sekunden 
beläuft. Der Vorsignalstromkreis ist an die 
110 V(}lt-W~ckluI1(g des Transformators an
gesohlossen. Der Antrieb des V orsilgnals 
stimmt daher in seiner Bauart mit dEIID des 
Hauptsignals und der Fa,hrsperre vollkom
men übererun. 

Während bei Flügelsignalen die Be
wegungen des SignalflÜlgels und des Fahr
sperrenarmes ohne we.it:eres zum Schließen 
der Kontakte.s und f benutzt werden können, 
ist bei de,li Li 0 h t s i g n ale n der Berliner 
Hoch- urnd Urutergnundbahn nur der Fahr
spef'renkontakt d,n dieser Weis'e verfitgbar, 
da am LichtsilgnaI e'lIl bewegliohes Organ, 
dlliS einen tKontaktschluß herbeiführen 
könnte, nicht vorha.nden ist. Es laig daher 
nahe, 'zur Betätigung des SignaJkontfuktes 
ein derartiges Organ, das durch die Strom
läufe gezwungen wird, das Spie,l,des Signal
wechsels mitzumachen, zu scha,ffen. Ein 
solches Mittel ist das Si ig n air e 1 ais. 
Zum Vel'.8tländnis der Albb. 2 der Tafel IV, 
in. der das Sigmdrellaüs mit C (C a" C b) be
zeicihnet ist, Ibedad es zunächst einer E,rläu
temIJIg der Arbeitsweise der Lichtsignale. 

Die Lichtsignale werden durch hinter 
rot und grün gefärbten Linsen stehende 
elektrische Glühlampen gegeben. Die Lam
pen s~nd verdoppelt, da,mit im F'alle des 
Durchlbil',ennens einer Lampe das Signal 
nicht erlischt; die Iheiden Lamp'en jedes 
Signals sind nebeneinandergeschaltet. 

Von dem Transformator ist laut Abb. 2 
der Tafel IV außer dem Gleisstromkreise 
von 6 Volt und dem 110 Volt-Stromkreise 
noch ein Stromkreis von 16 Volt Spannung 
abgezweigt, und zwar in der \Veise, daß 
die Sekundärwicklung von 110 Volt noch 
durch eine Zwischenklemme unterteilt ist. 
Die Fahrsperre und die Lampen des Sig
nals Fahrt frei (grün geblendet) befinden 
sich in Z,weigen des 110 Volt-Sla"ümkreises 
2-0; hi'nter die Lampen j,sl eine Spule g 
geschaltet.. Die rot geblendeten Lam
pen werden von dem 16 Volt-Strom 
2 a-O gespeist, in den auch die Ankerwick
hmg des Signalrelais C eingeschaltet ist. 
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während sich die Feldwicklung dieses Re
lais dauernd unter Strom von 110 Volt 
Spannung befindet. Im Stromkreis 2 80-0 
der roten Lampen befindet sich ein dünner 
Eisendraht e, dessen Widerstand so be
messen ist, daß er normaler Weise etwa 
die Hälfte der Spannung des Strom
kreises aufnimmt, so daß für die Lampen 
nur noch ungefähr 8 Volt übrig bleiben. 
Bei dieser Spannung brennt die vordere 

o '2a 

C)\g nolre loit) 

E.isenkem gewickelt, wiet er in den Abb. 67 
und 68 aIl!gedeutet ist 

Die Lampeneinrichtung, die nach den 
Abbildungen k ein er lei be weg I ich e 
Te i I e besitzt, arbeitet in folgender Weise') : 

Fährt ein Zug in den Gleisabschnitt G 
- Tafel IV Abb. 2 - ein, so öffnet, wie in 
Abb. 67 gezeigt, das Relais A dieses Ab
schnitts - für die Folge als Li nie n
re lai s bezeichnet - seine Kontakte; der 
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Abb.67. Stromverlauf bei der Haltanzeige eines Lichtsignals (zu vgl. Tafel IV). 

der bei den rot geblendeten Signallampen 
mit vollem Licht, während die hintere 
erst bei einer Spannung von 14 Volt ord
nungsmäßig aufleuchtet. Neben die 
roten Lampen ist eine Spule r geschaltet, 
die nur sehr geringen Ohmschen Wi
derstand besitzt. Die beiden Spulen g 
und r sind in entgegengesetzten Richtun
gen auf einen - auf Tafel IV nicht dar
gestellten - ringförmig geschlossenen 

Stromkreis 2-0 des S:gnals S wird unter
brochen, die grüne Lampe erlischt und die 
Fahrsperre F nimmt die Haltlage ein. Der 
Wechselstrom 2 a-O verzweigt s~ch über 
die rotgeblen<letelll Sig;n:allampen und die 
Wioklu'llJg r, in deren Eisenkern ein Kraft
linien-Wechselfeld erzeugt wird. Dieses ruft 

1) Zu vgl. auch das Deutsche Reich,patent Nr.261416 
vom 23. August 1912. 
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in derWicklung einen induktiven oder schein
baren Widerstand hervor, der ·s'ch ihrem 
Ohmschen Widerstandi hinzugesellt. Wä;h
rerud der letzteI'c sehr klein ist, erreieh.t der 
Scheinwiderstand einen sO hohen Wert, daß 
die Stromstärke in der Wicklung auf einen 
sehr geringfügigen Bruchteil des Gesamt
stromes in dem Kreise 2 a-O abgedrosselt 
wird, der praktisch vernachlässigt werden 
kann. Fast der gesamte Strom nimmt also 
seinen Weg über die Lampen, von denen 

grün geblendete Lampenpaar und die Fahr
sperre geschlossen; zu vgl. die gestrichelten 
Linielll der Allb. 68. Die Lampen leuchten 
auf, und die Fahrsperre F nimmt die Fahr· 
stellung ein. Während der Dauer der 
F'ahrt frei-AI10eige, iiIl' der nur der Kup
pelmagnet des Fahrsperrenantriebes Strom 
verbraucht, herrschen in den Zweigen des 
gestrichelten Stromkreises die der Abbil
dung beigeschriebenen Stromstärken von 
0,5 und 0,6 Amp. Der Antrieb selbst hat 

~~1 
r'6V 1 :~~::~-2-------' 
o '2 

C)ig nal rela i<; 

(7l1mp 
...., 
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A 
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Abb.68. Stromverlauf bei der Fahrt frei-Anzeige eines Lichtsignals (zu vgl. Tafel IV). 

die vordere voll aufleuchtet. Die unter 
diesen Verhältnissen auftretende Verteilung 
der Stromstäl'ken ist der Abb. 67 ruach mitt
leren Werten beigeschrieben'). 

Hat der Zug den Gleisabschnitt G ge
räumt, so kommen die Kontakte des Re
lais A wieder zum Anzug. Der 110 Volt
Stromkreis 2-0 wird dadurch über das 

1) Zu vgl. der auf S. 59 erw~hnte Bothesche Vortrag. 

einen wesentlich größeren Stromverbrauch; 
er zieht in ähnlicher Weise, wie die Antriebe 
der Flügelsignale, beim Ingangsetzen mit 
8 Amp. an und arbeitet auch während des 
Aufrichtungsvorganges der Fahrsperre, d. i. 
für eine Zeitdauer von etwa 4 Sekunden 
noch mit ru. 472 Amp. 

Im Eisenkern der Wicklung gerzeugt 
nun der Lampenstrom ein Kraftlinienfeld, 
dessen Polarität derjenigen des in dem 
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E:senkern durch die 8 Volt-Spule r erzeug
ten W oohselfeldes entge~e,nges,etzt ist!, letz
teres lda;her fast vollständjJg ,aufhebt, den 
Kerm.also unma,gnetisch macht. Daduroh 
vermindert 8ioh der ScheinwjderstaIlid in 
der Spule r so weit, da,ß der Strom des 
Kreises 2a-0 vollständig von der l10t 
geblendeten Signallampe ,amI die Spule 
abgelenikt wird; es englitht sich eine V,er
'te:lung der Stromstärken, wie sie in 
Näherungswerten der Abb. 68 heigeschri-e
ben ist. Der geringe Rest von etwa 10 v. H. 
der Stromstärke, der noch über die Lampen 
fließt, vermag diese nicht mehr zum Leuch
ten zu bringen. Durch die Widerstands
verminderung in der Spule r erfährt aber 
gleichzeitig der Strom im Kreise 2 a-O 
eine Verstärkung, die sofort in dem dünnen 
Eisenwiderstand e eine größere Erwärmung 
hervorruft. Dadurch wird der Widerstand 
des Eisendrahtes derart vergrößert, daß von 
der Gesamtspannung des Stromkreises 
2 a-O nicht mehr der normale Betrag von 
8 Volt, sondern ein weit höherer Anteil ab
gedrosselt wird, der etwa 15 Volt beträgt1). 

In den beiden Zweigen des Stromkreises 
2 a-O (Lampe und Spule r) herrscht also 
nur noch eine Spannung von etwa 1 Volt, 
und bei dieser geringen Spannung vermögen 
die rot geblendeten Lampen, wenn sie auch 
noch etwa 1/7 Amp. Strom führen, nicht 
mehr zu leuchten. 

Auch die vorhin erwähnte Ungleich
heit in der Bauart der beiden Haltsignal
lampen erklärt sich aus den Widerstands
änderungen, die im Eisendraht e durch die 
wechselnde Stromstärke hervorgerufen 
werden. Falls die vordere der beiden rot 
geblendeten Lampen, die für 8 Volt Span
nung gebaut ist, durchbrennen sollte, erhöht 
sich infolge des dadurch eintretenden Weg
falls an Leitungsquerschnitt der Widerstand 
im Lampenzweige; die Stromstärke im 
Kreise 2 a-O sinkt. Das hat zur Folge, daß 
der Eisendraht e eine Abkühlung erfährt. 
Sein Widerstand nimmt infolgedessen ab, 
und zwar um so viel, daß von der Span
nung des Stromkreises 2 a-O nur noch 
etwa 2 Volt abgedrosselt werden. Die rot 
geblendete Lampe erhält also nicht mehr 
eine Spannung von 8 Volt, wie bisher, 
sondern eine solche von 14 Volt. Bei dieser 
Spannung leuchtet sie hell auf. Die be
schriebene Anordnung der rot geblendeten 
Lampen bietet den Vorteil, daß die hintere 
Lampe im regelrechten Betrieb infolge der 

I) über Bauart und Wirkungsweise der Widerstände 
i si das D. R. P. 271 008 vom 5. September 1912 zu ver- I 
<;Ieichen. 

Unterspannung geschont wird und nur in 
mattem Lichte mitleuchtet. 

Aus dem gleichen Grunde ist auch die 
hintere der beiden G r ü n I ich t lampen 
im 110 Volt-Stromkreise 2-0 so gebaut, 
,daß sie mit Unterspllinnung brennt. Da aber 
in diesem Stromkreise eine Einrichtung, die 
im Falle des Durchbrennens der vorderen 
Grünlichtlampe die Spannung im Lampen
kreise sofort selbsttätig heraufsetzt - wie 
beim Rotlicht -, I1Iicht vorhamden ist, durfte 
die Unterspannung nur so groß bemessen 
werden, daß die durch die Linse verstärkte 
Leuchtkraft der Lampe für die Signal
zwecke noch ausreicht. Die Lampe ist 
daher für eine Normalspannung von 130 
Volt eingerichtet. Die vordere Lampe ist 
für 120 Volt gebaut, brennt also ebenfalls 
mit geringer Unterspannung .. Nähere An
gaben über die Signallampen sind der 
Abb. 69 beigesChrieben. Die ungleiche Ker
zenZ1ahl erklärt 'siclJ. aus den gegebenen 
Widerstandsverhältnissen der Stromkreise. 

UotJampcn: 

Spannung, ... ,/8114 Volt 
Kraftverbrauch. . 8 7 Watt 
Lichtstärke . . .. 8 I 7 Kerzen 

Gl'ünlamp en: 

Spannung. . . .. 120 [130 Volt 
Kraftverbrauch. . 55 22 Watt 
Lichtstärke .. " 16 5 Kerzen 

Abb. 69. Größenwerte der Signallampen. 

Nach den vorstehenden Darlegungen 
über die Arbeitsweise der Lichtsignale be
darf es zum Verständnis der Abb. 2 der 
Tafel IV nur noch einiger Erläuterungen 
über die Schaltung des Signalrelais C b. 
Das Feld des Relais ist vom 110 Volt-Strom 
des Kreises 3a-O gemäß Ab/b.2, 'Dafel IV, 
dauernd erregt, während der Anker, wie 
schon angeführt, in dem 16 Volt-Kreise 
2 a-O hinter das rot geblendete Lampen
paar geschaltet ist, also auch nur beim 
Aufleuchten der Rotlampen Strom erhält. 
Da dann Feld und Anker zugleich erregt 
s;nd, schließt das S:,gIlJalrela,is den Kontakt 
s b, und da gleichzeitig aMh der Prillstrom-
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kontakt f binfolge der Haltlage der Fahr
sperre Fb Schluß erhalten hat, ist der Prüf
strom vollständig geschlossen, der nunmehr 
das Feld des Linienrelais A a erregt. Die 
weiteren Vorgänge vollziehen sich in der
selben Weise wie im Falle der Abb. 1 der 
Tafel IV. 

Wie bei Anwendung von Lichtsignalen 
die Schaltung des Vorsignals durchzufüh
ren ist, ist aus Abb. 2 der Tafel IV ohne 
weiteres verständlich. Die Farbengebung 
des Vorsignals ist in der Abbildung ange
deutet,. Es ist ohne weiterres ersichtlich, 
daß das Vorsignal als Lichtsignal mit dem 
Hauptsignal gleichzeitig arbeitet, während 
es als Flügelsignal dem Hauptsignal nach· 
follglt. 

In den Abb. 1 und 2 der Tafel IV ist 
vorausgesetzt, daß die Speisung der Gleis
abschnitte an den Enden erfolgt. Auf diese 
Art der Speisung bezieht sich die Angabe 
auf S. 62, daß Ln, den FahrschlenenlSträngen 
des Gleis'aJbschnitts ein SpannunJgsabfall von 
etwa 2 Volt zulässig sei. In Wirklichkeit 
wächst der Spannungsverlust mit der Aus
dehnung der Gleisabschnitte. Ist bei län
geren Gleisabschnitten der Spannungsabfall 
größer als 2 Volt, so erfolgt die Speisung 
von der Mitte aus, so daß sich der Gleis
strom nach den beiden Enden des Ab
schnittes hin verzweigt. 

Die Abb. 3 und 4 der Tafel IV zei
gen, daß in diesem Falle auch an den Aus
fahrenden der Gleisabschnittre noch Linien
relais angeoTdnet weDd-en müssen, die in 
den Schaltplänen mit dem Buchstaben B 
bezeichnet sind. In ,aer F,ührung der Strom
läufe treten dann die folgenden Änderun
gen ein. 

Während die Signale in derselben 
Weise wie in Abb. 1 und 2 der Tafel IV, 
durch die Kontakte I ader A-Relais mit
tels der Ströme 2-0 und 2 a-O gesteuert 
werden, sind die überwachungsstromkreise 
3-0 so geändert, daß sie nicht mehr die 
Feldwicklungen der A-Relais, sondern die 
der B-Relais im rückwärtigen Abschnitt spei
sen, da hierdurch an Leitungsmaterial ge
spart wird. Dementsprechend sind auch 
die Selbstschlußströme 4-0 über das 
Feld und den Kontakt lIder B-Relais 
zu führen. Ferner wird die Hinzufügung 
eines neuen Stromkreises 5-0 erforderlich, 
der die Feldwicklung des A-Relais über 
einen neu hinzugefügten Kontakt Ilr des B
Relais in demselben Gleisabschnitt speist. 
Dieser Stromkreis hat die Aufgabe, die 
Wirkung des Prüfstromkreises 3-0 auf das 
A-Relais zu übertragen; er arbeitet ebenso 

wie dieser mit der Spannung von 110 Volt. 
Alles Weitere ergibt sich aus den Schalt
plänen. 

In der Abb. 2 der Tafel IV ist eine 
Schaltung des Signalrelais -angegeben, bei 
der QfLS Fe,ld dauern,a unter Strom steht. 
Der Verbrauch an Feldstrom, dessen Stärke 
etwa 0,3 Amp. beträgt, läßt sich dadurch 
einschränken, daß der Fahrsperrenkontakt 
in den Feldstrom 3 a-O verlegt wird. Die 
auf Tafel IV angegebenen Schaltweisen, 
w,eJche dn den A:bb. 70 und 71 noch
mals besonders dargestellt sind, erfahren 
diam die in den Abb. 70 a. UJIlld: 71 a 
dargestellten Änderungen, durch die freilich 
die Einbaukosten etwas erhöht werden. 

Um die Grundgedanken der Schaltung 
noch klarer hervortreten zu lassen, sollen 
die wesentlichen Ar bei t s v 0 ,I' g ä n g, e 
vom Betriebsbeginn 'bis zum 
S chI u ß des B e tri e b e s an dem in 
Abb. 4 der Tafel IV dargestellten Schal
tungshe:.spiel nochmals zusammenfa-ssend 
~rläut-ert werden. 

Einschaltung der Signalanlage bei Auf
nahme des Betriebes. 

Vor der Eins,chaltung sInd die Kontakte 
der L;nienrelais A und B und der $igna,l
relais C abgefallen, die Fahrsperrenkomak, e 
f inf, ,lge der Haltlage der Fahrsperren F 
geschlossen; die Signalhauptkabel erhalten 
Strom, und die Tr.ansformatoren treten in 
Tätigke;t. Die Anker rder Linienrelais A 
und B sowie die Felder der SignaJrelaiJs C 
werden erregt, erstere mit Strom von 6 Volt 
Spannun.g (Stromkreise 1-la UThd 1-1h), 
letztere mit Strom von 110 Volt (Strom
kreise 3 a-O). Dem 16 Volt-Strom ders Sig
nalstromtransformators bieten sich offene 
Wege über die rot geblendeten Signal
lampen (Stromkreise 2 a-O) und die da
neben geschalteten Spulen r. Da die Re
laiskontakte noch abgefallen sind, die grün 
geblendeten Lampen also noch keinen 
Strom erhalten, setzen die Spulen r dem 
Strom des Kreises 2 a-O einen hohen 
Scheinwiderstand entgegen; dieser wählt 
daher den Weg über die rot geblen
deten Lampen - von denen die vordere auf
leuchtet - und über die Anker der Signal
relais, was zur Folge hat, daß diese ihre 
Kontakte s schließen. D:e Linienrelais A 
und B sind in diesem Augenblick noch 
stromlos. 

Dadurch, daß die Signalrelais ihre Kon
takte schJireßern, wil1d auc..D. den Feldwick-
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lungen der B-Relais, deren Anker bereits 
erregt waren, Strom zugeführt. Infolge
dessen kommen die Kontakte II und III 
zum Schluß, so daß jetzt sowohl die Selbst
schlußkreise an den B-Relais (4-0), als 
auch vermöge der Kreise 5-0 die Feldwin
<lungen der A-Relais Strom erhalten. Da 
die Anker der A-Relais bereits erregt 
waren, schließen auch diese ihre Kon
takte 1. Nunmehr sind auch die Stromkreise 

~,"''.''I'I·'\\'\\\\~ 

i 

Ergänzungskreise 5-0 unter Strom gehal
ten werden. Inzwischen haben sich auch 
die Fahrsperrenkontakte geöffnet, da sich 
die Fahrsperren in demselben Augenblick 
aufzurichten beginnen, in dem die A-Relais 
ihre Anker angezogen haben. 

Die beschriebenen Vorgänge 
folgen so schnell aufeinander, 
daß das vorübergehende Auf
leuchten der rot geblendeten 
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Abb. 70. Schaltung des Signalrelais gemäß Abb. 2 der Tafel IV. 
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Abb. 70a. Abgeänderte Scbaltung des SignalreJais. 

Abb. 70 und 70a: S,.baltung des Signalrelais bei Endspeisung der Gleisabschnitte. 

der grün geblendeten Signallampen und 
Fahrsperren (2-0) stromführend. Da
durch wird der Scheinwiderstand in 
den Windungen r aufgehoben; die Ströme 
2 a-O werden von den rot geblendeten 
Lampen abgelenkt - die damit wieder er
löschen - und über die Spulen r geführt. 
Da infolgedessen den Ankern der Signal
reiais der Strom wieder entzogen wird, 
öffnen sich die Kontakte s wieder, ein Vor
gang, der indessen auf die B- und A-Relais 
ohne Einfluß bleibt, da deren Feldströme 
durch die Selbstschlußkreise 4-0 und die 

Lampen mit dem bloßen Auge 
kaum bemerkbar ist; sie wer
den durch die grün geblendeten 
Lampen sofort abgelöst. 

Fahrt eines Zuges aus dem Gleis
abschnitt Ga in den Gleisabschnitt Gb. 

Befindet sich ein Zug im Abschnitt G a, 
so ist der Gleisstrom durch die Zugachsen 
kurzgeschlossen. Die Anker der Relais A a 
und B a sind infolgedessen stromlos, die 
Kon'«akte I,a, Ilia UIlJdJ lIla geöffnlet, infolge
dessen der Stromkreis 2-0 am Relais A a 



unterbrochen, so daß Signal S a und Fahr
sperre F a Halt zeigen. Die Kontakte s a 
und fades Prüfstromes 3-0 sind also ge· 
schlossen. Durch öffnen des Kontaktes 
II a ist der Selbstschluß am Relais B a auf
gehoben, das Feld dieses Relais also strom
los geworden, und durch Öffnen des Kon
taktes III a i,st a,uch dem Fe I d e de's 
Relais A ader Strom entz,og,en. 

Cb 
0 

0 1 
I 
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Abb. 71. Scbaltung des Signalrflais 
gemäß Abb. 4 der Tafel IV. 
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Abb. 71a. Abgeänderte Scbaltung des Signalrelais. 
Abb.71 und 71 a: Schaltung des SigRalrelais 
bei ~I itteispeiBung der Gleisabschnitte. 

Indem der Zug in den Abschnitt G b 
einrückt, werden die Anker der Relais A b 
und B b stromlos ; ihre Kontakte öffnen sich. 
Dadurch werden dieselben Wirkungen in 
bezug auf den Gleisabschnitt G bausgeübt, 
wie sie vorhin für den Abschnitt G a be
schd~be'll wur,den. Das öffnen des I b
Kontaktes bewirkt, daß der grünen Lampe 
des Signals Sb und der Fahrsperre F b der 
Strom entzogen wird. Die grüne Lampe 
erlischt; die Fahrsperre F b geht in die Halt
lage und schließt dabei den Kontakt f b. Die 
Spule l' des Signals Sb nimmt hohen 
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Scheinwiderstand an, so daß die roten 
Lampen des Signals S b aufleuchten und der 
Anker des Signalrelais C b Strom erhält. Da 
,infolgedess,en auch der K,ontakt s b ge
sohlossen wil'd" risC der Prütstl'om 3-0 ge
flchlossen und dadurch die Feldwicklung 
des Relais B a erregt. Verläßt der Zug den 
Abschnitt G a, so erhalten die Anker von 
A a und B a wieder Strom. Zunächst 
schließen sich die Kontakte des Relais Ba; 
dadurch erhält auch die Feldwicklung von 
AaStrom und A a zieht an. Der dadurch 
geschlossene Stromkreis 2-0 bringt S a mit 
F a wieder in die Stellung, Fahrt f.l'IeiL 

Das Spiel wiederholt sich mit jedem 
Zuge. Sollte bei der Einfahrt eines Zuges in 
den Abschnitt G b trotz Unterbrechung der 
Rellaiskontakte von Ab und B b die 
Rotranzelge des Signruls S baus ßtö
rUIlJgs,gründen aiUSbleiben, so bleibt 
das rückliegrode Sig(llal auch dann 
'fuuf Halt stehen, wenn der Zug 
den Abschnitt Ga geräumt hat. Denn die 
Störung macht den Anker des Signalrelais 
C b stromlos, so daß es den Kontakt sb 
nicht anziehen kann. Da somit das Relais
feld B a keinen Strom erhält, können auch 
die Kontakte II a und II! a nicht geschlossen 
werden, und wegen IIIa bleibt auch das 
Feld des Relais Aastromlos, so daß dieses 
ebenfalls seinen Kontakt nicht mehr schlie
ßen kann. Dieselbe Betrachtung findet auf 
den Fall Anwendung, daß aus Störungsgrün
den die Fahrsperre F b nicht in die Haltlage 
kommen sollte. 

Kurz wiederholt, ergibt sich folgendes: 
Fährt ein Zug aus dem Gleisabschnitt 

G a in den Abschnitt G b, so werden zu
nächst die beiden Abschnitte vom Zuge 
überbrückt; in beiden sind daher die Schie
nenstränge kurzgeschlossen. Während der 
Zug bisher durch das Signal Sagedeckt 
war, nimmt nunmehr auch das Signal Sb 
an der Deckung teil. Der Zug ist unter 
diesen Verhältnissen zweifach gedeckt. Das 
Signal S a aber wird seine Anzeige in dem 
Au,genbl'ük in F'ahrt frei änd'erm" in dem 
der Zug den Abschnitt Ga geräumt hat 
und vollständig in den Abschnitt G b über
gerückt ist, so daß sich der Zug jetzt unter 
der Deckung des Signals S b befindet. 
Bliebe etwa diese Deckung aus Störungs
gründen aus, so könnte der Anker des Sig
nalrelais nicht zum Anzug gebracht wer
den, das rückliegende Signal also keinen 
Strom erhalten, was zur Folge hätte, daß 
das Haltsignal stehen bleibt. 

Bei der überbrückung zweier Ab
schnitte durch den Zug müssen die Signale 



beider Abschnitte in die Deckung gegangen 
sein, ehe das Signal für den ersten Ab
schnitt beim Verlassen des Zuges wieder 
die Freilage einnehmen kann. 

Abschalten der Signalanlage nach 
Betriebsschlu{3. 

Beim Abschalten des Stromes werden 
die Transformatoren stromlos ; die Gleis
siTöme verschwinden. Die Felder der Sig
nalrelais und die Anker der Gleisrelais wer
den stromlos. Da die Kontakte nur 
schließen, wenn Feld und Anker der Relais 
Strom haben, so faUen die sämtlichen Re
laisanker ab. 

Sicherung der Züge in den Stations
abschnitten der durchlaufenden Strecke. 

Wie sich schon bei der Besprechung 
der Signalanlage der Nsuyorker Unter
grundbahn ergab, bedarf es für SchneU
bahnen, die zeitweise mit der dichtestmög
lichen Zugfolge befahren werden müssen, 
der Anwendung besonderer Mittel zur Ver
kürzung der Stationszeit der Züge, d. h. 
des Zeitaufwandes, der nötig ist, um die 
Züge durch die Stationsabschnitte hin
durchzubringen. Die Zugfolge in diesen 
Abschnitten wird vor aIlen Dingen be ein
flußt von der veränderlichen Aufenthalts
dauer der Züge; längere Zugaufenthalte 
üben auf die Zugfolge einen drosselnden 
Einfluß aus. In den Beschreibungen der 
Londoner und Neuyorker Schnellbahnen 
ist ausgeführt, daß sich diese drosselnde 
Wirkung durch Nachrücksignale zum Teil 
wieder wettmachen läßt. Die Erörterung 
der Schaltweise für die Signale in den 
Stationsabschnitten hat daher die Nach
rücksignale mit zu umfassen. Das Wesen 
dieser Signale ist bereits in meinen "Vorstu
dien" erläutert. Diese Erläuterungen 
soIlen im nachstehenden ergänzt werden 
durch eine Darstellung der Zusammen
hänge, die zwischen der Zugfolge und 
der ÄufenthaItsdauer der Züge auf den 
Stationen bestehen, und durch weitere Be
trachtungen über die Nachrücksignale 
selbst. Auf diese Weise wird das Ver
ständnis der weiterhin folgenden Erläute
rungen über diie SchaIGweise selbst er
leichtert. 
1. Einfluß der Stationsaufenthalte auf die Zugfolge. 

über den Einfluß der veränderlichen 
Dauer der Stationsaufenthalte auf die Zug
folge hat der bereits früher genannte ameri
kanische Signalfachmann B r 0 w n einge
hendere Betrachtungen angestellt, die er im 
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, April 1914 vor dem L 0 nd 0 n e r Ver
ein der Elektroingenieure vor
getragen hat'). Pforr hat die Ge
dankengänge in der Zeitschrift EIe k tri -
sc he Kr a f t be tri e be und B ahn e n2 ) 

weiter ausgeführt und in eine wissen
schaftlichere Form gebracht. Die grund
legende Bedeutung der Brownschen Vor
arbeiten rechtfertigt es, sie auch dem deut
schen Leser zugänglich zu machen, wäh
rend auf die Ausführungen Pforrs an die
ser SteIle lediglieh verwiesen werden soll, 
da sie jedermann leicht zugänglich sind. 
Im folgenden ist von Brown nur insofern 
abgewichen, als auf Gemeinverständlich
keit der Darstellung größerer Wert gelegt 
ist. Die seinem Vortrage beigegebenen 
allzu skizzenhaft gehaltenen zeichneri
schen Darstellungen sind weiter ausge
führt, zum Teil auch umgeformt und mit 
meinen Vorstudien", an die sich die Dar
stellung~weise im folgenden anlehnt, in 
Einklang gebraCht. Die englischen Längen
maße sind in metrische umgerechnet. 

Die Betrachtungen erstrecken sich auf 
die eine der beiden Fahrrichtungen in einem 
Stationsabschnitt mit 100 m langen Bahn
steigen. Die Bahnlinie ist wagerecht und 
frei von Krümmungen; sie wird von 90 m 
langen Zügen mit übereinstimmender Ge
schwinMgkeit befahren. Der Einfachheit 
wegen ist Brown darin gefolgt, daß die 
Züge, abweichend von der in der Praxis 
zur Anwendung kommenden Fahrweise, 
im Beharrungszustande durchweg mit 
gleichförmiger Stundengeschwindigke-it 
von 40 km verkehren. Hiernach sind die 
über der Alblb. 72 'befinJliliohen Fa.hrschau
linien sowie die Zugspitzen- und Schluß
linien des normalen Fahrplanbildes ent
worfen; unter der Abbildung befindet sich 
der übliche Steuer- und Schutzstrechnplan.3) 

~SignaliJlg of a rapid-transit railway. A study 
of the relation between signallocations and headway. 

2) Heft 21, S. 217 u. f., des Jahrgangs 1916. 

8) Bereits in den n Vorstudien" habe ich einiges üb~r 
die Zughewegungen und die kürzeste Zugfolge .Bowle 
deren zeichnerische Behandlung, die \'ordemrechnerlschen 
Verfahren weitaus den Vorzug verdient. mitgeteilt. Die 
auf Tafel 1 der Vorstudien gezeigten Fahrschaulinien 
sind nach einem vom Baurat Pfort' ausgebildeten, zuerst 
in Nr. 8 des Jahrgangs 1900 des Zentralhlattes der B~u
verwaltung dargelegten Verfahren entwickelt, das m
zwischen bedeutend vereinfacht worden istj zu v~1. die 
1919 im Verlage von R.Oldenbourg, München, erschienene 
Pforr'sche Schrift über die Berechnung von Zugbewe
gungen. Welche Bedeutung der zeic.hneri.schen Behand
lung des Gegenstandes zukommt, zeigt dIe. große Z~h]· 
der in den beiden letzten Jahrzehnten erschl~nene~ em
schlägigen Arbeiten. Unter anderen habe~ SIch nut. der 
Bildrechnung befaßt: Kadrnozka (El?ktrls~he Kr~ltbe
triebe und Bahnen, 1904); Sanzin (Zeltschnft des oster
reich ischen Ingenieur'" und Architekten-Vereinst 19(U)j 
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Aus den zeichnerischen Ermittelungen 
ergibt sich die Länge der Ablaufstrecke 
eines Zuges, d. i. der Bremsweg, zu 77 m, 
die Bremszeit zu 13,9 Sekunden, die Länge 
der Anfahrstrecke zu 137 m, die Anfahr
zeit zu 24,7 Sekunden. Die Einfahrschutz
strecke ist auf 120 m bemessen, also 43 m 
länger als die Bremsstrecke. Dement
sprechend befindet sich das Einfahrsignal 
S 'b - Abb. 72 - 120 m hinter dem am 
Trennstoße Ja beginnenden Gleisabschnitt 
G b, von dem es gesteuert wird (D a = 
120 m); die Trennstelle J a ist 5 m hinter 
dem Bahnsteig oder 10 m hinter dem hal
tenden Zuge angebracht. Das Ausfahr
signal S c steht 10 m vor der Spitze des 
haltenden Zuges, so ·daß es vom Zugfahrer 
noch gut übersehen werden kann. Zur 
Erzielung klarerer Abbildungen ist die 
Ausfahrschutzstrecke auf 80 m bemessen; 
in Wirklichkeit wird sie auf Schnellbahnen 
mit dichter Zugfolge für Stationen, ·auf denen 
ahle Zil.,<>'6 Ib.>altoo, bekanntlich stark ein
geschränkt, um die Züge schnell aus dem 
Stationsabschnitte herauszuführen. Schließ
lich rechnet Brown für seine Untersuchun
gen mit einem "planmäßigen", also durch
schnittlichen Stationsaufenthalt der Züge 
von 10 Sekunden. Auch diese Annahme 
trägt lediglich den Studienzwe(',ken Rech
nung, da die im Betriebe der Schnellbahnen 
auftreterndlen Aufentrualtsdurchschnlii1e· in 
den meist.en F'äJJil<en größer sindi als 
10 Seik,unden. 

Zur Vereinfachung der Darstellungen 
ist die Signalstellzeit, die für Lichtsignale 
allerdings nur geringfügig ist, dagegen 
- wie schon früher angegeben - bei 
Flügelsignalen, auch mit gut wirkenden 
elektrischen Antrieben, bis auf etwa 4 Se-

Dalby (Engineering, 1912, übersetzt in der Elektrotech
nischen Zeitschrift, 1918); Zehme (Eisenbahntechnik der 
Gegenwart, 1914); Terdina (Organ fi1r die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens; 1914 und 1917); Unrein (Glasers Annalen, 
1915); Zissel (Organ flIr die Fortschritte, 1915); MilIler 
(Organ, 1920 und Habilitationsschrift, 1920). Aus diesen 
Arbeiten möge sich der Le,er die fUr den jeweiligen 
Zweck beste und einfachste zeichnerische Ermittlungsart 
auswllhlen. 

Mit der Ermittlung der dichtesten Zugfolge und den 
damit zusammenhlIngenden Fragen haben ,ich u. a. be
faßt: Pforr (Glasers Annlllen, 1900); Wechmann (Glasers 
Annalen, 1906); pfei! (Elektrische Kraftbetriebe und 
Bahnen, 1<lO7); Brecht (Elektrische Krllftbetriebe und 
Bahnen, 1908); Kemmann (Zeitung des Vereins Deutscher 
Eiseubahn-Verwaltungen, 1908); Obergethmann, pforr, 
Cronbach (Monatsbilltter des Berlinor Bezirksvereins 
deutsoher Ingenieure, 19131; Brugsch und Briske (Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen, 1918); Zahme (Elektrotechnische 
Zeitsehrift, 1918); Bethge (Elektrische Kraftbetriebe und 
Bahnen, 1913 und 1918); Arndt (Verkehrstechnisehe Woche, 
1916 und Organ für die Fortschritte, 1919); Bothe (Elektro
teohnische Zeitschrift, 1916); Musi! (Organ flIr die Fort
schritte, 1918); Christiansen (Organ filr die Fortschritte, 

kunden steigen kann, außer Ansatz ge
lassen, d. h. es ist angenommen, daß das 
EinfahrsigrmJ. S ib - Abb. 72 - ~n dem
selben Augenblick selbsttätig auf Fahrt 
geht, in dem die letzte Achse des Zuges 1 
den dem Trennstoß J b entsprechenden 
Punkt i b der Schlußlinie des Zuges über
schreitet. 

Der geringste Zugabstand wird unter 
den vorstehend entwickelten Annahmen 
auf zeichnerischem Wega gefunden durch 
eine vom Punkte i b der Schluß linie des 
Zuges I bis zur Spitzenlinie des Folge
zuges 2 reichende wagerechte Linie i b~ 
x-y, deren Endpunkt y sich in Sichtweite 
hinter demjenigen Punkte x befindet, in 
dem das. Einfahrsignal S b bei Räumung 
des Gleisabschnitts G b durch den Zug 1 
seine Anzeige wechselt; die Strecke x-y 
ist so groß zu wählen, daß der Fahrer des 
Zuges 2 in der Lage ist, am Einfahr
signal anzuhalten, wenn er dieses in der 
HaltsteIlung antreffen sollte. Wie bereits 
in den "Vorstudien" erwähnt, ist der als 
Sichtstrecke zu bezeichnende Abschnitt 
x-y als Bremsstrecke für ordnungsmäßige 
Fahrt zu behandeln; an ihrem hinteren 
Ende wäre also für den Bedarfsfall das 
Vorsignal aufzustellen. Im vorliegenden 
Schulbeispiel ist die Sichtstrecke gleich dem 
Bremsweg von 77 m. Ist somit durch den 
Punkt y die Spitzenlinie des Folgezuges 
festgelegt, so läßt sich der kleinste Wert 
für die Zu g-w e c h sei z e i t Tw, d. i. dil' 
Zeit von der Ausfahrt eines Zuges bis zum 
Stillstand des Folge,zuges in der Station, 
in die also der Zug aufenthalt 
selbst nicht einbegriffen ist, 
ohne weiteres bestimmen. Das geringste 
Zeitmaß für die Zug f 0 I g e T f ergibt 

1918 nnd Glasers Annlllen, 1919) sowie Miethke (Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1<r.O, Nr.4~). 

Inzwischen ist es dem Diplomingenieur U. Knorr in 
Mflnchen gelungen, eine mechanische Vorrichtung zu 
erfinden, die den Verlauf der Oeschwindigkeits- und 
Weglinien eines Zuges nach Einstellung der Grundgrößen 
auf dem Zeichentisch selbsttlUig vorausbestimmt; 
nllbere Angaben fiber diese sehr bemerkenswerte N eue
rung finden sich in den Heften 7 und 8 des Jahrgangs 1920 
der Zeitschrift Elektrische Kraftbetriebe und Bllhnen. 

Bei dieser Gelegeuheit sei noch eine Angllhe über den 
Wert der mittleren Bremsverzögerung, mit der der Zug 
zum Stillstand gebracht wird. beigefügt. Dieser Wert ist 
in don Vorstudien mit 1,0 m in der Sekunde in Rech
nung gestellt, ein Maß, das einem Bericht über die Er
gebnisse von Bremsversuchen entnommen ist, die am 
6.Juni 1912 auf der Hampsteadbahn in London durchge
führt wurden, wobei Bremsverzögerungen von im Mittel 
0,9 bis 1.7 m in der Sekunde erreicht worden sind. Auf 
Grund neuerer in Berlin, London und Neuyork duroh
geführter Versuche sollte mlln jedooh bei der Aufstellung 
von Fahrschllulinien im Höchstfalle mit einer mittleren 
Brem8Verzög~rung von 0,8 m in der Sekunde rechnen, wie 
es für die nachfolgenden Abbildungen geschehen ist. 
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sich als die Su~me aus der Zugwechselzeit I geben; er hat mit anderen Worten das 
und dem StatIOnsaufenthalt der Züge, so I Gesetz ermittelt, nach dem eine· planmäßige 
daß Tf = Tw + Th ist. Im Falle der I Zugfolge von 72 Sekunden durch eine 
Abb. 73 stellt sich Tw auf 62 Sekunden. Zugverspätung gestört wird. Nach den 

'rOkm :51. 
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Abb. 72. RegelmllJlige Zugfolge in einem Stationsabschnitt. 
Anmerkung : Die oberhalb de r Zeitwegelinien dargestellten Scbaulinien rur Brems· und Anlaurperioden loeziehen 

sich auf Abb. i 3. 

Unter Zugrundelegung eines planmäßi
gen Stationsaufenthaltes der Züge von 10 
Sekunden hat nun Brown die Verspätungen 
festgestellt, die sich bei der überschreitung 
dieses Aufenthalts für die Fo]gezüge er-

zeichnerischen Ermittlungen ist auf einem 
ZUige 2 - Abb. 73 -, der reohtzeitig in der 
Station zum Stillstand gebracht werden 
soll, die Bremse in einem Punkt z anzu
ziehen, der sich 214 m vor dem Punkt y 
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befindet und mit der zwischen y und z I Punkt z auf 77 m Weglänge in 13,9 Se
entwickelten Fahrgeschwindigkeit von kunden, so daß vom Punkte y bis zum 

Abb. 73. Fortpflanzung einer ZugversPiitung in einem Stationsabschnitt. 

40 km in 19,3 Sekunden erreicht wird; I Stillstand insgesamt 33,2 Sekunden ver
der Ablauf des Zuges vollzieht sich vom fließen. Erleidet nun Zug 2 auf der 



3tation eine Verspätung, so findet der 
Fahrer des Zuges 3 das Einfahrsignal in 
der HaltsteUung und hat in y die Bremse 
anzuziehen. Die Verspätung des Zuges 2 
möge nun gen au so groß sein, d·aß Zug 3 
nach beendetem Ablauf sofort wieder an
fahren und bei erreichter Höchstgeschwin
digkeit sofort wieder ablaufen kann, so 
daß sich bis zum Stillstand des Zuges inner
b:3Jlb der Stail'oll eine volle AbLauf-, Anfahr
und nochmalige Ablaufperiode unmittelbar 
aneinanderreihen. Aufenthaltloses Wie
deringangsetzen des Zuges 3 am Einfahr
signal Sb setzt aber voraus, daß dieses 
bereits vor dem völligen Stillstand des 
Zuges wieder die Fahrstellung eingenom
men hat, da aus psychologischen Gründen 
immer einige Sekunden vergehen. werden, 
ehe sich der Fahrer auf die durch den 
Signalwechsel vorgeschriebenen Hand
hi.ngen vorbereitet hat und die mechani
schen Einrichtungen seinen Handhabun
gen gefolgt sind. Brown schätzt diese 
von ihm als "Reflex" bezeichnete Be
sinnungs- oder überlegungszeit auf 3 Se
kunden; aus rechnerischem Grunde ist sie 
im folgenden zu 2,9 Sekunden angenom
men. Zug 2 würde also seinen Aufenthalt 
in der Station um 13,9 - 2,9 = 11 Sekun
den über die planmäßige Zeit ausdehnen 
können. Der Trennstoß bei i b würde von 
der letzten Achse des Zuges 2 mit einer 
Verspätung von 11 Sekunden überschritten 
und somit auch das Einfahrsignal Sb 
um 11 Sekunden verspätet freigegeben. 
Diese Verzögerung wird von Brown die 
urs p rü n g I i ch e genannt. Während nun 
Zug 2 zur Durchfahrung der Strecke y-z 
eine Zeit von 19,3 Sekunden braucht, hat 
Zug 3 unter den entwickelten Annahmen 
auf dieser Strecke bereits eine Fahrzeit 
von 13,9 + 24,7 = 38,6 Sekunden aufzu
wenden. Die Verzögerung des Zuges 3 
stellt sich danach auf 38,6 - 19,3 = 19,3 
Sekunden, die Brown als ab gel ei t e t e 
Ver z ö ger u n g bezeichnet. 

Das würde bedeuten, daß sich die 
F,ahlzej~ aJUf dem Ur Abh. 73 durch Schat
tienmg herausgehoibenen AJhschnitt der 
Fahrlinien infolge der Verspätung genau 
verdoppelt oder die mittlere Fahrge
schwindigkeit auf genau die Hälfte ver
mindert hat. Es folgt weiter, daß sich die 
ursprüngliche Verzögerung von 11 Se
kunden beim Folgezug um 19,3 - 11 = 8,3 
Sekunden vergrößerte. Der nächste Zug 4 
muß seltstverständlich gleichfalls hinter 
dem Einfahrsignal stehen bleiben, da 
dieses erst um 19,3 Sekunden verspätet in 
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die Fahrstellung gelangt, die Fahrt selbst 
außerdem erst wieder um die Besinnungs
zeit von 2,9 Sekunden später angetreten 
wird. Zug 4 liegt demgemäß 19,3 + 2,9 
Sekunden abzüglich der Bremsze,u von 
13,9 Sekunden, also 8,3 Sekunden vor dem 
Einfahrsignal still. Zu der Verspätung 
des Zuges 3, die 11 + 8,3 Sekunden be
trug, kommen also beim Zuge 4 weitere 
8,3 Sekunden hinzu; dieser erleidet also 
eine Verspätung von 11 + 2. 8,3 Sekun
den. Für Zug 5 ergibt sich eine Verspä
tung von 11 + 3. 8,3 Sekunden u. s. f. 
so daß die Verspätung beispielsweise beim 
zehnten Zuge auf 11 + 8. 8,3 = 77,4 Se
kunden anwächst. Wenn die Durchfahr
zeiten der zurückliegenden Streckenab
schnitte mit der des Bahnhofsabschnitts 
übereinstimmen, überträgt sich die Ver
zögerung in arithmetischer Steigerung 
rasch auf alle rückwärtigen Züge. 

c 
" -0 
C 
:J 

2~.-____ -. ______ .-____ -, 

20~----~------~~---1 

1)~ ____ -+ ______ ~~ __ ~ 

-& 10 I----~--I~K-'--___l 
tr 

o 
V<, ... <;pi)~un9 0"<; Vor~us~" 

(I/rfPro'?!l" r:he VerrpJll/ry) 

Abh.74. Abhängigkeit zwischen den Verspätungen 
zweier aufeinander folgender Züge. 

Will man die Werte der abgeleiteten 
Verspätung des Zuges 3 im Verhältnis 
zur ursprünglichen Verspätung des Zu· 
ges 2 in einem Kurvenzuge darstellen, 
dessen Abszissen die ursprüngliche und 
de,ssen Ordinaten die abgeleitete Verspä
tung darstellen, so ist durch die bisherigen 
Ermittlungen ein Punkt P dieser Kurve 
- A!bb. 74 - gefundeIlj, dessen Abßzisse 
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11 Sekunden und dessen Ordinate 19,3 Se
kunden beträgt. über P hinaus setzt sich 
die Kurve unter einem Winkel von 45 0 

geradlinig fort, da Zug 3 mit jeder Se
kunde, um die sich Zug 2 über 11 Sekun
den hinaus verspätet, auch eine Sekunde 
länger vor dem Einfahrsignal liegen blei
ben muß. Für Verspätungen des Zuges 2, 
die kleiner sind als 11 Sekunden, müssen 
die Verspätungswerte des Zuges 3 beson
ders ermittelt werden; sie ergeben einen 
unregelmäßig gekrümmten Linienverlauf. 

In den z e ich n e l' i s c h e n E l' mit t
lu n gen ist angenommen, daß Zug 3 ,md 
die Folgezüge mit dem p I an m ä ß i gen 
Stationsaufenthalt auskommen. In Wirk
lichkeit ist dies jedoch nicht der Fall. 
Gleichmäßigen Zustrom der Fahrgäste zur 
Station vorausgesetzt, finden die ver
spätet eintreffenden Züge auf den Bahn
steigen eine größere Personenzahl vor, 
deren Abfertigung zeitraubender wird. 
Die durch den stärkeren Zudrang beein
trächtigte Bewegungsfreiheit auf dem 
Bahnsteige, das Gedränge an den ,!'üren, 
das langsame Einsteigen haben zur Folge, 
daß die Aufenthaltszeiten stärker zu
nehmen, als dem Zuwachs an Fahrgästen 
entspricht. 

Nach alledem stellt die nach der plan
mäßigen Aufenthaltsdauer von 10 Sekun
den ermittelte Zugfolgezeit von 72 Sekun
den einen t h e 0 r e t i s c h e n M i n d e, s t -
wer t dar, der infolge von Aufenthalts
überschreitungen in der Praxis nicht wohl 
aufrecht erhalten werden kann. Man wird 
die planmäßige Aufenthaltsdauer nach 
einem aus dem Betriebe gezogenen Durch
schnitt bemessen müssen, der so viel Spiel
raum gewährt, daß sich die Verspätungen 
nach und nach wieder ausgleichen können. 
Sie darf einerseits nicht zu knapp be
messen sein, da sonst die Folgezüge im 
Falle einer Verspätung eine so starke Zu
sammendrängung oder "Bündelung" er
fahren, daß die Verspätung nicht wieder 
einzuholen ist. Jede neu hinzutretende 
Zugverspätung würde die Unregelmäßig
keiten noch vermehren, so daß sie sich 
schließlich bis zum Betriebsschluß hin
ziehen könnten. Anderseits ist ein
leuchtend, daß die durchschnittliche Auf
enthaltsdauer nicht so groß angenommen 
werden kann, daß eine Fortpflanzung von 
Zugverspätungen überhaupt zu vermeiden 
wäre. Das würde im Falle des behandel
ten Beispiels zur Voraussetzung haben, daß 
di,e engste Zugfolge auf 62 Sekunden zu
züglich des nach der Erfahrung einge-

schätzten I ä n g s te n Zugaufenthalts be
messen würde. Aber schon ein einziger 
Aufenthalt von einer Dauer, die Igrößer 
wäre, als der ,naoh Schätzung eingesetzte 
Höchstwert, müßte eine Störung in den Zug
folge herbeiführen, so daß beispielsweise bei 
einem längsten Aufenthalte von 30 Sekund'en 
wohl noch eine Zugfolge von 62 + 30 = 92 
Sekunden, aber schon bei Annahme eines 
Höchstaufenthalts von 58 Sekunden nur 
noch eine Zugfolge von 2 Minuten, bei 
einem Höchstaufenthalte von 88 Sekunden 
gar nur noch eine solche von 2'/2 Mi
nuten durchführbar wäre. 

Welche Aufenthaltsdauer für die 
dichteste Zugfolge auf einer Schnellbahn 
zugrunde zu legen ist, ist Sache der Er
fahrung. V oraussetzung ist die Anwen
dung der Mittel, die geeignet sind, die in 
Fahrzeit. umgesetzte Länge der Strecken
abschnitte einzuschränken. "Vom Stand
punkt des Zeitaufwandes ist der Bahn
hofs abschnitt offenbar als der kritische an
zusehen, und wenn eine Verdichtung der 
Zugfolge erforderlich wird, müssen die 
Signaleinrichtungen auf dem Bahnhofe 
dementsprechend eingerichtet werden." 

2. Nachrücksignale. 

Wenn alle Züge auf dem Bahnhof 
halten, läßt sich die Zugfolge bereits durch 
Einschränkung der Ausfahrschutzstrecke 
wesentlich verbessern. Sie kann, wie dies 
auf der Berliner Hoch- und Untergrund'bahn 
geschehen ist, bis auf 20 m und darunter 
herabgesetzt werden. Bei ei,ner Verkürzung 
d:eser Schutzstrecke auf 20 m Länge er
:gibt sich bereits eine Velrminderun,g des 
Zugahstandes von rund 6 Sekunden. 
Auch eingeschobene kürzere Züge er
geben einen Zeitgewinn für Ilie Zug
folge. Ein besonderes wirksames Mittel 
zur Verkürzung der Zugfolge, aber besteht 
darin, daß zwischen Einfahrsignal und 
Station g€lllläß Abb. 76 bis 78 ein oder 
mehrere Nachrücksignale aufgestellt wer
den, die dem Folgezug bereits die Einfahrt 
in den Stationsabschnitt freigeben, ehe 
der Vorzug diesen vollständig 
ger ä u m t hat. Im Falle der Abbil· 
dungen stehen die Nachrücksignale im 
Schutzstreckenabstande von 120 m hin
ter den Zwischentrennstellen J bt , J b2, J ba, 

die in den Gleisabschnitt G b (Abh. 75 
und 78) eingeschaltet werd,en. Na.~h rück
wärts reiht sich den zu den Nachrücksig
nalen gehörenden Schutzstrecken, ebenso 
wie beim Einfahrsignal S b t , wieder die 
Sichtstrecke von 77 man. "Vie nämlich in 
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A'bb. 75 die Spitze d€ls Folg~zUiges den 
Sichtstreckenanfang y des Einfahrsignals 
S b erst in dem Äugenblick überschreiten 
darf, in dem der Schluß - genauer: die 
letzte Achse - des Vorzuges bei i b über 
den Trennstoß J b hinwegfährt, so darf 
beispielsweise bei Aufstellung z w eie r 
NMhfücksignale - Alblb. 77 - die Spitze 
- erste Achse - des Folgezuges den 
Punkt y bereitJs in dem Augenblick 
überschreiten, in dem der Schluß des 
Vorzuges den Z w i s ehe n t ren n s t 0 ß 
J b, bei i b, verläßt; sobald der Vorzug die 
Zwischientrennstelle J 'b. bei i'lh freigli~bt, 
darf der Folgezug über den Sichtpunkt y 1 
nachrücken usf. Die vorderen Endpunkte 
i a, u, v der aus Sicht- und Schutzstrecke 

: 77 Jy-----

Ahb. 75. Station.abschnitt 0 h n e NacbrilcksignaJ. 

zusammengesetzten Abschnitte befinden sich 
in einer Linie, die mit der im vorliegenden 
F.alle geradllinig'Em Zugspitzen - Zeitwe~g
linie parallel verläuft; die zwischen den 
Punkten i a, u, v und der Schlußlinie 
des Vorzuges befindlichen Abschnitte der 
Zugabstandslinien y-i b" y,-i b., y.-i ba, 

nämlich die Abschnitte i a-i b" u-i b2, 
v-i b. stimmen mit den Teilschutzstrecken 
GbJ , Gb2 , Gb3 überein. Aus den Abbil
dungen ergibt sich also, daß man zum 
Punkt i a in der Weise gelangen kann, daß 
man von i ba eine aus wagerechten und 
senkrechten Strecken zusammengesetzte 
Linientreppe so hinter der Schlußlinie des 
Vorzuges aufwärts führt, daß sich ihre 
Eckpunkte v, u , i a in einer Parallelen zur 

Zugspitzenlinie des Folgezuges befinden. 
Diese Lini.entreppe ist so auszuprobieren, 
daß sie mit ihrem Endpunkt i a auf einer 
über dem - ein für allemal festliegenden -
Trennstoß Ja errichteten Senkrechten 
mündet. Nach einigen Versuchen ist diese 
Lage der Treppe leicht gefunden. Die 
Spitzenlinie des Folgezuges ist damit fest
gelegt, denn sie befindet sich in einem 
wagerechten Abstande gleich der Summe 
von Sicht- plus Schutzstrecke (77 + 120 m) 
hinter der Linie i a-u-v. Die Trennstöße 
liegen senkrecht unter den Punkten i a, u, v 
der Linientreppe. Im Falle dreier Nachrück
signale ist ebenso zu verfahren. Wo nur ein 
einziges Nachrücksignal aufgestellt wer
den soll, erübrigt sich die Probe, da der 

Ga Gb, ';6, Gb~ i Ge 

Abb.76. Stationsabschnitt mit einem NachrücksignaJ. 

Punkt i b" unter dem der Trennstoß J b, 
liegt, ohne weiteres durch eine vom Punkt 
p ausgehende Linie angeschnitten wird, 
die in der Richtung der Gegendiagonale 
von i a-u verläuft. 

Die Lage der Zwischentrennpunkte 
kann natürlich auch auf rechnerischem 
Wege ermittelt werden, doch ist das ein
fachere zeichnerische Verfahren vorzu
ziehen. Auch Irrtümer sind dabei ausge
schlossen, da etwaige Konstruktionsfehler 
sofort augenfällig werden. 

Die Abbildungen ergeben, daß im vor
liegend behandelten Schulfalle durch ein 
Nachrücksignal die Zugwechselzeit ~w von 
62 Sekunden (Abb. 75) auf 53 Sekunden 
(Abti. 76) ,also um nicht weniger als 
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9 Sekunden verkürzt wird. Durch Ein
schaltung eines weiteren Nachriicksignals 
wird die Zugwechselzeit noch um 3 Sekun
den, d. i. auf 50 Sekunden, hera,bgesetzt 
(Abb. 77), so daß die im Schulbeispiel der 
Abb. 73 darigestent~n Zugstockungen <duf!eh 
die Einführung eines zweiten Nachrück
signals bereits behoben würden. Die Auf
stellung eines dritten Nachrücksignals 
kommt für die praktischen Zwecke nicht 
mehr in Betracht, da dadurch für die Zug
folge nur noch eine, einzige Sekunde ge
wonnen wird (Abb. 78). Wenn sich der 
Trennstoß des Ausfahrsignals verhältnis
mäßig weit vor der Station befindet, kann 
der Fall eintreten, daß ein oder mehrere 
Nachrücksignale auf den Bahnsteig zu 
stehen kommen. Das würde, wie auch 
Brown hervorhebt, zu Unzuträglichkeiten 

struktionsverfahren nicht ohne weiteres 
einfügen lassen. Vor allen Dingen ist zu 
beachten, daß die Stationen von Zügen 
verschiedener Länge, befahren werden; 
daraus ergeben sich Verschiebungen in 
der Lage der Trennstöße, deren Ausmitte
Jung zugleich mit der Festsetzung des 
Bahnsteigabschnitts zu erfolgen hat, an 
dem die Züge halten sollen. Ferner be
darf das Maß der Sichtstrecke, das für das 
vorliegende Schulbeispiel durchweg zu 
77 m angenommen ist, ebenso wie das der 
Schutzstrecke, von Fall zu Fall besonderer 
Festse'tzung nach Maßgabe der tatsäch
lichen Strecken- und Betriebsverhältnisse. 

Durch die Fülle, der für die Praxis zu 
berücksichtigenden Faktoren wird insbe
sondere auch die Ausmittelung der Nach
rücksignale derart beeinflußt, daß die 
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Abb.77. Stationsabschnitt mit zwei Nachrficksignalen. Abb.78. Stationsabscbnitt mit drei Nachrücksignalen. 
Anmerkung: Die in den Allb. 76 bis 78 angedeutete Steuerung der Nachrilcksignale findet auf Tafel V ihre 

Erläuterung. 

führen, und muß daher vermieden werden. 
Handelt es sich nur um wenige Meter, 
wie in Abb. 77. so läßt sich durch 
geringe Verschiebungen der Trenn
stöße die Stellung des Signals ohne 
wesentlichen Verlust an Zugfolgezeit 
so korrigieren, daß der Bahnsteig frei 
bleibt; rückt das Signal zu weit auf den 
Bahnsteig vor, so ist eine Korrektur durch 
Verschieben der Trennstöße nicht mehr 
möglich. 

Die p r akt i s ehe Behandlung der 
Stationsabschnitte erfordert die Berücksich
tigung einer Reihe besonderer Umstände, 
die sich in das von Brown entwickelte Kon-

dafür aufgestellten allgemeinen Regeln nur 
als Hilfen dienen können. Für jede Sta
tion, für die Nachrücksignale in Frage 
kommen, ist eine besondere Untersuchung 
vorzunehmen. 

Von den die Zugfolge beeinflussenden 
Faktoren ist die Aufenthaltsdauer der 
Züge auf den Stationen der wichtigste. 
Hängt sie in erster Linie von der Stärke 
des Stationsverkehrs ab, so wird sie doch 
auch von der Anordnung der Bahnhofs
anlagen selbst und schließlich auch von 
der dienstlichen Befähigung des Zug- und 
Bahnsteigpersonals beeinflußt. Die Beschleu
nigungs- und Verzögerungswerte bedürfen 



von Fall zu Fall besonderer Erwägung. 
Daß die Züge mit gleichförmiger Ge
schwindigkeit gefahren werden und dem
zufolge mit der H ö c h s t g e s c h w i n -
d i g k e i t am Einfahrsignal ankommen 
würden, wie Brown es in seiner Studie 
annimmt, ist im praktischen Betriebe aus
geschlossen; sie werden sich vielmehr 
dem Einfahrsignal im allgemeinen in 
stromlosem Auslauf mit verminderter Ge-
schwindigkeit nähern. . 

Die Londoner wie die Berliner Er
fahrunge~ haben gezeigt, daß eine, unter 
Zugrundelegung eines durchschnittlichen 
Stationsaufenthalts von 25 Sekunden er' 
mittelte Zugfolge eine mit den praktischen 
Verhältnissen recht /gut übereinstimmende 
stündliche Zugzahl ergibt, ob auch die 
-Zugabstände im einzelnen von Zug zu Zug 
und von Strecke zu Strecke wechseln 
mögen. Dem Ergebnisse kommt dabei zu
gute, daß die Aufenthalte im Durchschnitt 
um so geringer werden, je größer die Zahl 
der Züge ist, auf die sich der Verkehr ver
teilt und je gewandter die Fahrgäste ein
und aussteigen. Für einen Durchschnitts
aufenthalt von 25 Sekunden beläuft sich 
im Sonderfalle der Abb. 3 der den "Vor
studien" beigegebenen Tafel 1 die An
zahl 102 m langer Achtwage'll'züge, 
die bei Anwendung von Lichtsignalen, 
also im Tunnel, stündlich auf einem 
Gleise abgefertigt werden können, auf 47; 
die Verwaltung der Londoner Distriktbahn 
gibt die mit dem selbsttätigen Signalsystem 
erreichbare größte Zugzahl bei 25 Sekun
den Durchschnittsaufenthalt zu 54 an. 
Daß auch die Stellwerke mit ihren be
deutenden Vereinfachungen den angeführ
ten Leistungen gewachsen sind, wird 
durch die Londoner Erfahrungen bestätigt. 

Von der bisher be'lrachteten Art der 
Nachrückstgnale weichen die auf der N 'e u -
y 0 l' k er Unt,e,r,grundbahn ve,rwendeten 
grundsätzlich ab. Hier ist dem Folgezug 
die Möglichkeit gegeben, dem Vorzug be
reits nachzurücken, ehe die se r die 
Ausfahrt aus der Station ange
t r e t e n hat. Allerdings nur unter der 
Voraussetzung, daß der Folgezug durch 
mechanische Mittel gezwungen wird, die 
Nachrückgeschwindigkeit angemessen her
abzumindern. Diese Mittel sind früher 
beschrieben. Während bei der vorstehend 
geschilderten Anordnung der Nachrück
signale dauernd ein bestimmter Schutz
streckenabstand gewahrt werden muß, der 
Folgezug also bei längerem Stationsauf
enthalt des Vorzuges am Einfahrsignal 
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halten, nach dessen Freigabe wieder an
fahren und dann bei der Einfahrt wieder 
abbremsen muß, rückt der Folgezug im 
Neuyorker Falle in ununterbrochener 
Fahrt mit allmählich abnehmender Ge
schwindigkeit bis dicht an den in der Sta
tion haltenden Zug heran. Das setzt vor
aus, daß alle Drosselstrecken, wie Pforr 
die von zwei Nachrücksignalen einge
schlossenen Abschnitte nennt, genau nach 
dem ihnen zukommenden Teil der Ge
schwindigkeitskurve befahren werden. 
Einem Fahrer, der die Zuggeschwindig
kei! in dieser Weise ordnungsmäßig her
abmindert, wird jedes Nachrücksignal 
genau in dem Augenblick die Fahrt frei
geben, in dem der Zug vor dem Signal 
anlangt. Daß eine derartige Fahrweise 
volle Aufmerksamkeit des Fahrers erfor
dert, ist klar. Falls eine Drosselstrecke 
z u s c h n e I I durchfahren wird, kann der 
Fall eintreten; daß die Zug bremse durch 
die nächste Fahrsperre ausgelöst wird. 
Einem Fahrer, der in eine Drosselstrecke 
mit zug er i n ger Ge sc h w i n d i g
k e i t einfahren und den Zeitverlust ein
holen wollte, könnte es passieren, daß der 
Zug eine zu große Geschwindigkeit erreicht 
und über das nächste Signal in Fahrstellung 
hinausfährt, so daß er schließlich durch die 
Fahrsperre des folgenden Signals aufgehal
ten wird. In derartigen Fällen würde der 
Zweck dieser Art der Geschwindigkcits
drosselung beeinträchtigt werden. Bl'own 
hält es· daher für fehlerhaft, die Ge
schwindigkeit des Folgezuges nur an be
stimmten Punkten zu überwachen und 
ist der Meinung, daß ein Drosselungs
verfahren der beschriebenen Art, bei 
dem diese Schwierigkeiten in befriedi
gender Weise gelöst wären, seine 
eigene Bestimmung zum Teil vereiteln 
würde. Ein Fahrer, der es mehl' aus, Fahr
lässigkeit als absichtlich versäumt: hat, die 
Geschwindigkeit schnell genug zu er
mäßigen, werde bei dem Neuyorker Ver
fahren zwar überwacht; gegen übermäßige 
Nachlässigkeit oder böswillige Absicht könne 
das Verfahren dagegen keine Abhilfe schaf
fen. Den Vorschlägen, Abzweigstellen und 
stärkere Gefälle mit GeschwindigkeHs
überwachungen von der vorliegenden Aus
führungsform zu ve,rsehen, vermag er 
nicht beizutreten. Ausreichende Zug
überwachung setze sehr kurze Drossel
strecken voraus. Da aber die Besinnungs
zeit des Apparates nicht immer vollkom
men gleich sei, würde bei jeder Unrege,l
mäßigkeit der Zeitverbrauch für jede 
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Drosselstrecke über das zulässige Maß 
anwachsen. In den meisten Fällen sei es 
besser, einen bestimmten Mindestabstand 
der Züge dauernd aufrecht zu erhalten. 

Die Brown'schen Bedenken scheinen 
von den Praktikern nicht in gleichem 
Maße geteilt zu werden, denn die Neu
yorker Verwaltung selbst erklärt sich von 
den Erfolgen des Drosselungsverfahrens 
für durchaus befriedigt (zu vergi. auch 
S. 42). 

3. steuerung der Nachrücksignale. 

Am Fuße der Abbildungen 72, 73 und 
75 (Seite 72, 73 und 76) ist der Steuer
und Schutzstreckenplan eines Stations
abschnitts Ab angedeutet, der in gewöhn
licher Weise von dem Einfahrsignal Sb 
und dem Ausfahrsignal S c begrenzt wird. 
Der Stationsabschnitt setzt sich zusammen 
aus der Schutzstrecke Da und dem Gleis
abschnitt G b abzüglich der Schutzstrecke 
D b. Für die Länge des Stationsabschnitts 
sind bei gegebener Bahnsteiglänge bestim
mend: die Lage des Trennstoßes J a, der 
Standort des Ausfahrsignals nnd die 
Länge . der Schutzstrecken D a und D b, 
während die Länge des Gleisabschnitts 
G b von der Bahnsteiglänge abhängig ist, 
die sich wieder nach der größten Zug
länge bestimmt. 

Praktisch steht nichts im Wege, die 
Trennstelle Ja an das Ende des.Bahnsteigs 
zu verlegen. Mitunter erweist ·es sich als 
ratsam, sie um ein g,ewisses Maß abzu
rücken, das als Zuschlag für den Fall 
dient, daß das Ende des längsten Zuges 
die Station etwas überragt. Für die Ein
fahrschutzstrecke D a ist die Regel, daß die 
Schutzstrecken nach der vollen Fahrge
schwindigkeit der Züge zu bemessen sind, 
noch strenger zu beachten als für die freie 
Strecke. Auch hier ist es das Ausland, 
das zuerst auf die Unzulässiglkeit 
der Auf 'f asoS u n g hingewiesen hat, ilie 
Einfahrschutzstrecke dürfe um 
d·es,willen ve,rr,i:nlgert werde.:n, 
weil die Züge mit ermäßigter 
Geschwindigkeit in die Station 
€I i n fa h ren. Im Statiol1E!betriebe is~ 

es von besonderer WichUgkeit, einen 
haltenden Zug gegen einen mit un
verminderter Geschwind1g;k,eit heran
nahenden. Folgezug zu schützeIl!; dJ\e 
Verantwortung für rechtzeitiges Abbrem
sen des Folgezuges darf dem Fahrer 
nicht allein überlassen bleiben. 

Der Standort des Signals Seist so zu 
wählen, daß es vom Fahrer eines bis an 
das vorderste Halteschild des Bahnsteiges 
vorgerückten Zuges noch gut übersehen 
werden kann; hierfür ist ein Abstand von 
etwa 5 Metern ausreichend. 

Wenn alle Züge im Bahnhof halten, 
besteht kein Hinderungsgrund, die Aus
fahrschutzstrecke D b gegen das für die 
freie Strecke anzunehmende Maß stark ein
zuschränken;doch muß einem möglicher
weise über das Ausfahrsignal hinaus
rutschenden Zuge bis zur Trennstelle J b 
immerhin noch ein gewisser Spielraum ge
wahrt bleiben. Auf der Stammstrecke der 
Londo:ruer Distrlktbahn, die nach S. 33 ff. 
in den Stunden stärksten Verkehrs von 
ni.cht wen;,ger als 44 Zügen in jeder Rich
hing befahren wird, ist die Läng·e der Aus
fahrschutzst.reoke bis auf etwa 14 m, stel
lenweise so.g~rbis auf 8 m heralbgesetzt 
worden. Wird sie auf 10 m bemessen, so 
ist die Trennstelle J b nach Vorstehendem 
15 m vom Bahnsteigende entfernt anzuord
nen. St a t ion e n , die von ein e m 
Teil der Züge. ohne Auf'l'll.tha.lt 
durchfa1hren werden, sind mit 
ein e r I ä n Igl e ren Aus f a h r s eh u t z
s t r eck e z ,u ver IS ehe n; da jedoch 
der Zugfahrer unt,'r der Ohacht des 
Bahnsteig;personaJs zu erhöMer .Auf
merksamkeit veranlaßt ist, darf auch 
in diesem Falle die Ausfahrschntzstrecke 
etwas eingeschränkt werden (zu vergl. 
auch die A:bbildungen 72 und 73 sowie 75 
bis 78 auf S. 72 u. f. Es ist aber klar, daß 
für die.jenigen Züge, die in der Station 
anhalten, eine Vergrößerung der Stations
zeiteintritt, die jedoch im Sicherheitsinter
esse hingenommen werden muß. Fälle der 
vorliegenden Art kommen auf denLondoner 
Untergrundbahnen im sogenannten Durch
fahrbetriebe - non stop-working - in 
großer Zahl vor. Die Art dieses Betriebes 
besteht darin, daß einzelne Züge oder Zug
gruppen beim übergange in die dichtere 
Zugfolge des Flutverkehrs eine Anzahl 
von Stationen in rhythmischer Folge über
springen. Beispiele dieser Betriebsweise 
sind in den Abb. 79 und 80 dlargestellt. 
Die Abbildungen lassen erkennen, daß mit 
dem Durchfahrbelrieb auch eine Erhöhung 
der Reisegeschwindigkeit verbunden ist, 
die beim Eintritt in die dichtere Zugfolge 
ohne weiteres gewonnen werden kann. Auf 
Stationen, die mit einer genügenden Anzahl 
von Gleisen - überholungsgleisen, Rich
tungsgleisen - ausgerüstet sind, kann 
der Durchfahrbetrieb auch mitten in der 



Flutzeit des Verkehrs mit erhöhter Reise
geschwindigkeit einsetzen. Die Abzweige
stationen sind vielfach so eingerichtet, daß 
dies von vornherein möglich ist. 

Das Einfanrsi,gln'al ist, eben
sowiedieNachr'ücksignale,un
ter allen Um'ständen mit einer 
Fahrsperre zu versehen. An 
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bereits so weit von der Station entf·ernt 
hat, daß Zusammenstöße ausigesehlossen er
scheinen. 

Nach dem Vorstehenden sind die auf 
T'afel IV zur Darstellung gebr1aabtem. 
Streckenschaltpläne ohne grundsätzliche 
Ä.nderungen auch für die Stationen zu ver
wenden. In Abb. 81 ist die Steuerung der 

Abb. 79. Durchfahrbetrieb auf der PiccadiIlybahn, London. 
Bemerkung: In den durch Punkte gekennzeichneten FäHen durchfahren die Züge die Stationen ohne Aufenthalt. 

den Aus f a h r s i g n ale n auf der 
dur chI a'u f e ,n cl e n S t r eck e hat die 
Hochbahngesellschaft die in den Abb. 72, 
73 und 75 bis 78 angedeuteten Fahrsperren 
eirustweilen noch fortgelassen, da die Fälle, 
in denen Züge vorschriftswidrig oder aus 
Störungsgrnnden über die Station hinaus
fahren, recht selten sind und für diese 
wenigen Fälle na,ch der Erfahrung ange
n,ommen worden ist, da,ß sieh der Vorzug 

heiden StationsBignale auf offener und! Üiber
deckter Strecke für den Fall zur Darstel
lung gebracht, daß die Gleisabschnitte der 
Station von den Enden aus gespeist werden. 
Die Schaltbilder, in denen die Gleisstrom
transformatoren der übersichtlichkeit wegen 
fortgelassen wurden, sind aus den Abb. 1 
und' 2 der Tafel IV hergeleitet. Sie lassen 
die Verkürzung der Ausfahrschutzstrecke 
und den vorläufigen WegfaH der Fahr-
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sperre am Ausfahrsignal erkennen. Die 
auf Tafel IV -angewendeten Bezeich
nungen für die StrornJkreilSe sind 
in A>blb. 81 beibeha.Jten. DanMh be
ZlErichnen 1-1 dde G1eisstr-öme, 2-0 und 
2a-0 dJie SiJgna-]ströme, 3-0 die über
wachungsströme für die Halta,llzeige der 
Sigruale und Fahrsperren, 3 ar-O die 
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Abb.80. Durchfahrbetrieb auf der Hampsteadbahn; 
London. 
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StationsaJbsohnittauf oEfener Strecke, Abb. 2 
für einen mit e1 n e m N aohrüciksilignal ver
sehenen: Tunnelstationsrubscftmitt. Die Steuer
und Schutzstrookenpläne sim.d· mit denen 
am Fuße der Textabbildurugen 77 und 76 
(S. 77 Md 76) m übereinstimmuThgi; nur 
daß auch hier an den Ausfahrsignalen die 
Fahrsperren fortgelassen sind. Die Sta
tionsabschnitte G b der Abb. 81 a und b 
sind in Abb. 1 der Tafel V in drei Teil
abschnitte G b 1, G b 2 und G b s, in Abb. 2 
der Tafel V in zwei Teilabschnitte G b 1 und 
G b 2 zerlegt. Das Einfahrsignal, nunmehr 
als S b 1 zu bezeichnen, deckt nur noch den 
Teilabschnitt G<b 1. Die Teilabschnitte G b 2 

urud G b s werden in Abb. 1 durch die Nach
rücksignale Sb 2 und Sib s, der TeiLabschnitt 
G b 2 in A'bb. 2 diurah das' Naohriicksi:gnal 
S h 2 gedeckt. 

Es ist ohne weiteres verständlich, daß 
die Schaltung den folgenden Anforderungen 
gerecht werden muß: 

1. Einfahrsignal, Nachrücksignale und 
Vorsignal müssen gleichzeitig in dem 
Augenblick die Haltlage einnehmen, 
in dem die er s t e Achse des ein
fahrenden Zuges über den Trennstoß 
Ja in den ersten Teilgleisabschnitt 
G b 1 einrückt; 

2. Einfahr- und NachrückBignale müssen 
der Reihe nach wieder die Stellung 
Fahrt frei einnehmen, sobald die 
let z t e Achse des ausfahrenden 
Zuges die Teilgleisa,hschnitte G b 1, 

G b 2 und G b 3 über die Trennstöße 
J b 1, J ;1)0 und J h. verläßt; 

3. Das Vorsignal muß in Warnstellung 
stehen bleiben, bis der Zug den Bahn
hof vollständig geräumt, d. h. mit 
der letzten Achse den zum Ausfahr
signal gehörenden Trennstoß über
schritten hat; es kehrt erst zusam
men mit dem letzten Nachrücksignal 
in die Stellung Fahrt frei ~urüak. 

Wie diese Forderungen zu erfüllen 
sind, soll an den auf Tafel V dargestellten 
Schaltbildern erläutert werden. 

Bemerkung: Die Fahrten von Charing Cross über Camden 
Town nach Golders Green sind mit durchlaufendem, 
nach Highgate mit unterbrochenem Strich dargesteUt. 
In den durch geschlossene oder offene Punkte gekenn
zeichneten Stationen fahren die Züge ohne Aufenthalt 
durch. 

Für die Darstellung ist angenommen, 
daß der Gleisabschnitt G a in Abb. 2 von 
der Mitte, die übrigen Gleisabschnitte sämt

Feldströme der Signalrelais, 4-0 die lieh von den Enden -aus gespeist werden. 
Selbstschlußströme der Linienrelais. Wei- D:er in der Mitte gespeiste Abschnitt 1st 
tere Erläuterungen sind unter HinweiswUlf I daher a;n heiden Enden mit Linienrelais ver
die Darlegungenwuf S. 62 ff. entbehrlich. 'sehen. Aus den Schaltplänen auf Tafel V 

Die S t e ue run g der Na ehr ü c k- i ist zu ersehen, daß sich die Grundform der 
si g n.a 1 eist auf Ta-fel V erläutert. Tafel- I einfachen 'StatioilisschaltuIllg' (Abb. 81) in 
8ibbildung 1 zeigt die Schaltweise für einen I den Stromführungen zwischen dem letzten 
mit z w ei Nachrüoksi:gIllalen ausgestatwten Nachrücksignal und dem Ausfahrsigna.l, 
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a1s:6 Ln den Beziehung des letzten der 
Teilgleisabschnitte der Station, wiederfindet. 
In derselben WeisE'!, wie in Abb. 81 das Ein,. 
fahrsignal vom Stations-G1eisabschnitt aus 
durch den Signalstrom 2-0 gesteuert wird, 
erfolgt in den Abbildungen der Tafel V die 
Steuerung des letzten Nachrücksignals 

Ab 1 und dem Relais Ab 2 in Tafelabbil-
, dmng 1 gestElUert. Für die Führung der 

überwaChungsstvomkreise irrt den Gleis
aJbschnit:ten' Ga :gelten die früher unter Be
zugnahmeauf dj'e AbbHdJungeru der Tafel IV 
angegebenen Regeln mit der Maßgabe, daß 
die Dberwa()hulIJg>,sströme 3-0 so zu führen 

Ge 
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Abb.81. Steuerung des Ein- und Ausfahrsignals in einem Stationsabschnitt 

durch den Signalstrom 2-0 vom letzten 
Teilgleisabschnitt aus. In gleicher Weise 
wird auch das Ausfahrsignal S c durch das 
Nachrücksignal mittels des Relais Ab 3 in 
Tafelrubbildun,g 1 urud mittels des Relais 
A b 2 in Tafelabbildung 2 überwacht. Die 
Einf.ahrs.'ign'ale und die sonst noch vorhan
denen Nachrticks1gnale sind in gleichartige 
Stromkreise 2-0 einge:sohaJtet wie das let'äe 
Nachrücksignal ; sie werden von dem Rela,is 

sind, daß sie sowohl! das Einfahvsignal als 
auch die Nachrticksignale mit ihren FaJhr
sperren zugleich überprüfen, dE'lJ'en Kon
takte dla,her in <t:csem Pri1fstromkJreis hin
tereinandergeschaltet sind. Im Falle der 
Abb. 2 der Tafel V bedarf es wieder der 
Hinzufügung des Hilfsstromkreises 5-0. 

Die früher angegebenen Forderungen 
werden nun dadurch erfüllt, daß die Signal
stromkreise 2-0 nicht nur durch die 
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ei gen e n Relais, sondern auch durch die 
Relais der zur ü c k li e gen den Teil
g 1 eis a b s c h n i t t e gesteuert werden. 
Die Einfahr- und Nachrücksignale einer 
Gruppe sind derart geschaltet, daß ihre 
Signalströme bei der Einfahrt eines Zuges 
in den Bahnhof gleichzeitig dur c h das 
R el ais Abi unterbrochen, bei der Aus
fahrt eines Zuges dagegen nacheinander 
durch die Relais Abi, Ab. un.l 
.A b. geschlossen werden. Auf diese Weise 
werden also die sämtlichen Signale bei der 
Einfahrt des Zuges gleichzeitig auf Halt 
gelegt, und bei der Ausfahrt werden sie der 
Reihe nach wieder in die Fahrstellung ge
bracht. :Mit den durch diese Art des Signal
betriebes gegebenen Anforderungen ist es 
vereinbar, wenn auch hier die Felder der 
Relais Ab 1 und des Relais Ab. in Tafel
abbildung 1 durch die Stromkreise 5 a-O 
dauernd gespeist werden. 

Die in Abb. 22 der Vorstudien gegebene 
Skizze zeigt, wie bei der Anordnung von 
Nachrücksignalen das Vorsignal zu schal
ten ist. Es ist dort angenommen, daß das 
V orsignal sowohl von dem Einfahraig;nal 
als auch von allen Nachrücksignalen einer 
Si:gnalgruppe rugleich in A.bhäng.fgkeit. Zoll 

bdngen sei. Dies is,t j.etzt dahin vereinfacht 
worden, daß, wie aus der Tafel V ersicht
lich ist, das gemeinsame Vorsignal (V sb 3 

und V sb. in den Tafelabbildungen) nur 
von dem vordersten - dem B.ahnslie~g näch
sten - Nachrücksignal betäitigt wWdi. Die 
Schaltung der Vorsi:gnale ist im übrigen 
ohne weitere Erläuterung verständlich. 

Spiel der Signalströme auf einer von Zügen 
besetzten Gleisstrecke. 

Die, bisher schrittweise entwickelten 
Arbeitsvorgänge der Signalanlage auf 
freier Strecke sollen nochmals an einer Ge
samtübersicht erläutert werden, in der das 
Spiel der Signalströme im Stations- und 
Streckenbetrieb auf einer mit Zügen be
setzten Gleisstrecke gezeigt wird. Auf 
Tafel VI sind Schalt-, Steuer- und Schutz
streckenplan eines Bahnabschnitts darge
stellt, dessen linke Hälfte als Tunnelbahn 
Lichtsignale besitzt, während die rechte 
Hälfte als offene Bahn mit Flügelsignalen 
ausgerüstet ist. In dem Schaltplan sind die 
Stromläufe zur besseren übersicht in ähn
Licher Weise wie auf Nel II derert farbig 
unterschieden, daß die von einem be
sti:rmnten GIeisrubschnitt :gesteuerten Appa
!l"~teundderen Verbindungsleitung,en 
dIe Farbe des betreffenklen Absohnitts 

tragen. Da es wesentlich darauf an
kommt, die Arbeitsweise der Nachrück
signale zu zeigen, ist in die Tunnelstrecke 
eine Haltestelle X mit ein e m Nachrück
signal, in die offene Strecke eine Halte
stelle Y mit z w ei Nachrücksignalen einge
schaltet; der letzteren folgt vergleichshalber 
eine Haltestelle Z 0 h n e Nachrücksignal. 
Die Nachrücksignale machen eine Unter
teilung des Stationsabschnitts der Halte
stelle X in zwei, der Haltestelle Y in drei 
Unterabschnitte notwend1g'). Die Schaltung 
der NachriicksäJglnale bedarf IUnter Hinweis 
auf T,afel V keiner nochmaligen Beschrei
bung. Um die Betvachbung! zu erwe:.tern, 
ist auch für den vorliegenden Fall ange
nommen, d'aß der Gleisabschnitt G a von 
der Mitte aus, alle Ülbrigen von· den Enden 
aus ·gespeist werden. Der Abschnitt Ga 
.jst ,daher an heiden Enden, die übrigen Ab
schnitte nur am EinfahreniLe mit - e:neID 
Linienrelais ausgerüstet. 
. Es ist ein Augenblick des Betriebes 
dargestellt, in dem ein - als Einzelwagen 
angedeuteter - Zug I im Begriff ist, in die 
Haltestelle X einzufahren; er überschreitet 
gerade den Einfahrtrennstoß. Der V or
zug II ist im Begriff, die Haltestelle Y zu 
verlassen und überschreitet· deren Ausfahr
trennstoß. Ein dritter Zug hält am Bahn
steig der Haltestelle Z. 

Da der Zug I sowohl im Gleis
abschnitt G a als auch im Teilabschnitt G b 
den Gleisstrom kurzschließt, sind die Kon
takte der Relais A a, B a und A b abge
fallen. Die Signale S a, S bund S· c zeigen 
infolgedessen Halt, die dazu gehörigen Fahr
sperren nehmen die SperrsteUung, das Vor
sign:al V s ,b c die Warnstellung ein (gelbes 
Licht). .Die Fahrsperrenkontakte sind also 
geschlossen. Da ,auch di,e Kontakte der 
Silgnalrelais angezogen sind, so ist der Prüf
stromkreis (rot gestrichelt) geschlossen und 
das F·eld des Linienrelais B·a erregt, so daß 
dieses in dem Augenblick, in dem der Zug 
den Einfahrtrennstoß der Haltestelle X 
überschritten hat, seine Kontakte wi.eder ,an· 
zieht, somit auch das Linienrelais A a 
wieder zum Anzug und infolgedessen das 
Signal S a ·mit seiner Fahrsperre wieder in 
die Fahrstellung bringt. Das Spiel der 
Signale beim weiteren Vorrücken des Zuges 
bedarf unter Hinweis auf das zu Tafel V 
Ausgeführte der weiteren Erläuterung 

1) Die Bezeichnung der sich ergebenden Teilabschnitt. 
ist im vorliegenden Falle durch fortlauf.mde A.nhänge
buchstaben (G bund G c bei Haltestelle X, G f, G g, G h 
bei Haltestelle Y) erfolgt, wäbrend für die Teilabscbnitte 
früher gleiche A.nbßngebuchstaben gewählt und diesen 
zur Unterscheidung Zahlen beigefügt wurde;'. 



- 84 

nicht. Sobald der Zug den Teilgleis
abschnitt G b geräumt hat, nimmt das Ein
fahrsignal Sb, und sobald er mit der letzten 
Achse den Ausfahrtrennstoß überschritten 
hat, auch das Nachrücksignal Semit der 
Fahrsperre Fe samt dem Vorsignal V s bc 
die Fahrstellung wieder ein. 

Zug II ist im Zustande der Ausfahrt 
aus dem Teilgleisabschnitt G h der Halte
stelle Y dargestellt. Das Ausfahrsignal 
befindet sich in der HaltsteIlung, da der 
Zug den Ausfahrtrennstoß schon über
schritten hat. Da sich auch noch Zug
achsen im Teilabschnitt G h befinden, so 
verharren das Nachrücksignal S h mit der 
Fahrsperre F h und das Vorsignal V s fgh 
noch in der Halts teIlung. Sobald die letzte 
Zugachse den Teilabschnitt G h verläßt, 
nehmen Signal S h mit Fahrsperre F hund 
das Vorsignal V s fgh wieder die Stellung 
F,ahrt frei ein. Bel weiterem Vorrücken
hat der Fahrer des Zuges II die Stellung 
des Signals S k zu beachten, vor dem er 
seinen Zug zum Stillstand zu bringen hat, 
falls Zug III die Haltestelle Z nicht recht
zeitig geräumt haben sollte. 

Weitere Ausführungen zur Tafel VI 
ersoheinen mit Rlücksioht auf d'e dhl!' bei
gefugten ErläuteruIlJglen entbehrlich. 

Bauweise einzelner Teile der Strecken
sicherung. 

Im folgenden sind die auf der freien 
Strecke verwendeten Signalapparate im ein
zelnen betrachtet. Zur Erleichterung des 
Verständnisses ist ihre Arbeitsweise vor
weg durch S(Jh:altskizzen erläutert, die nach 
Formen und Bezeichnungen mit den auf den 
Tafeln IV und V mitgeteilten Schaltplänen 
übereinstimmen. 

Wir wissen, daß die für die Signal
anlage verwendeten Ströme 'aus dem in 
einer Hauptspeiseleitung, geführten Wech
selstrom von 500 Volt Spannung und 60 Pe
rioden durch Transformatoren entnommen 
werden. Die hohe Hauptspannung ge
stattet, mit kleinerem Kcabelquerschnitt aus
zukommen und den Spannungsabfall gering 
zu h:alten. Die den Signal zwecken dienen
den Ströme haben niedrige Spannungen, so 
daß sie die an den Apparaten hantierenden 
Arbeiter nicht gefährden können. Wie 
früher mitgeteilt, arbeiten die Gleisströme 
mit einer Spannung von 6 Volt, die Signal
ströme mit 110 Volt; dazu tritt in Tunnel
abschnitten infolge des eigenartigen Spiels 
der Signalströme noch eine Spannung von 
16 Volt für die Rotlampen-Stromkreise. 

1. Der Transformator. 

In kbbildiurug 82 ist die Schaltweise 
der in Abb. 2 der Tafel IV angegebenen 
Tra!liSformatoren mit den von ihnen ge" 
speisten Stromkreisen nochmals übersicht
lich zusammengefaßt und mit denselben 
B€lzeichm,un,gen vel1sehen wie auf Tafel IV. 

Von der Signalhauptleitung sind 
über die Sicherungen Sund S1 die aus 
zahlreichen dünnen Windungen bestehen
den Hauptwicklungen des Transformators 
abgezweigt, in denen die Hauptispannung von 
500 Volt herrscht. Die Niederspannungs
wicklungen 'liefern mit wenigen starken 
Windungen den Wechselstrom von 6 Volt 
zur Speisung der Gleisstromkreise 1-1 
Aus weiteren 'Wicklungen wird der 
Wechselstrom von 110 Volt für die Sig
nalstromkre!se 2-0 und d~e überw,achU!!1gs
stromkreise 3-0 der Signale und Fahr
sperren, ferner für die Feldstromkreise 
3a-0 der Signalrelais und endlich für die 
Selbstschlußsbröme 4-0 der Linienrelais 
entnommen. Ein Abschnitt der letztgenann
ten Wicklung el1gibt den zur Speisung der 
Rotlampen erforderlichen Wechselstrom von 
16 Volt im Krei,se 2a-0 (zu vgI. S.64 QI. f.) . 

Ist der vom Transformator gespeiste 
Gleisrubschnitt von Zugachsen besetzt, so ist 
die Gleisstromwicklung kurz geschlos.sen. 
Da im Gleisstromkreis schon bei unbe
setztem Gleisabschnitteine Stromstärke von 
etwa 10 Amp. herrscht, würde im Falle 
dieses Kurzschlusses die Stromstärke der
art anwachsen, daß eine schädliche über
lastung des Transformators eintreten und 
dessen Zel1s.törung zur Folge haben 
könntet) . Um derartige Wirkungen zu 
verhindern, sind Einrichtungen getroffen, 
die dem Anschwellen des Gle~sstromes in 
besetzten Gleisabschnitten kräftig entgegen
wirken. Diesem Zweck dienen die in den 
Gleisstromkreis eingeschalteten Wider
stände W (A'b1:i. 82), die dem Strom bei 
unbesetztem GleisabschnUt einen nur ge
ringen Widerstand entgegensetzen, der sich 
aber bei besetztem Abschnitt infolge des 
durch den Kurzschluß herbeigeführten sUtt
keren Stromdurchganges kräftig erhöht. 
Die Widerstände sill!d: von gleicher Art wie 
die, deren Wirkungsweise bereits auf S. 64 
bei der Erläuterung der Lichtsignale kurz 
-beschrieben worden ist. Im vorliegenden 
FailB bestehen sie aus einem Stoff von 
ho1h€lill pOlSit[vem Temperaturkoeffizienten, 
d. h. einem Stoff, der seinen W1derstarud bei 

1) Zu vgl. auch S. 8, Spalte 2 oben. 



85 

erhöhtem StromdurcngffilJg inJoLg)e steigen- I Eisendrahtspirale?, auf. deren möglichst 
der Erwärmung stark erhöht'). Eisendlre:ht gleichmäßigen Embau m der Glasröhre 

'l 

l L -..:-D a; · 
' -""': I . 

(;vo" 
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Abb. 82. Schaltung der Gleis- und Signalstrom-Transformatoren 
(zu vergl. Tafel IV, Abb. 2). 

Bezeichnungen: 
1-1: Gleisstromkreis (6 bezw. S Volt). 
2-0: Signolstromkreis (110 Volt). 
2a-o: desgi. (16"). 
3--{): Überwachungsstromkreis für Signal und Fahrsperre (110 Volt). 
30--{): Feldstromkreis des Signalrelais (110 Volt). 
4-0: Selbstschlußstromkreis des Linienrelais (HO Volt). 

eignet sich für den vorliegenden Zweck in 
hervorragendem Maße, da das Eisen einen 
hohen positiven Temperaturkoeffizienten 
besitzt. 

Die Widerstände sind zusammenge
setzt aus einer größeren Anzahl ne'ben
einander geschalteter Elemente aus kohlen
stoffarmem Eisen, die in mit W 8Jsserstoff
gas gefüllten Glasröhrchen untergebracht 
sind. Wie Abb. 83 erkennen läßt, besitzt je
des Element zwei nebeneinander geschaltete 

') Zu vgl. das Deutsche Reichspatent Nr. 271 008 der 
Klasse 20 i. Leiter von negativem Temperaturkoeffizienten 
sind solche, deren Widerstand mit der Erwärmung ab
nimmt (Kohle, Elektrolyte). 

Abb. 83. Element des Eisendrahtwiderstandes im 
Gleisstromkrejse. 

sorgfältig geachtet werden muß. Bei 
ungenügendem Abstand der Spiralen von-



einander würde eine starke gegenseitige 
Beheizung und bei ungleichen Abständen 
von den Wandungen der Glasröhre eine 
ungleichmäßige Abkühlung der Windungs
teile erfolgen. Die Spiralen würden in 
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rungen, der untere von den Widerständen 
eingenommen wird. Der Kasten wird mit 
einem Einschiebedeckel von oben ver
schlossen, der durch ein Vorhängeschloß 
gesichert wird. 

Abb. 84. Gleis- und Signalstrom-Transformator mit dem Eisendraht
widerstande im Gleisstromkreise. 

diesem Fall ungleichmäßig erglühen nnd 
die s(iärker belastete leicht durchbrennen 
können. 'Venn dabei auch eine Unter
bl'echung in der Stromleitung nicht einträte, 
würden doch Unregelmäßigkeiten in der 
ArbeitSiWeise des Relais zu erwarten sein. 
Bei sorgfältiger Ausführung können der
artige nachteilige Folgen vermieden wernen. 

Die Gesamtanordnung des Transfor
mators mit seinen Zubehörteilen ist in 
Abb. 81 dargestellt. Die Bedeutung der ein
zelnen Anschlüsse und Leitungsführungen 
ist an der HlIlnd d-er Abb. 82 1eioht 
zu verfolgen, da auch hier gleichartige 
Teile die gleichen Bezeichnungen tragen. Die 
Apparatteile sind in einem zweigeschossigen 
Gußgehäuse untergebracht, dessen oberer 
'reH VOll dem Transformator mit den Siche-

2. Der Drosselstoß mit dem Schienentrennstoß. 

Von dem auf S. 61 in den Grundzügen 
bereits kUf1z€~läuterten Drosselstoß ist in 
Ahb. 85 die eine der bei'den Spulen deutlicher 
veranschaulicht. Jede der Spulen enthält 
acht übereinander .gelagerte, nit kräftigem 
Eisenkern versehene W.jrulungen aus Stab
kupfer, deren Ohmscher WidJel1Stand so ge .. 
ring bemessen ist, daß er auf den Bahn
lüokstrom ohne Einfluß ist. Die Endoo und 
die Mitte K 3 einer Spule münden in drei 
nebeneinander befindlichen Kabelschuhen 
Kl, K2 und .K4, von denen Kl und K2 
durch Kupferseile an die Schienen, K 4 an 
die Mitte der gegenüberliegenden Spule an
geschlossen sind. Die Kabelschuhe werden 
außerdem zum Anschluß der Gleisstrom
zuleitungen benutzt, so daß besondere An-
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schlüsse dieser Leitungen an die Fahr
sch~enen entbehrt werden können, und zwar 
wird auf der einen Seite des Trennstoßes 
über K 1 und K 2 die Verbindung mit dem 
Transformator des 'einen Gleisabschnitts, auf 
der anderen der Anschluß an das Linien-

Gle/~ftromlrlY;fe 
I'Om Tr~nr!Orm~/o~ J1Im Re/~;r 

Ahh. 85. StroDlverlauf in einer Drosselspultl. 

l!lotl 

Gle,isstrom ,innerhalh der Dmsselspule ein 
ß1rugnetisches Wechselfe1d erzeugt wird, das 
seinerseits in ,(lIen Windungen eine elektro
motorische Gegenkraft hervorruft, die dem 
Wechselstrom kräftig entgegelIlarbeitet. Die
ser hohe induktive oder :scheinbare Wider
stand hat zur Folge, daß die Drosselspulen 
unter normalen Verhältnissen ll'Ulr einem sehr 
geringen Bruchteil des GJeisstroms hin
durchlassen, so daß dieser für die pr,akti
sehen Zwecke als gesperrt angesehen wer
den kann. Bei unbesetztem Gleisabschnitt 
wird von den Widerständen W in Abb. 82 
etwa die Hälfte der Gleisstromspannung 
aufgezehrt. Da diese, wie wir wis&en, 6 Volt 
beträgt, so herrscht an den Windungs
enden einer Drosselspule unter normalen 
Verhältnissen eine Weehselstromspannung 
von 3 Volt und bei dieser Spannung werden 
nur etwa 4 bis 5 Amp. Weehselstrom durch 
die Windungen hindurchgelassen (obere Fi
gur der Abb. 86). 

Die Fahrschienen eines Gleisabschnitts 
setzen dem Glcisstrom nur geringen Wider
stand entgegen. Sind die Widerstände der 
heiden Fahrschienenstränge einander gleich, 
so verteilt sich der Bahnrückstrom auch 
gleichmäßig auf die beiden Hälften einer 
Spulc_ Wird also beispielsweis'c gemäß der 
oberen Figur in Albb. 86 jeder der beiden 

61-'011 
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Abb. 86. Wech selfeldstörung in oinem Drosselstoß infolge ungleichen Widerstandes der Fahrschienenstrlinge. 

relais des Nachbarabschnitts hergestellt. 
Verstärkungsleitungen für den Bahnstrom 
diirfen, wie schon früher ausgeführt, nur an 
die Verbindungsleitung der Dros,selspulen 
bei K 5 angeschlossen werden. 

Die friihere al1gemeinere Beschreibung, 
des Drosselstoßes zeigt, diaß durch den 

Fahrschienenstränge eines Gleisabschnitts 
G von einem Strom von 450 Amp. durch
flossen, so vereinigen sich diese beiden 
Ströme in der Verbindungsleitung der bei
den Drosselspulen am Schienenstoß J zu 
einem Gesamtstrom von 900 Amp., der 
sich im Nachbarabschnitt Ga wieder 
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gleichmäßig auf die Fahrschienen verteilt. 
In den beiden Hälften jeder Spule 
werden durch den Bahnrückstrom magne
tische Felder hervorgerufen, deren Kraft
linien einander entgegengesetzt gerichtet 
sind. Bei wesentlich gleicher Belastung der 
Fahrschienenstränge sind diese magneti
schen Felder von nahezu gleicher Stärke; 
sie heben daher einander auf und der 
Eisenkern bleibt unmagnetisch. Führung
schienen jedoch und andere Mittel, die den 
Widerstand des einen Fahrschienenstran
ges herabmindern, haben eine ungleiche 
Verteilung des Bahnstromes zur Folge. 
DielS'e wiI'd noCih ,geste~gert durch diie ,bei 
Verdiohtungen des Zugverkehrs erfoligende 
stärkere Stromzuführungl, die vielfach stoß
artig in die Erscheinung tritt. 

Ungleiche Belastungen in den Win
dung,shälften einer Spule beeinträchtigen 
aber die Wirkungsweise des Gleisstroms. 
Beläuft sich beispielsweise, wie in der 
unteren Filgur der Abb. 86 angenommen, 
die Stromstärke in dem mit einer 
Führungschiene versehenen Fahrschienen
strang eines Gleisabschnitts G a auf 
500 Amp., in dem anderen Strange auf 
400 Amp., so werden durch die Mehrbe
lastung der in der Abbildung stark aus
gezogenen Windung,shäIften in deren Eisen
kernen magnetische Felder von beFjtimmter 
Polarität hervoDgJerufeI1i, '!lieren Stärke dem 
Ülbell"schuß von 4 X 100 Amperewindungen 
entspriCht. Jede Ha~bwel1e des Wechsel
stroms, die bestrebt ist, cin Feld von glei
cher Polarität zu erzeugen, wird daher in 
den Windungen nur einen sehr geringen 
Widerstand finden. Dadurch wird die 
Gleisstromstärke und infolgedessen auch 
die Erwärmung des Eisendrahtwiderstan
des im Gleisstromkreise eine Steigerung er
fahren, die zur Folge hat, daß der Wider
stand und damit auch der Spannungsabfall 
im Eisendrahtwiderstande zunimmt. Wäh
rend die Erhöhung des Spannungsabfalls 
im Widerstande bei m B e f a h ren des 
G lei s ab s c h n i t t s den Zwecken des 
Si,gnalbetriebes bewußt ,angepaßt is,t, ist 
die Verstärkung des Gleisstroms und die 
dadurch herbeigeführte Erhöhung des Span
nungsabfalles im Eisendrahtwiderstande, die 
die Folge u n g lei ehe r Ver t eil u n g 
des Ba h n r Ü c k s t rom s und der dar
aus sich ergehenden Impedanzstörungen ist, 
bei unbesetztem Gleisabschnitt 
höchst unerwünscht. Würde etwa, wie 00 

vorkommen kann, der Teil der TraJll:3forma
torspannung, der bei unbesetztem Gleis von 

den E1sendrahtwiderständen aufg,enommen 
wird, infolge ungleicher Verteilung des 
Bahnrückstroms von 3 auf 5 Volt gesteigert, 
so würde zwischen den Fahrschienen nur 
noch der unzureichende Spa,nnungsbetrag 
von 1 Volt zur Wirkung gelangen können. 
Die Folge wäre, daß die Freigabe des be
treffenden Gleisabschnittes nach der Aus
fahrt des Zuges in Frage gestellt und der 
Betrieb, wenn auch nicht gefährdet, so doch 
in zeitraubender Weise gestört werden 
könnte. 

Ungleichmäßige Verteilung des Bahn
stromes muß also tunliehst vermieden wer
den. Ihre Wirkung in den Drosselstößen 
kann dadurch abgeschwächt werden, daß 
die Eisenkerne möglichst groß gemacht 
und ferner mit Luftspalten oder Tren
nungsflächen versehen werden, die den 
Kraftlinien einen hohen Widerstand ent
gegensetzen. Auf diese Weise wjrd die 
Stärke d,es durch ungleiche Bahnstrombe
lastungen hervorgerufenen Poles und seine 
schädliche Einwirkung auf das Wechsel
feId verringert. Es hat sich ergeben, daß 
bei Anwendung dieser Mittel einseitige 
Mehrbelastungen des Drosselstoßes bis, zu 
100 Amp. die ordnungsmäßige Arbeitsweise 
der Signalanlage nicht beeinträchtigen. Die 
geschilderten Störungsquellen können na
türlich von Grund auf booeitigt weroen, 
indem die Widerstandsverhältnisse der hei
den Fahrschienenstränge eines Gleisab
schnitts in wooentliche übereinstimmung 
gebracht werden. 

Bei der Aufstellung von Schaltplänen 
für eine Signalanlage ist darauf zu achten, 
daß überbrückungen der Trennstöße durch 
G1edsstromlcitungen y,ermJe(len werdlen. 
Dies gilt insbesondere 'bei Nachrücks,igna
lien, wo es /liUS Ersp,arnisglründen e1'!W'Ünscht 
sein k,ann, zwei adler mehrere Tei\lgleis.ab
schnitte - etwa G bund G c sowie G f, 
G g, G hauf Tafel VI - von einem ge
meinschaftlichen Transformator unter 
Spannung zu setzen. In diesem Falle wäre 
es fehlerhaft, die Gleisabschnitte gemäß 
,der 0 b e ren Figur in Abb. 87 an die ge
meinsame Sekundärwicklung eines Trans
formators anzuschließen, da dann die dn 
der Abbildung verstärkt ausgezogene Ver
bindungsleitung in der durch Pfeile ange
deuteten Weise als Entlastungsleitung für 
den Bahnstrom wirken würde. Die Folge 
wäre, daß die mit stärkerem Strich gekenn
zeichneten Windungshälften der Drossel
spulen stärker mit Bahnstrom belwstet wür
dien als ihre beQdenanderen Hälften. Durch 
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diese ungleicheBelastung wird dws Wechsel
feld in der schon beschriebenen Weise ge
stört und die Gleisstromspannung auf den 
ungenügenden Betrag von etwa 1 Volt 
herabgedrückt. Die Wirkungsweise des 
Gleisstroms in einem gestörten Gleisab
schnitt, beispieIsweise G a, kann jedoch nur 
dann beeinträchtigt werden, wenn dieser 
Gleisabschnitt u n b e set z t ist. Bei b e -
set z t e m Gleisabschnitt, wie in der oberen 
Figur der Abb. 87 angedeutet, ist die! Un
gleichheit der Belastung ohne nachteilige 
Folgen, da zwisohen den Schi,enen
strängen die Spannung Null herrscht und 
!ler dem Transformator vorgeschaltete 
Eisendrahtwiderstand ungefähr die ganze 
Spannung des Transformators von 6 Volt 

Ga 

Idhrrrchlul"/S 
..." .... ..------''--- >--

Ga 

Windungshälfte einer Spule normalerweise 
bis zu 900 Amp. Belastung aufnimmt. Dem
entsprechend beträgt der Windungsquer
schnitt 360 qmm bei einem Widerstand von 
0,002324 Ohm. Die- ,Windungen ,sind in 
einen Manuelkern gelegt, der sehr reich
liohe AbmessUIlJglen erhalten hat, um die 
durch ungleiche Strombelastungen hervor
gerufene Vormagnetisierung zu erschweren. 
Dazu tritt die Wirkung eines Trennungs
spaltes, der durch Zerlegung des Mantels in 
zwei Teile, einen Unterteil a mit den zur 
Aufnahme der Kupferwindungen dienenden 
Schlitzen bund denDeckel c, entsteht. Beide 
Teile sind in üblicher Weise zur Unter
drückung d,er Wirbelströme aus papier
beklebten Blechen weichen Eisens zusam-

Gb 

Gb J i1'11 

Abb.87. Wech,elfeld,W'rung in einem DrosseI,toß infolge unrichtiger G1eisstromBcltaltung, 

aufzehrt; nur ein kleiner Teil der Span
nung wird von der Leitung selbst aufge
nommen. 

Die geschilderten Belwstungsstörungen 
in den. DrosseIspulen der zu speisenden 
Gleisabschnitte werden dadurch beseitigt, 
daß die Sekundärwicklungen der Transfor
mrutoren nach der u n t er 'e TI Figur der 
Abb. 87 voneinander getrennt wernen. Der
artige Teilung der Nebenwicklungen hat 
sich im Betri'ebe der Hochbahn ibewährt. 

Der Aufbau der bei der Hochbahn an
gewendeten Dl'oSISelspulien ist in kbb. 88 ge
zeigt. Ihre Windungen, die ,sich in ölgefüll
ten gußeisernen Töpfen unter dichtem Ver
schluß befinden, sind fiireine Gesamtstrom
stärke von 1800 Amp. gehaut, so daß jede 

mengesetzt, die zwischen Kopfplatten d d 
festgernetet sind. Die beiden mitt1eren Win
dungen 4 und I sind im übergang von einer 
Windung zur and,eren zu einer aus dem 
Gußgehäuse heraustretenden Schleife aus
g,ezogen, 'so daß an die Stelle des, Punktes 
K 3 in Abb. 85 der Punkt K 4 tritt. Im 
Kasten selbst sind die Kupferwindungen 
durch in Fiberbuchsen geführte Bolzen e e 
mit Fiberzwischenlagen f f sowie durch F1-
berstreifen g g, h hund i i voneinander und 
von dem Mantelkern,in dem sie gelagert sind, 
elektrisch getrennt und in ihrer Lage fest
gelegt. Der Kernkörper mit den Windungen 
ist auf Stuhlflächen 11 gelagert, auf die er 
durch Deckelschrauben fest niedergepreßt 
ist. Ein hölzernes Sattelstück legt sich zW1-
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sehen die Gefäßwand einerseits und die Ein
und Austrittsenden und die Mittelschleife der 
Windungen anderseits, die den Gußeisen-
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Topfes zu vermeiden, ist diese durch eine 
mit Bleiweiß getränkte Ringwulst 0 abge
dichtet, deren Auflagefläche mit Graphit-
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topf durch sorgfältig mit Asphaltguß ge
dichteteStopfbüchsen n verlassen. Um auch 
jede Undichtigkeit in der Deckelfuge des 

farbe gestrichen ist. Das Gußgefäß wird 
auf zwei durchhängenden eisernen Gurt
bändern festgeschraubt, die auf benach-
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barten Bahnschwellen . befestigt werden. 
Die Drosselspulen werden mit einer lang
gestreckten Eisenblechkappe abgedeckt, die 
zweckmäßigerweise auf zwei mit An- und 
Auslauf versehenen Hochkantbohlen be-

Seite .zeigt zwei Anschlüsse für ein A-Re
lais, die andere vier Anschlüsse für einen 
Transformator und ein B-Relais. 

Abb. 91 zeigt den auf einer Doppel
schwelle gelagerten Trennstoß einer mit 

Abb. 8<). Drosselstoß innerhalb eines Gleises de'r Berliner UntergrundhallIl 
(Rechts und links die Schienentrennstöße.) 

Fahrschiene 
LeitscLiene 

Ahb. 90. Entlastungskabel. Seilverbindungen eines DrosselstoRes. 

festigt wi,rd; zu vergl. A'bb. 89. Ln Abb.90 
ist der Anschluß einer Entlastungsleitung 
erläutert. Die Abbildung zeigt ferner den 
Anschluß der Gleisstromleitungen, deren 
Enden mit Ösen' zwischen Verschraubungen 
der Kabelschuhe geklemmt sind. Die eine 

innerer Leitschiene versehenen Fahrschiene, 
deren Unterhvgsplatten zur Aufnahme beider 
Schienenstränge stuhlartig ausgebildet sind . 
Die Fahrschienen der Hochbahn haben 
überwiegend versetzte Stege (Wechsel
stege) ; die gewöhnlichen Schienenstöße 

7 



sind verblattet. In den Trennstößen da
gegen setzen sich die Fahrschienen s tumpf 
gegeneinander, so daß eine ~el'einigung 
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liehst zusammengelegt werden, die dann als 
Stumpfstöße ausgebildet werden müssen. 
Jedenfalls sollen die Trenn-

Abb. 91. Fahr- und Leitschienen-Trennstofl auf einer Doppelschwelle. 

beider Stoßarten nur in der Form des 
Stumpfstoßes durchgeführt werden kann. 
Fahr- und Leitschienenstoß sind mit 4 mm 

stöße nicht weniger als 3 m von 
dengewöhnlich e n Schienenstö
ß e n e nt fe rn t an ge 0 r d ne t wer den. 

/lnkerslrom 

Abb.92. Stromverlauf im Relais Ab, für das Einfahrsignal und die beiden Nachrücksignale in Abb.1 der Tafel V. 
(Untatiger Zustand des Relai,.) 

s tarken Vulkanfiberplatten durchschossen, 
die den Stromtrbergang zwisohen den 
KopffIächen der Schien:en verhindern; die 
in die Leitschiene eingeschobene Fiber
platte wird mit einer fußartigen Fortsetzung 
in der Trennungsfuge der SchWiellen durch 
einen kleinen Haken festgehalten. Strom
übergang durch die Laschen ist dadurch 
unmöglich gemacht, daß die Laschenbolzen 
durch Buchsen, die Laschen selbst durch 
BlindlaiSchen aus Vulkanfiber gegen den 
Schienenkörper elektrisch abgedichtet sind. 
Die Befestigungsteile sind sorgfältig bear
beitet, damit sich die Fiberteile fest an sie 
anschließen können. Um die Schienen 
nicht unnöt'lg zerschneiden zu müssen, 
gilt als Regel, daß die Trennstöße mit 
den gewöhnlichen Schienenstößen mö~-

3. Das Wechselstrom-Relais. 
Die in den A'bbi,Jdungen 92 bis 94 dar

gestellte AusJ1ii!hrungsform des Relais ent
sprioht dem in Abb. 1 der TiafeJ V durch 
den Buohstaben Ab 1 bez.eichneten Linien
relais, das mit drei Kontakten ausgerüstet 
ist; für einen vierten Kontakt ist noch eine 
Leerstelle vorgesehen. 

Die Ankerspule ist aus wenigen stär
keren Drähten zu einem flach gelagerten 
Rahmen gewickelt, der innerhalb der aus 
zahlreichen dünnen Drähten aufrecht ge
wickelten Feldspule - Stromkreis 5 a-O 
der Tafel V - um eine wagerechte Achse 
schwingt. Die Feldspule setzt sich aus zwei 
hintereinander geschalteten Teilen zusam
men, in deren Zwischenraum die Drehachse 
der Ankerspule sowie die Befestigungsmit-
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tel untergebracht sind, mit denen die beiden 
Spulen an dem Deckel des Relaisg·ehäuses 
aufgehängt sind. Für die Drehoowegung 
wird der Anker dUTCh aufgelegte Gewichts
körper im G.leichgewicht erhalten; durch ein 
Kurbelgestänge - lin~s. in den Abbildun
gen - überträgt sich seine Bewegung auf 
eine Schwinge, die oberhalb der Feldspule 
mit der Ankerwelle gleichlaufend gelagert 
ist und die Kontaktschlüsse vermittelt. 

Der Anker wird in der Ruhelage durch 
ein mit der Schwinge verbundenes Stellge
wicht niedergehalten, das in · den Abbildun' 
gen rechts zu erkennen ist. Wlßrden Anker
und Feldstromkreis geschlossen, so ent
stehen innerhalb der Wicklungen Kraft
linienfelder, die einander, ähnlich wie bei 
einem G.alvauometer, gleich zu richten suchen 
und da;ilurch unter Anheben des Stellg·e
wichts eine Drehung der Ankerspule und 

Abb. 93. Ansicht des Relais Ab, in Abb. 1 der Tafel V im untätigen Zustande (zu vgl. Abb. 92). 
(Der rechtsseitige vordere 8t6.nder ist abgenommen, um das Inne1'e des Relais deutlicher zu zeigen.) 
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Abb, 94. AnschJußklemmen des in den Abb, 92 und 93 iezeillten Relai,. 



damit auch der Kontaktschwinge hervor
rufen. Während der Drehung des Ankers, 
die durch einen Anschlagstift begrenzt 
wird, legen sich die auf der Schwinge be
festigten Kontaktfedern gegen die Kontakt
stücke, die am Relaisdeckel angebracht sind. 
Das Stellgewicht dreht die Ankerspule wieder 
in die Ruhelage zurück, wenn der Anker oder 
die Feldspule oder beide zugleich strolPlos 
werden. Die Kontakte selbst sind aus 
Kohle gefertigt, da Metallteile durch die Ab
reißfunken einer Verschmelzung ausgesetzt 
sind und aneinander haften bleiben könn
ten. Bei der Rückkehr in die Ruhelage ist 
al,so die notwendige Unterbrechung der Re
laiskontakte mit Sicherheit gewährleistet. 

Besonderer Wert ist darauf gelegt, daß 
die Federn beim Kontaktanschlag zu sanf
tem Anliegen kommen, da ein Zurückprallen 
und allmähliches Ausschwingen des An
kers Unterbrechung,sschwingungen im 
Stromlauf zur Folge hätte, die die Signal
gebung störend beeinflussen würden. 
Durch die entstehenden Funkenbildungen 
würde außerdem eine vorzeitige Abnutzung 
der Kontakte herbeigeführt. Um diesen 
Übelstand zu vermeiden, ist die Richtkraft 
des Ankers so bemessen, daß sie die Feder
kraft ständig übersteigt. 

Damit die sämtlichen Kontakte zu 
gleicher Zeit zum Schluß gelangen, ist ihre 
Stellung durch Gegenfedern von oben fest
gelegt, von denen ,sich die Kontaktfedern 
beim Übergang in die Arbeitsstellungab
heben. Beim Übergang in die Ruhelage 
werden die Kontaktfedern von den Gegen
federn wieder aufgenommen. 

Der Ankerstrom wird dem Relais durch 
federartig gebogene Kupferstreifen zuge
führt, die um die Ankerwelle gegenläufig 
gewunden sind, ditmit die Widerstandskräfte, 
die sie der Wellendrehung entgegensetzen, 
sich ausgleichen. 

Die wirksamen Teile des Relais sind 
eisenfrei, so daß magnetische Einwirkungen 
auf das Relais nicht stattfinden können. 

Die Relais werden in eisernen Gehäusen 
untergebracht, die unter Sicherheitsver
schluß gelegt sind. Auf Viadukten und an 
sonstigen Stellen, die stärkeren Erschütte
rungen ausgesetzt s,ind, werden die Relais 
auf Gummibälle gestellt. 

Lin'en- und Signalrelais zeigen im 
Aufbau keinen Unterschied. Abb. 95 Vf\l'

anschaulicht eine Relaisgruppe und einen 
Transformator im Tunnel. Wie an der Hand 
der Abbildungen 3 und 4 der Tafel IV leicht 
r.u ersehen, enthält das obeT~ Gehäuse das 

94 

Linienrelais A beines Gleisabschnitts G b, 
das darunter befindliche das Relais Bades 
zurückliegenden Gleisabschn:tts Ga; der 
Transformator ist die Quelle des Gleis
sttornes und der Signalströme für den in 
der Mit t e gespeisten Gleisabschnitt G a. 
Die Apparate sind an einem gemeinsamen 
eisernen Gestell festgeschraubt, das mit 
Laschen an einer Tunnelstütze befestigt ist. 
Die GehäuSJe sind mit Einschiebdeckeln 
versehen, die nach oben herausgezogen wer
den können. Um die Deckel der un
teren Apparate vor den darüber befind
lichen Gehäusen frei ein- und ausheben zu 
können, werden die oberen Gehäuse, wie in 
Abb. 95 angedeutet,gegen die unteren et
was zurückgesetzt. In Abb. 96 ist gezeigt, 
wie die Apparate an Brückenteilen der 
Hochbahn befestigt worden sind. 

4. Das Flügelsignal. 

Auf offener Strecke werden die Haupt
signale durch Flügel, die Vorsignale durch 
runde Scheiben gegeben. Bei der selbst
tätigen Signal anlage tritt zu diesen Signal
mitteln noch die Fahrsperre hinzu, die bei 
der Hochbahn als stabförmiger eiserner 
Arm ausgebildet ist, der in der HaltsteIlung 
den auf dem Dache des vordersten Hoch
bahnwagens b~findlichen BreIlllSlauslöser be
tätigt, in der Stellung Fahrt frei dagegen 
aus dem Lichtraumprofil der Wagen her
austritt und den Zug ungehindert durch
fahren läßt. 

Die Antriebe haben die folgenden B('
dingungen zu erfüllen: 

1. Die Motoren sollen Signal und Fahr
sperre durch Zugwirkung an einem 
kurzen Gegenarm dieser Sicherungs
mittel oder auch durch Anhub des 
Armes selbst in die Fahrstellung 
bringen. 

2. Alsdann soll der Strom der Motoren 
abgestellt und der Signal- und Fahr
sperrenarm durch andere Mittel in der 
Fahrstellung festgehalten werden. 

3. Bei der Einfahrt eines Zuges in einen 
Gleisabschnitt soll das zu diesem Ab
schnitt gehörende Deckungssignal 
nebst Fahrsperre sofort selbsttätig in 
die HaltsteIlung zurückgeführt wer
den. 

4. Es soll dafür g·esorgt sein, daß in 
der HaltsteIlung befindliche Signale 
und Fahrsperren nicht von unbefug
ter Hand - etwa durch Angriff am 
Gestänge - in die Fahrstellung ge
hoben oder gezogen werden können, 
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Es empfiehlt sich, die Arbeitsvorgänge 
zunächst am Beispiel der aus Abb. 1 der 
'rafel IV hergeleiteten erweiterten Schalt
skiz·ze Abb. 97 kurz zu bes'prechen. Die 

Abu. 95. Befestigung.weise der Linienrelais 
und Transformatoren an einer Tunnelstiitze. 

Betrachtung bezieht sich auf die einem Gleis
abschnitt Ga zugeordneten Deckungsmittel. 
Hauptsignal Sa, Fahrsperre Fa und Vor
signal Vsa ~ letzteres der übersichtlich
keit halber wieder in Flügelform dargestellt 
- bedürfen zu ihrer Bewegung je beson· 
derer Antriebe. Die Motoren des Haupt
signal- und Fahrsperrenantriebes sind 
nebeneinander geschaltet und arbeiten in 
völliger übereinstimmung. Am Beispiel des 
Signalantr'ebs erläutert, iJst der Antrieb wie 
folgt eingerichtet. Der vom Siglnalstrom-

transformator zugeführte Strom von 110 
Volt Spannung gelangt zunächst über den 
RelaiskOinlakt I a zur Klemme k, weiler 
über den Steuerkontakt u, mit dem der Mo
tor M zum An- und Ablauf selbsttätig ein
und ausgeschaltet wird, zum letzteren, so
dann z'ur Klemme k i und kehrt alsdann 
zum Transformator zurück. Die Klemmen 
k undk1 sind noch durch eine Nebenschluß
leitung verbunden, in die außer einem Re
gul'erwiderstand w der "Kuppelmagnet" km 
eingeschaltet ist, dessen Aufgabe darin 
beruht, das Signalgestänge an den Motor 

Zu Abb. 95. 

anzukuppeln. Es ist ein Elektromagnet 
mit einem in das Signalgestänge eingreifen
den Anker, der von dem Elektromagneten 
angezogen sein muß, ehe der Motor in der 
Lage ist, das Signal in die Fahrstel~ung 
zu Ibrin,gen. In Abb. 97 ist die Tätigkeit des 
Kuppelmagneten schematisch in der Weise 
angedeutet, daß der Elektromagnet durch 
Anz.iehen des Ankers zunächst ein kniear
tiges Gelenkslück im Signalgestänge zu 
strecken hätte, bevor dieses der Bewegung 
des Motors folgen kann. Das Signalge
stänge ist in der Abbildung so dargestellt, 
daß sein Gewicht den Haltfall des Signal
flügeIs unterstützt, beim übergang in die 
Stellung Fahrt frei also mit angehobEIl1 
werden muß. 

Wie aus den Schaltzeichnungen (Abb. 1 
der Tafel IV und TexJrubbilidung 97) 
zu ersehen, gehören zur Ausrüstung 



~ 96 -

eines FlügelsignaIels und seiner Fahr
sperre noch die mit den Buchstaben sa 
und fa bezeichneten Kontakte im über
wachung1sstromkreise 3-0. Bei freier 
Strecke sind die Kontakte unterbrochen, bei 
besetzter Strecke IgeschIossen. Wo V or
signale angeordnet sind, ist das H3iuptsignal 
noch mit einem Kontakt va ausg·erüstet, 
der den VOl"'signalstromkreis 6-0 in dem 
Augenblick schließt, in dem der Signal
flügea in die Stellung Fahrt frei gelaDigt. 

Die Skizze Abb. 97 stellt die Deokungs
mittel eines GleisabschniUs in der GrUndstel-! 
lung, d. h. bei unbesetztem Zustande des 

gedeutet duroh punktierte Kniehebelstellung 
in Abb. 97 -, fällt der Signaiflü:gel durch 
sein Eigengewicht in die Haltlagezurück. 
Dabei schließt sich der Steuerkontakt u. 
Wenn der Zug den Gleisabschnitt wieder 
verläßt, schließt das Relais den Kontakt Ia, 
so daß über den in der Haltlage ge
schlossenen Steuerkontakt u wiederum 
Strom zum Motor und zum Kuppelmagneten 
gelangen kann. Der Motor setzt sich in Be
wegung und bringt durch Vermittlung des 
Kuppelmagneten das Signalgestänge in starre 
Verbindurug mit dem Antrieb und das Signal 
gelht in die Stellung Fahrt frei. Ist diese er-

Abb. 96. Befestigungsweise der Relais und Transformatoren an Brückenträgern. 

Gleisabschnitts, dar. Der Steuerkontakt u ist 
geöffnet, der Motor also stromlos. Der Kup
pelmagnet steht unter Strom; der Anker 
ist von dem Kern festgehalten und dadurch 
das Sdgnalgestänge mit dem Antrieb ver
bunden. Sohald ein Zug in den Gleislab
schnitt einfährt, wird der Gleisstrom kurz 
geschlossen, und das Streckenrelais öffnet 
den Kontakt Ia. Dem Kuppelmagneten 
km wird dadurch der Strom entzogen. 
Der Anker fällt infolge der Gewichts
wirkung des Signalflügeis von dem Mag
netkern ab. Die als Kniehebelgelenk 
angedeutete Kuppelung zwischen Signal
flügel und Antrieb wird aufgehoben und in
dem das Gestänge zusammenknickt - an-

reicht, so unterbricht der Motor sofort wied'or 
den Steuerkontakt u und stellt sich dadurch 
selbsttätig ab; der Flügel wird von dem 
Augenblick an nur noch durch den Kuppel
magneten gehalten. Beim Eintritt des 
nächsten Zuges wiederholt sich das gleiche 
Spiel. 

Bei der Hochbahngesellschaft sind zwei 
verschiedene Arten des Antriebes in An
wendung, die von den Firmen Siemens & 
Halske und Westinghouse geliefert sind. 

Die Ausführungsformen der beiden An
triebarten unterscheiden sich, obwohl ihre 
Arbeitsweise nach der Sk1zze 97 im ganzen 
übereinstimmt, doch im einzelnen nicht un
wesentlich. 



5. Antrieb der Bauart Siemens & Halske. 

Die Bauweise der von der Firma 
Siemens & Halske gelieferten Wechselstrom
antrLebe ist in dien Abb. 98-103 gezeigt; 
diese la;ssen. erkennen, wie sich übereins tim
mend mit der Skizze Abb 97 der Signal
strom 2-0 von der Klemme k aUiS über 
den Unterbrecher u und den Motor M 
einers6its, den Widerstand w und den 
KJuppe,lma'gll€(en km anderseits verzweilgt 
um} ,an der Klemme k1 wieder vereiniJgt. 
Der Motor treli'bt durch ein Zahnradvor
gelege und ein Schneckenrad eJne Rei
bungsscheibe, dlie die Triebscheibe a mit-
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zeitweilig festgehalten wird. Tritt le,tz
teres ein, so wird der Gelenkpunkt V vor
übergeh€nd - d. h. so lange der Anker 
fest gehalten wird -- ebenfaUs zum Fest
punkt. Die TrLebstange b wirkt unmittelbar 
auf das Stangenglied f, das ihr zum An
heben eine schulterartige Rast VI dar
bietet, in die einsetzend die Triebstange b 
das Gelenkstangensystem d-i anhebt und 
durch übe'rtragung der Hubbewegung auf 
den Gegenarm i1 das Signal zieht. Die 
Stange f ist ausgebogen, um bei ihren Be
wegungen nicht mit anderen Teilen in 
Berührung zu kommen. 

~--b------------------' 
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Abb. 97. Schaltung für ein FliigelsignaJ mit Fahrsperre und Vorsignal <zu vgl. auch Abb. I auf Tafel IV). 

2- 0: Signa]strom. 
3-{): Überwachnngsstromkreis rar die Haltanzeige des Signals und der Fahrsperre. 
6-0 : Yorsignalstromkreis. 
I a u. JI a: Kontakte des Linienrelais A a. 

nimmt, durch deren Drehung die Trieb
stange b gehoben und da;s Signal auf Fahrt 
gestellt wird:; die um einen Festpunkt I 
drehbare Kurbelstange c sorgt für ord
nungsmäßige Führung des Triebendes von 
b. Lelzteres setzt sich unter ein Gelenk
s tangensystem d e f g h i, das zmischen den 
Festpunkten II und IV schwingende Be
wegungen ausführt, die jedoch dadurch 
zwangläufig bestimmt sind!, daß das Stan
genglied g mit seiner - durch DoppeIstrich 
dargestellten -- Verlängerung gl um einen 
Festpunkt UI schwingen muß, und ferner 
dadurch, daß ein an dem Glied e befestig
ter Anker von dem KUllpelmagneten km 

Der Gegenarm des Gestänges g g, 
dient dazu, einen um den Festpunkt VII 
drehbaren Umschalt-Winlk.elhebel zu be
tätig.en. Der Kontaktarm des HebeRS wi,rd 
von einer Schleife g., die an den Gegen
arm des Gestänges g gl angeschloSB'en ist, 
mittels eines Stangengliedes gegen die 
in dem Signalsbromkreis 2-0 liegenden 
Konta.kte u gehobe:n, und z,war unter über
windung der Kraft einer Schra,ubenfed,er . 
Schleife und Feder haben den Zweck, die 
Bewegung des Kontaktarmes auch noch 
dem Zwang,e eines Daumens zu unterstellen, 
Ider ~ni zWieiten Alrrn d,es Winkelhebels 

I bildet, W!)Im di~ser auf dem Ea~de der 
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Scheibe a schleift, sind die Kontakte u ge
schlossen,. Solange dies der FaJI 1St, ist 
für die Stange g gl vermöge des Spiel
raumes in ihrem schleifenförmigen Ansatz 
g2 eine gewisse Bewegungsfreiheit vorhan
den. Ein Randeinschnitt der Scheibe a 
aber, in den der Daumen des Winkelhebels 
einfällt, bewi<rkt bei Igehobener Lage der 
Stange g gl durch die Schraubenfeder das 
Öffnen der Kontakte u. Der Schalter legt 
sich dann - faJls ein Vorsignal vorhanden 
ist - gegen die Kontakte va des Vorsignal
stromkreises, der in den Abbildungen (ent
spl'echend der Abb. lauf Tafel IV) mit 
den Zahlen 6-6 bezeichnet ist. 

Abb. 98 zeigt den Antrieb in seiner 
Grundstellung - Signal Sa auf 
Fahrt frei. In dieser SteHuug hat der 
Gleissbrom das Linienrelais zum Anzug 
gebracht. Dieses hat seine Kontakte ge
schlossen und damit über die Klemmen k 
und k1 dem Kuppelmagneten km Strom 
zugeführt. Dieser hält seinen Anker und 
damit die Stange e fest, macht Punkt V 
zum Festpunkt und "kuppelt" auf diese 
Weise den Signalflügei, der von der 
Triebstange b in gezogener Stellung er
halten wird. Das Schneckenrad, mit dem 
die Triebscheibe gedreht wird, verhindert 
den Rücklauf der Scheibe unter dem Ge
wicht des Signalflügels. Zudem befindet 
sich die Triebstange nahe der oberen Tot
punktlage, in der das Signalflügelgewicht 
nur ein geringfügiges Drehmoment aus
übt. Der Motor M ist jetzt durch den 
Steuerschalter u vermÖige Federzuges von 
der Stromzuführungsleitung abgeschaltet; 
der Daumen liegt in der Nut der Scheibe a. 

Bei Ein t ri t t ein e s Zug es in den 
S t r eck e n a b!l eh n i t t wird der Gleis
strom durch die Zugachsen kurz geschlossen; 
das Linienrelais öffnet seine Kontakte und 
unterbricht dadurch den Kuppelstrom. Die 
Spule wird stromlos, und der Anker wird 
stromlos. Dadurch wird das Gelenk V zum 
Freipunkt. Der Signalflüge1 fällt vermöge 
seines Eigengewichtes in die Haltlage, indem 
er das Gelenkstangensystem d e f g h i i1 in 
die in Abb. 99 dargestellte Lage bringt, in 
der das Stangeu/glied f über das obere Ende 
der Triebstange b hinweggerutscht ist. 
In dem AugenbliClk, in dem die in Abb. 99 
dargestellte Lage erreicht ist, wird durch 
die am Gegenarm von g gl befindliche 
Schleife der Soouerschalter entgegen dem 
Zuge der Feder an die Kontakte u gelegt 
und dadurch der Motor an die Strom zu
führungsleitung 2-0 geschaltet. Bis· zu 
diesem Augenblick waren die Kontakte 

Va geschlossen, befand sich also das Vor
signal in FreisteIlung. Der Daumen h1a,t 
die Randnut der Scheibe, averIassen. 

Sobald die letzte Zugachse den Gleis
abschnitt verlassen hat, schließt das 
Linienrelais aufs neue seine Kontakte, 
und der Stromkreis 2-0 erhält wieder 
Strom. Dem Motor M wird über den 
Steuem0halter u - Abb. 100 - St:rom zu
geführt. Er läuft an und: bewegt die 
Scheibe in der Richtung des Pfeiles. Die 

k, 0-
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Abb. 98. Siemens & I1alske-Antrieb in der UrUlld8telIung 
(Fahrt frei). 

Triebstange senkt sich, und die drei Ge
stängeglieder d e f folgen. Das Glied e 
legt sich mit dem Anke·r wieder gegen 
den Kuppelmagneten. Da dieser gleich
zeitig mit dem Motor Strom erhalten hat, 
hält er den Anker elektromagnetisch fest, 
und das untel'e Gelenk des Gliedes e macht 
wieder V zum Festpunkt. Der Motor hat 
sich nunmehr so weit bewegt, daß die 
Triebstange b ihre Tieflage erreicht hat, 
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die iri Abb. 100 dargestellt ist. In dieser 
Lage ruht da.s obere Triebstangenende 
wieder in der Rast der Stang'6 f. Bei wei
terer Drehung hebt sich die Triebstange b 
wieder und nimmt das Gestänge f g h i i, 
um den Festpunkt V mit in die Höhe und 
zieht auf diese Weise das Signal. ' Der 
Schalter u wird dabei von der Gabel des 
He,oolarms g gl freigegeben, bleibt aber 
nichtsdestoweniger geschlQssen, da der 
auf dem Rand der Scheibe a schleifende 
Daumen ein Öffnen des Schalters nicht 

k, 0-
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Abb. 99. Siemens & Halske-'Antrieb in der Hall
stellung. 

zuläßt. Sobald aber die Triebstange wie
der die obere Totpunktstellung erreicht 
hat, ist die im Scheibenrand befindliche 
Nut dem Daumen gegenüber angelangt, so 
daß nunmehr der Schalter unter Federzug 
abfällt und an die Vorsignalleilung gelegt 
wird. Sobald also der Signalflügel die 
Stellung Fahrt frei erreicht hat, wird 
der Strom vom Motor abgeschaltet, und 
der Flügel wird 'nunmehr nur noch durch 

die K,raft des Kuppelmagneten km gehalten 
(Abb. 98). 

Nach dem Angeführten ist die in den 
Abb:ldungen 101 und 102 dargestellte Aus
führungsform verständlich, die den An
trieb bei Grund- und Haltstellung des 
Signals zeigen. Die Triebscheibe a sitzt 
als Bremsscheibe auf einem Schnecken
rade, das durch das Vorgelege vom Mo
tor angetrieben wird. Die Drehpunkte 
I und III in den Abbildungen 98 bis 100 
sind auf eine gemeinschaftliche Achse 

k, 0-

'2-

Abb. 100. Siemens & Halske-Antrieb in Bereitschaft 
zum Übergang in die Grundstellung (Fahrt frei). 

gelegt, unter der sich noch eine 
Blindachse befindet, die in Benutzung 
kommt, wenn dem Antri.eb noch die Ein
richtungen für einen zweiten Signal· 
flügel beigefügt werden sollen. Diesem 
Zweck entsprechend ist auch das obere 
Gelenk der Triebstange ausgebildet. Der 
Schalter hat Walzenform. Der aus geteil· 
tem Ei:sen hergestellte Kern des Kuppel
magneten ist an dem Gliede e des Gestänge-



100 

systell19 (Ahb. 98 bis 100) befestigt und 
wird bei der Bewegung dieses Gliedes in 
die Spule des Kuppelmagneten ein- oder aus
,geführt; er ist ·daher alS! T;auchkern zu be
zeichnen. Der Tauehkern wird zeitweilig 
von dem auf dem Grunde der Kuppelspulen 
befindlichen festen Anker festgehalten. 

in die SteIlun~ F-ahrt frei zu bringen. 
Dies ist in ebenso einfacher wie sInn
reicher Weise dadurch erreicht, daß das 
Gelenk der Gestängeglieder i und h, wie 
in kbb. 103 angedeutet, a.ls Schlitzführung 
ausgeb'ildet ist. Wird das Signal durch 
den Antrieb in der durch den Pfeil pt ange-

Abb. 101. Siemens & Halske-Antrieb in uer Grunustellung (Fahrt frei). 

Einer Erläuterung bedarf noch die in 
Abb. 101 durch die Buohstll:ben A und B 
bezeichnete Zahnsperre. Der Antriebl ist so 
gebaut, daß der Zahn Ban den FanglZähnen 
A bei ordnungmäßigem Betriebe vorbei
gleitet, sich aber sofort in ihnen fängt, 
wenn von unberufener Hand versucht 
werden sollte, ein in der Haltstellung be
findliches Signal durch Zug am Ge'Stänge 

deuteten Weise gehoben, so nimmt das Glied 
h den Hebelarm i mit; i folgt aber der Be
wegung erst, wenn sich der Drehzapfen 
des Teiles h in dem Schrägschlitz des 
Teiles i vorgeschoben hat. Dabei be
wegt sich die Stange hinfolge der 
Schlitz lage so weit nach rechts, daß der 
Zahn B aus dem Bereiche der Zähne A 
herausgeRihrt wird. Wird! abffi' -unbefugter-
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weise in der Richtung des Pfeiles p am 
Signalgestänge gezogen, so vermag die 
Stange h erst zu folgen, wenn sich ihr 
oberer Drehzapfen am unteren Ende -des 
Schrägschlitzes im Teil i befindet. Dann 
aber befindet sich die Stange h im Bereich 
des Zahnangriffs. 

v a, in dem Antrieb selbst untergebracht 
und werden im Gleichschritt mit den 
Gestängebewegungen geöffnet und ge
schlossen. Die AhbildurugiEln 98 bis 102 
zeigen, wie in einem Signalantrieb der 
Signalflügelkontakt sa vom Gegenarm g. 
der Stange gg1 gesteuert wird. Das Kon-

Abb. 102. Siemens & HaJske-Antrieb in der HaltsteIlung. 

Weiter ist zu den .A!1fuildumgen 101 und 
102 noch zu bemetrken, daß C eine 01-
bremse darstellt, deren Kolben beim Halt
fall des Signals die Bewegung durch Ab
fangen des Ansatzes D dämpft, der letzten 
Endes auf der Rast E zur Ruhe kommt. 

Die in A1hb. 97 angegebenen Signal
flügel- und Fahrsperren - Kontakte sa und 
fa sind, wie auch der Vorsignalkontakt 

taktstück bei g, arbeitet gegen J-förmig 
gebogene Federn F, die da;durch in leitende 
Verbi'Ildung gebracht werden. 

6. Antrieb .der Bauart Westinghouse. 

Die Bewegungen des zu einem Gleis
abschnitt gehörenden SignalflügeIs Sa -
Abb. 97 - werden von · einer um die 
Achse I drehbaren Stellscheibe s (Abb. 
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104 bis 108) Telgiert, die mit einem - in 
den Abb. 104 bis lOü als Teil der Stell
scheibe behandelten Kurbelarm am 
Signalgestänge angreift. Um das Signal 
zu ziehen, muß die Scheibe aus der in 
Abb. 106 gezeigten Haltlruge u:m den Win
kel a links herum bewegt und in der End
],:lJg.e (Abb. 104) festgehalten werden. Zur 
überführung des Signals in die Halt
stellung hat die Freigabe der Scheibe 
zu erfolgen, so daß sie durch das 
Eigengewicht des Signalflügeis um den 
Winkel a zurückgedreht wird. Antrieb und 
Freigabe werden der Stellscheibe s ver
mittelt durch das Zusammenwirken einer 
vom Motor M mittels mehrfachen Vorge
leges drehbaren Mitnehmer- oder Trieb
scheibe t, die sich hinter der Stellscheibe 
lose auf der Achse I befindet, sowie eines 
auf der .stellscheibe angelirachten Sperr
werkes a, b, c, d, e, f, das vom Kuppelmag
neten km festgehalten oder losgelassen wird. 

riP 
I 
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Abb. 103. ZahJlsperre in eillem Siemens & Halske
Antriebe. 

Die Mitnahme der Stellscheibe bei der über
führung des Signals aus der Haltstellung 
in die gezogene erfolgt dadurch, daß sich 
einer der Stifte 1 bis 5, mit denen die 
'l'riebscheibe an der der Stellscheibe zu
gewendeten Seite besetzt ist, gegen eine 
an der Rückseite der Stellscheibe hervor
tretende Klinke f legt, die einen Teil 
des Sperrwerkes bildet, und daß der Stift 
alsdann diese Klinke mitnimmt. Dies setzt 
voraus, daß der Kuppelmagnet unter 
Strom steht. Wird dem Kuppelmagneten 

der Strom entzogen, so wird das Sperr
werk kraftlos und läßt die Klinke f von 
dem Mitnehmerstift, der vorher die Stell
scheibe in die gezogene Stellung über
führte, abgleiten, so daß die Stellscheibe 
freigegeben wird. zur Rückwärtsdrehung, 
die dann durch das Eigengewicht des 
Signalflügeis selbsttätig erfolgt. Kuppel
magnet und Sperrwerk sind hiernach ge
bunden, die Hin- und Herbewegungen der 
Stellscheibe mitzumachen. 

Abb. 104. Westinghouse-Antrieb in Grundstellung 
(Fahrt frei). 

Das Sperrwerk besteht aus einer 
Gestängeverbindung abc, die ihre Be
wegung von dem um den Punkt II dreh
baren Anker des Kuppelmagneteil erhält 
und auf eine um den Punkt 111 drehbare 
Schwinge d überträgt, mit welcher der um 
den Punkt IV drehbare Pendelarm e frei
gegeben oder gegen eine Rast r festgelegt 
werden kann. Die auf der Rückseite der 
Scheibe s befindliche Klinke f ist ein Be
standteil des Pendelarmes e, dessen Be
wegungen sie also zwangläufig mitmacht. 

k 
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Wenn der Kuppelmagnet unter Strom 
'steht und seinen Anker angezogen hat, so 
ist vermöge der Gestängeverbindunga bc 
der Pendelarm durch die Schwinge d ge
gen die Rast r festgeklemmt (Abb. 104 und 
106) . Bei dieser Sachlagel legrt; sich der 
Gegenarm f sperrend in den Weg der 
Stifte 1 bis 5. Ist der Kuppelmagnet 
stromlos, so hat die Schwinge d freies 
Spiel und läßt den Arm e frei ausschlagen, 
so daß auch die Klinke f den Stiften 1 bis 

AllI,. 10.,). Westinghouse-Antrieb im Ühergang zur Halt.
stellung. 

5 keinen Widerstand mehr bietet und frei 
über sie Ihinweggleiten kann (Achb. 105) . 

Den Abbildungen 104 bis 106 ist er
läuternd weiter hinzuzufügen, daß die 
Stromverteilung ebenso erfolgt wie beim 
Antrieb der Firma Siemens & Halske. 
Der Signalstrom verzweigt sich wieder 
zwischen den Klemmen kund k, über 
den um den Punkt V drehbaren Steuer
schalter II und den Motor M einerse'ts, 
den Kuppelmagneten km ander3eits. Der 
in Abb. 97 mit w bezeichnete Widerstand 

ist beim Westinghouse-Antrieb fort
gelassen. Die Umstellung des Steuer
schalters erfolgt durch zwei an der Stell
scheibe s sitzende Anschläge n und n,; 
ist der Schalter geöffnet, so hält er ver
mittelst eines als Gegenarm ausgebildeten 
Bremsschuhes, der sich an ein mit dem 
Motor verbundenes Bremsrad anlegt, die
sen gegen Rücklauf fest; ist er ge
schlossen, so kann sich der Motor frei be
tätigen. Zur Dämpfung der Haltfall-

Abb. 106. Westinghouse-Antrieb in der Haltl.ge 
(Uereitse!laft zum Übergang in die Grundstellung }'ahrt rrei). 

bewegung des Signals ist an den Fest
punkt VI eine Bremseinrichtung an
gelenkt, bestehend aus einem in einem 
Luftzylinder bewegten Kolben, der durch 
eine öffnung i Luft einzieht oder aus
preßt. Rist e:neRast, an der: diJe SClheibe 
be.im Haltfall des Signals schließlich zur 
Ruhe gelangt. 

Es erscheint angllzeigt, die Vorgänge 
nochmals. kurz aufeinander folgen zu 
lassen, die das Signal beim Haltfall und 

k 
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beiun übergang Zlur Fa,hrt frei-SI'ellung 
durchzumachen hat. 

ab. Der Arm e, der dann an der Schwinge 
d keinen Widerstand mehr findet, ver
mag nach oben auszuweichen, so daß die 
Klinke f über den Stift 1 nach ,rechts hin
wegrutschen kann. ;Das Gewicllt des 
Signalflügels wirft infolgedessen die 
Stellscheibe Um den Winkel Cl, (Abb. 105) 
in die in Abb. lOG dargestellte Lage zu
rück, so daß die Klinke' f bis in die Nähe 
des Stiftes 2 gelangt. Infolge der Schei
bendrehung legt sich der Kuppelmagnet 
wieder lose gegen den Anker, und das Ge
stänge abc d wird wieder in die Lage 

In der Grundstellung aufFahrt frei 
nehmen die Teile des Antriebs die in 
Abb. 104 ,gezeigte Lruge WilL. Der Kuppel
magnet steht unter Strom und hält seinen 
Anker fest; der Stift 1 der Triebscheibe t 
legt sich gegen\ die Klinke f des durch 
die Schwinge d in Sperrstellung fest
gehaltenen Armes e, während der Motor 
durch den Anschlag nt abgeschaltet ist. 
Der Rückgang des Si'glnJaIHügels in die Halt
stellung infolge seines Gewichts wird da-

ALb. 107. "restinghollse-Antrieh jll der Gl'undstellung, 
(Fahrt freil. 

durch verhindert, daß der Anker des Mo
tors durch den mit dem Steuerschalter 
verbundenen Bremsschuh festgehalten 
wird; es ist ohne weiteres ersichtlich, daß 
ein ganz geringfügiger Bremsdruck aus
reichend ist, um eine rückläufige öe
wegung der dreifachen Zahnrad über
setzung, die die Kraft des Motors auf die 
Triebscheibe t überträgt, zu verhindern. 

Wird nun der Kuppelstrom infolge 
der Einfahrt eines Zuges in den von dem 
Signal Sa gedeckten Gleisabschnitt Ga 
durch, das LinienreLais unterbrochen, 
so fällt der Anker des Kuppelmagneten 

Abb. 108. Westinghou,e~Alltrieb im Übergang zur HaltsteIlung 
(Signalftiigel oder Fahrsperre zum Haltfall freigegeben). 

geführt, in der der Pendelarm e für die 
nächste Fahrt frei-Stellung des Signals 
aufs neue wirksam werden soll. ' In
zwischen hat auch der Ansatz n den 
Schalthebel wieder gegen die Kontakte 
gelegt und damit auch den Bremsschuh 
vom Bremsrad dea Motors abgezogen. Die 
Pufferbremse sorgt dafür, daß das Signal 
so langsam in die Haltstellung gelangt, 
daß unnötig scharfes Aufsetzen ver
mieden wird. 

Ist die Strecke vom Zuge geräumt, so 
erhält der Kuppelmagnet wieder Strom; 
der Anker wird elektromagnetisch fest-
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gehalten, und dadurch wird auch der Arm e 
wieder zwangsweise festgelegt. Die Trieb
scheibe t wird sodann vom Motor links her
um bewegt; sobald der Stift 2 den Hebel
arm f erreicht hat, wird die Scheibe s in 
gleicher Richtung mitgenommen und da
durch in die FahrsteUung gebracht. SobaM 
dieser Grundzustand! - .Albib. 104 - wie
der erreicht ist, wil'd der Schalter u wie
der geöffnet und dadurch der Motor ab
gestellt. . Der Signalflügel wird dann lltU 

noch durch den Kuppelmagneten in der 
FahrsteUung festgehalten. 

Zu den Abtbild;ungen 107 und 108, die 
die Wirklichkeitsform des Antriebes in 
der Grund- und HaltsteUung des Signals 
zeigen, ist noch folgendes zu bemerken. 

Beim Kuppelmagneten ist unmittelbarer 
Berührung des Ankers mit den Polen 
durch Messingstifte vorgebeugt, die aus 
der Ankerfläche hervorstehen; auf diese 
Weise wird verhindert, daß die Anker an 
den Polen kleben bleiben können. Der 
Pendelarm ,e unterliegt der Kraft einer 
federnden Drahtspreize, damit sie an der 
Schwinge d jederzeit anliegt; ihre End
lagen sind einerseits durch die Rast r, 
anderseits durch einen an dieser Rast 
Widerstand findenden Ansatz I bestimmt. 
Die Klinke f ist in den Abbildungen 
durch die Stellscheibe verdeckt. 

Der in den A1hbildungen 104 bis 106 
mit der Scheibe zu einem Stück vereinigte 
Stellarm befindet sich in Wirklichkeit 

Abb. 109. Schalter des Westinghouse-Antriehes. 

Die Klemmen Ik: 'UM k, zwischen den 
die den Antrieb betätigenden bei den 
Stromkreise sich verzweigen, sind mit der 
SteUscheibe verbunden, so daß die An
schlußleitnngen des Stromkreises den 
Scheibenbewegungen folgen müssen, wäh
rend sie beim Antrieb der Firma Siemens 
& Halske außer halb der beweglichen 
Teile festgelegt sind. Auch die von den 
Klemmelll kund k, zum Umschalter füh
renden Stromleitungen müssen den Be
wegungen der Stellischeibe nachgeben. übel
stände sind, wie nunmehr achtjährige Be
tdebserfahl'ung gezeigt hat, mit dieser Be
weg,lichkeit nicht verbunden. Der Rand der 
Stellscheibe selbst ist zur Ersparung von 
Baustoff soweit wie möglich beschnitten. I 

als Kurbel auf der Drehachse der Scheibe 
außer halb des Antriebgehäuses. 

Der zur Umstellung des Schalters 
dienende Hebel besteht aus mehreren Tei
len, die unter dem Einfluß von Schrau
benfedern ein beschleunigtes öffnen des 
Schalters herbeiführen und dadurch die 
schädliche Wirkung· des Abreißfunkens 
vermindern. Die in drehbarer Welle d 
(A'bb. 109) geführten Spindeln e sind von 
gespannten Schraubenfedern umgeben, die 
bestrebt sind, den Abstand zwischen d und 
dem Gelenk f zu vergrößern, die also die 
Bewegungen des um die Welle V sich 
drehenden Hebels gl nach den EndsteIlun
gen hin beschleunigen. Dieser Hebel, an 
dem nach der einen Seite der zwischen 



Isolierstücken befestigte Schalter bei u 
sitzt - der sich in geschloSlsenem Zustande 
auf eine Hast h legt -, trägt an der anderen 
Seite den Bremsschuh, der bei geöffnetem 
Schalter gegen eine auf der Motorwelle 
sitzende llremsscheibc gedrückt wird, um 
den Motor sofort nach dem Abstellen d'e<S 
Stromes zum Stillstand zu bringen und 
in der schon angegebenen Weise gegel' 
Rückdrehung infolge des Signalflügel
gewichts zuverläSlSig zu sichern. _ Die Um
legung des Schalters erfolgt durch den um 
die Welle VI sich drehenden gekröpften 
Hebel g. (zu "gJl. der Hebel g in Abb. 104 
bis 106), der mit einem fingerförmigen An
satz a den Hebel gl durch Mitnahme der 
Zapfen b oder c nach der einen oder an
deren Seite umlegt. 

khb. 107 läßt von der Luft.bremse, 
durch die der Haltfall des Signalflügeis 
gedämpft wird, nur einen Teil der Kolben
stange in abgebrochenem Zustande erken
neu; im Abb. 108 ~stauch der mit E,iner An
zahl UmfangsllIuten versehene Kolben bei 
abgenommenem Luftzylinde.r dargesteUt. 
Die Luftbremse hat sich Jm Hochbahn
betriebe durchaus bewährt. 

Die Einrichtung, welche ein unbefug
tes Ziehen des Signals durch Angriff am 
Si.gnalgestänge verhindert, ist in Abb. 107 
durch den Buchstaben Sbeze:0hnet. 
Es ist Eline um die Achse VII dreh
bare Gabel, deren rechtsseitiger Arm 
durch Sperreingriff in die Zähne des 
Triebrades t (Abb. 107) jede BeweguIIJg\ 
des Signalgestänges durch Außenangriff 
unmöglich macht, während der links
seitige Arm, der von den Mitnehmerstiften 
1 bis 5 des Triebrades nach rechts bewegt 
wird, beim Ziehen des Signals durch 
Motorkraft die Sperre" vorübergehend 
ausrückt. 

Das Spiel des Vorsignals kann bei 
dem Westinghouse - Antriebe in ähn
licher Weise hervorgerufen werden, wie 
hei dem Antriebe der Firma Siemens & 
Halskc. Die in Abb. 97 mit den Bezeich
nungen sa und fa versehenen Signal
flügel- und Fahrsperrenkontakte werden 
von den an den Signalmasten hoch
geführten Gestängen geöffnet und ge
schlossen. 

Die beschriebenen beiden Wechselstrom
antriebe unterscheiden sich rein äußerlich 
durch 'eine erhebliche Verschiedenheit ihres 
Größenverhältnisses und ferner durch die 
äußere Form, die bei dem englischen 
richtiger amerikanischen - Antrieb so 

gedrängt und in den Einzelheiten so ma
terialsparend ausgebildet ist, daß dieser 
Antrieb im Auslande. vielfach unmittelbar 
auf die Drehachse des SignalflügeIs ge
setzt wird, wie es beiSlpiel,gweise in Abb. 13 
an einem englischen Beispiel dargestellt 
ist. In diesem Falle werden alle Gestänge
übertragungen zum Signalflügel entbehr
lich. Hierzulande ist eine derartige 
Hochlage der Antriebe nicht beliebt, da 
ihre laufende Unterhaltung. und nament
lich ihre Behandlung in Störungsfällen 
mit Unbequemlichkeiten verbunden ist. 
Während jedoch unter Anwendung der 
englischen Bauart bei zwei- und dreiflüg
ligen Signalen ein besonderer Antrieb 
für jeden Signalflügel erforderlich ist, 
sind die Antriebe der Bauart Siemens & 
Halske so eingerichtet, daß die sämtlichen 
Flügel durch einen einzigen Antrieb be
dient werden können, der dann, wie auf 
Seite 99an,gegeben, nur qer Eorgänzung 
durch einen zweiten und dritten Kuppel
magneten mit dazugehörigen GestängJen 
- abc d e f in Abb. 98 bis 100 - iledurf. 
Durch das verschiedenartige Spiel der Kup
pelmagnete wird die jeweilige Anzeige der 
Signalflügel erzielt. 

Im übrigien ist noch zubeme,rken, daß 
die W e c h seI s t rom antriebe hinsicht
lich ihrer Zuverläs,sigkeit den GI e ,j c h -
s t rom antrieben naohstehen. Auch er
fordern 'die, WechsehstJoomkupplungen 
elinen höheren Energieaufw,anu; die Kup
pelmagnete selbst sind verhäItnismäl~jg 

,empfindilieh. Die, Hoehhahng~se\lschlaft 
,dürfte vOl'aThssichtlich für die Folge auch 
innerhalb des selbsttätJi,gen SignalsY8tems 
zu Gleichstromantrieben übergehen, wie s: .. 
.in den von Battedeströmen gespeisten 
Ste.Jlwerkbezlirken ohnehin Verwendung 
findieIl!. 

In den Abbildungen 110 und 111 s:nll 
Verwendungsformen der beschriebenen 
Antriebe dargestellt. . Die Abbildungen 
zeigen Flügelsignale mit Fahrsperren, die 
mit Anmeben der beiden Bauarten gestellt 
werden. 

7. Das Wechselstrom-Lichtsignal. 

Die in Abb. 112 dal1gestellte, aus dem 
bisherigen genugsam bekannte Schaltskizze 
der Signallaterne dient als Schlüssel für 
den in dE,n Abb. 115 und 116 gezeigten 
Aufbau ihrer Teile. Be:de Abbildungen 
zei.gen gleichel'ma.ßen, wie der von der j 10 
Volt-WicildJung des Transformators (zu 
vergl. Tafel IV) über den Relaiskontakt 
der Vorstrecke mittels der Leitung 2 zu-
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geleitete Grünliohtstrom nach Durohlaufen 
der Ibeiden nebeneiruandergeschalteten Grün
lampen über die Klemme k in die in den 
Abbildungen fein ausgezogenen g-Spulen 
gelangt und aus diesen über die O-Leitung 
zum Transformator zurückfließt. Der 
16 Volt-Strom für d'le rote n Lampen 
(Tllifel IV) Ig·elangt über die in den Abbi,l
dungen stark ausgezogene Leitung 2 a und 
die Klemme k. zum 8 Volt-Widerstande e, 
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Abb.11O. Flügelsignal und Fahrsperre.mit Westinghouse
Antrieben und Hubgestänge (Grundstellung). 

verzweigt sich dann über die Klemme k. 
einerseits zur I-Spule ulI!d über die O-Leitmng 
zum Transformator, anderseits in die gleich 
den GrünlampeIl nebeneinander geschalteten 
Rotlampen. Der Rotlampenzweig 2a führt 
über den Anker des S~gnalrela's und wird 
in der Klemme k. von der Rückleitung 0 
zum Transformator mit aufgenommen. 

Die Bauart der Drosselspule ist in 
Abb. 112 nur angedeutet. In Wirklichkeit 

sind die Rot- und Grünlampenleitungen auf 
Parallelschenkeln eines ringförmigen EilreIl
kerns g,emäß Ab'b. 115 übereinaruder ge
wickelt. 

Auch in der Wechselstromlaterne wird 
der bei der Erörterung des Drosselstoßes 
zu Abb. 82 beschriElbene Eisendra;htwider
stand angewendet. Während jedoch die 
Elemente in den Gleisstromkreisen neben
einander geschaltet sind, befinden sie sich in 
der Sögnallaterne jn HintJereinanderschal-

fuhr perre 

:-;iglllil
uJllri u 

Fahr
!!perr6n
alltrieb 

Abb. 11 \. Flügelsignal und Fahrsperre mit Siemens 
& Halske-Antrieben und Zuggest!\nge (HaltsteIlung). 

tung. Diese Schaltung mußte gewählt wer
den, um den für die Unterdrückung des 
Rotlichtstromes notwendigen hohen Span
nungsabfall zu erzielen, der von 8 Volt 
auf 15 Volt im erwärmten Zustande steigt. 
Da aber anderseits auch hier eine ge
nügende Strommenge durch den Widerstand 
hindurch geschickt werden muß, würde bei 
Anwend1lIl!g dler in AbIb. 83 dargestellten 
Form der Elemente jedes derS'elben drei 

8 
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nebeneinander geschaltete Spiralen nach 
A!bb. 113 erhalten müssen. Die Form hat 
den übelstand, daß die Abstände der Spi
ralen nicht genügend groß gemacht und nicht 
so gleichmäßig gestaltet werden können, 
daß nachteilige gegenseitige Beheizung der 
Spiralen und ungleichmäßige Abkühlung 
derselben infolge ungleichen Abstandes von 
der Glaswand hätten vermieden werden 
können. Die einzelnen Spiralen werden in-

rot 

SI"ün 

~~perre 
.............. 

Verzeichnis der Leitungen: 
2 : vom Relaiskontakt der Vorstrecke 
23. : vom Transformator 
23.1: zum Anker des Signahelais 
o : zum Transformator. 

Abb.1l2. Stromschaltung für ein Wechselstrom-Lichtsignal 
mit Fahrsperre. 

folge dessen ungleichmäßig überhitzt und 
brennen leicht durch. Um diesem übel
stande zu begegnen, wurde von der Hoch
bahngleSeIlschaft die Herstellung eines 
Widerst~nds€Iementes veranliaßt, das für 
den 'glleiohen Spannungsahfall von 15 
Volt unrn für die ,gleiche Stromstärke ,ge
haut ist, wje 3 hintere1nander ges(Jhaltete 
Widerstände älterer Bauart, die 1n e~ner 
Laterne benötigt würden; Abib. 114. Der 

Vorteil des neuen Widerstandes besteht 
darin, daß 

1. infolge größeren Abstandes der 
Drähte voneinander eine zu hohe ge
genseitige Beheizung nicht mehr statt
finden kann; 

2. das gesamte Widerstands material un
ter gleichem Gasdruck steht, daher 
auch eine gleichmäßige Abkühlung 
erfährt; 

Abb. 113. Element des Eisendraht-Widcrstande. 
in einer Signallaterne. 

Abb.1l4. Eisendraht-Widerstand in einer Signallaterne. 

3. die abkühlende Oberfläche des Glas
zylinders sehr stark vergrößert ist 
(7000 qmm gegen 660 qmm bei den 
älteren Widerständen). 

Die in den Abb. 115 und 116 gezeigte 
Laterne ist noch für beide Arten von Wider
ständen eingerichtet. Die Federklemmen a 
bis f, die zur Aufnahme dreier Elemente der 
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in Abb. 113 ~ezeigt.en Bruuart (a-b, c-d, 
e-f) verwendet wurden, deren Hinterein
anderschaltung durch geeignete Metallsrucke 

dienen, die durch emen entsprechend be
messenen Wilderstand e zu der erforder
lichen Leistun.g1 ergänzt werden. 

rar 

grun 

Abb. 115. Siromverlauf in einer Signallaterne. 

r OL 

~rnn 

Abl,. 1\6. Signallaterne. 

und über d:e in der Abbildung gelzeigte 
Schrägbrücke zur Klemme K. erfolgt, 
können nunmehr zur Aufnahme von Aus
gleichelementen mit 1 oder 2 Spiralen 

Die Abb. 117 und 118 zEigen die An
ordnung einer Fahrsperre bei Betrieb mit 
Lichtsignalen; in Abb. 117 ist e;n Antrieb 
der Bauart Westinghouse, in Apb. 118 
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ein solcher der Bauart Siemens ~ Halske 
verw,endet. Abb. 119 zeigt eine zu einern 
Lichtsignal gehörende Fahrsperre mit An
trieb Siemens & Halskescher Bauart. 

8. Das Bahnsteigsignal. 

Außer den Vorsignalen werden auf der 
Hoch- 'u:nd Untergrundbahn Wiederholungs
signale auf den Bahnst.eigen verwendet, 

Abb. 117. Lichtsignal, Fabrsperre mit Westinghouse
Antrieb und Relais an einer Tunnelwand. 

diedlem Bahnsteigpersonal angeben, ob 
das Ausfahrsignal Halt oder Fahrt frei 
zeigt.. Namentlich in gekrümmten Bahn
höfen ist das Ausfahrsignal nicht von 
allen Punkten aus zu übersehen, so daß es 
vor<kommeJ+ könnte, daß die Abfuhrt eines 
Zu,ges irrtümlicherweise scholl: zu einern 
Zeitpunkt angeordnet würde, in dem sich 
(Las Ausfahrsignal noch in der Haltlage 
befindet. Dieser Möglichkeit wird durch 
das Wiederholung8s~gnal vorgebeugt. 

Ein derartiges Signal besteht nach 
Abb. 120 aus einer in etwa 2Y2 m Höhe 
über dem Bahnsteige befindlichen Laterne. 
Je nachdem die Laterne in der Nähe des 
Bahnsteigendes oder in der Bahnsteigmitte 
angebracht ist, schickt sie ihr Licht nur nach 
einer Seite oder nach beiden Seiten in der 
Längsrichtung des Bahnsteig,es. Im übri
gen zeigen diese Laternen nur die F a h r -
s tell u n g des Ausfahrsignals durch 

Abb. 118. Fahrsperre mit Siemens & Hal.ke-Antrieb und 
Relais an einer Tunnelwand. 

(Das zugehörige Lichtsignal befindet sich auf der gegen
überliegenden Seite des Gleises.) 

grünes Licht an; befindet sich das Aus
fahl'lSignal in der Haltlage, so bleibt die La
terne dunkel. 

9. Das Gefahrsignal. 

Auf Schnellbahnstrecken ist es wieder
holt vorgekomlIllen, daß Fahrgäste von den 
Bahnsteigen auf das Gleis a.bstürzten und 
von einlaufenden Züge.n überfahren wur-
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den. me Schwierigkeit, den einf,afurenden 
Z,ug durch Hamd- oder Pfeifensignalei vor 
Erreichung der Unfallstelle zum Still
stand zu bringen, hat der Yerwaltung 
der Neuyorker Untergrundbahn Veran
lassung gegeben, eine Einrichtung zu tref
fen, die gestattet, vom Ba.runsteige aus durch 
Schnurzug einen Schalter zu öffnen, da
durch den Signalstrom zu unterbrechen und 
das E1nfahrsiignal augerublicklich auf Halt 
zu stellen. Auch auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn ergab sich Veranlassung, 
eine ähnliche Einrichtung zu treffen, die 

Abb. 119. Fahrsperre mit Siemens & Ralsh-Antrieb 
an einer Tunnelstütze. 

(Das zugehörige Lichtsignal befindet sieh an der gegen 
überliegenden Seite des Glei,e,.) 

sich dem mit Gleisströmen arbeitenden 
selbsttätigen Sig'Ilalsystem in einfacher 
Weise eingliedern läßt. über den Bahnstei
gen sind in bequem erreichbarer Höhe für 
jede Fahrrichtung eine Anzahl Schalter ver
teilt, deren Drehung bewirkt, daß sofort das 
Einfahrsignal m~t der Fahrsperre auf Halt 
gele.g1t wird. Da aber der einlaufende Zug 
schon so weit vorgerückt sein kann, daß 
der Fahrer das Einfahrsignal bereits hinter 
sich hat, ist noch ein besondleres Gefahr
signal dicht am Bahnsteig angebracht, das 

bei Haltstellung des Signals dem Zuge in 
rotem Lichte so kräftig entgegenstrahlt, daß 
es nicht übersehen werden kann. 

Um das Signal mit der FahrlSperre auf 
Halt zu legen, genügt es, ,den Feldstrom 
des zum Einfahrsignal gehörenden Relais 
zu unterbrechen, da es sich darum handelt, 
seinen Anker zum Abfall zu bringen. Die 
a;uf dem BahnsteLg 'aalgebr.a.ohten drei Ge
fahrs{lhalter sind dementspreohend Ilach 
Abb. 121 in den FeldstromkTeis !hinterein
ander eingeschaltet. In deli." Grundstel
lung sind die Sooalter geschlosS6ru. Durch 

Abb. 120. Bahn,teig,ignal. 

Halbdrehung auch nur eines Schalters 
in der Uhrzeigerrichtung wird der Feld
stromkreis geöffnet und dilie F01g1e ist so
fortige HaltanzeLge <des Einf3JhrsigIllals und 
der Fahrsperre. Die Schalter ihaoben nooh 
ein zweites Schaltwerk für das Gefahr
sigrual. Dieses befindet sich in einem vom 
Transforma.tor gespeisten besonderen 
Stromkreise, der über die Schalter ver
zweigt ist. Die Lampen des Ge:liahrsignals 
leuchten 1I!JU.f, wenn auch nur einer der 
SrJhialter gedreht wird. In dem Augenblick, 
in dem diurch die Halbdrehung eines Scha,l
ters der Feldistl'Omkreis des Relais geöff-
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netwird, wird durch das zweHe Schalt· 
werk dieses Schalters der Gef~hrstrom· 

kreis geschlossen und das Gefahrsignal 
eingeschaltet. Ist die Gefllihr vorüber, so 
wird der Schalt,er in Halbdrehung weiter 
nacJh rechts bewegt. Dadurch wird 
der vorher unterbrochene Feldstrom· 
kreis wieder geschlossen und Signal und 
Fahrsperre gehen wieder in die Stellung 
Fahrt frei, vorausgesetzt, daß der Gleis· 
abschnitt Gb frei ist. Dieselbe Schalter
drehung hat aber auch bewirkt, daß der 
Stromkreis des Gefahrsignals wieder ge· 
öffnet wil'd, dessen Lampen infolgedessen 
erlöschen. 

Die beschriebene Einrichtung hat auf 
der Hoch· und Untergrundbahn bereits in 
mehreren Fällen Unfälle verhütet. 

beitet die Einrichtung in folgender Weise: 
Trifft ein vorwärts fahrender 

Zug auf die Fahrsperre, so legt diese den 
Anschlaghebel aus der Grundstellung nach 
rückwärts um. Dadurch wird der Tri e b -
stromabgestellt und die Zug· 
bremse in Tätigkeit gesetzt, 
deren Lösung vom Fahrerstande aus dann 
nicht möglich ist. Der Zug wird also nach 
dem Abstellen des Triebstroms auf schnell· 
stem Wege sicher zum Stehen gebracht. Der 
Zugbegleiter bringt die Einrichtung vom 
Wageninnern aus mit einem Vierkant
schlüssei wieder in die Grundstellung. Erst 
nachdem dies geschehen ist, kann der 
Fahrer die Bremse wieder lösen und den 
Fahrschalter wieder bedienen. 

Unter besonderen Umständen - bei· 
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......... -.... ,'" I " • • ..••..•.•.• ~ •. I 

,0::0,: '. --- .... ___ ---.... ___ . , G~ra~r,ch~ltqr t: .. O :\ I 
0 .. 0; I 

_._ • • 0 • ••••••••• 1 . 

Trdn~. I I!' ',W''M : ! 
fOrmalor ~~ '1. - 3-,,-+1-!--v;J", Mltl"lbahn~tql 

··t·····~···· o-·---J ~~~~iW&~~~~~~ 
----------~~~~~--~4----I Ga : Gb 

: J" : rr" .... , 

:=~ili;. ~~:=:===: :::: __ :_: ~' 
::f;; r...!'Jrr 1'1 1 • '1(1 ; 

~ .- .- : Fa '-i ~ ~-----. -

!Tb 
~ :Jb 

i 
i 

Ac: rtf -----... -.-
Abb. 121. Schaltung für Einfahr- und Gefahrsignal in einem Bahnhofe 

(Zu vgl. Abb. 81 b auf S. 82.) 

10. Der Bremsauslöser. 

Die Fahrsperren haben die Aufgabe, die 
Zugbremse auszulösen, wenn sie sich in der 
Halts1Jellung befinden, in der slie in den 
lichten Umgrenzungsraum der Betriebs· 
mittel hineinragen. Mit dem Anziehen der 
Bremse wird gleichzeitig auch der Trieb· 
strom abgestellt. 

Die von der Fahrsperre zu betätigende 
Bremsauslösevorriohtung befindet sich 
oberhalb jedes F,allirerstandes re·chts 
3m <dem Dache des ersten Wagens 
im Zuge. Sie besitzt einen Anschlag· 
h~bel, d,er in der Betrieb· oder Grund· 
steHungaufrecht steht und dem sich 
ihm entgegenstellenden Widerstand d.er 
Fahrsperre nach rückwärts - im Arbeits· 
lauf - und vorwärts - im Leerlauf -
ausweichen kann. Ge~enüber einer in der 
HaltsteIlung befindlichen Fahrsperre ar· 

spielsweise bei. Signalstörungen - muß ein 
Zug eine in der Hai tl a g e be f i n d· 
liehe Fahrsperre unbehindert 
dur eh f a h ren k ö n n e n. Bei solchen 
Fahrten hat der Zugbegleiter durch Fest· 
halten der wirksamen Teile mit dem Vier· 
kantschlüssel zu verhinderu, daß die 
Bremsauslösevorrichtung von der Bewegung 
des Anschlaghebels betätigt wird. 

Bei R ü c k w ä r t s b ewe gun gen 
des Zug es, wie sie bei Verschubbewe· 
gungen erforderlich werden, f i n d e t ein 
Auslösen der Bremse nicht 
s tat t ; der Bremshebel legt sich nach vor· 
wärts um und kehrt selbsttätig in die 
Grundstellung zurück. 

Die Bremsauslösevorrichtung ist weiter· 
hin so eingerichtet, daß sie auch für Not· 
bremsungen benutzt werden 
k a n n. Durch Ziehen am Notbremsgriff 
werden die gleichen Wirkungen am Brems· 
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auslöser erzielt, wie durch Umlegen des An
schlaghebels nach rückwärts. 

Um volle Freizügigkeit in der Ver
wendung der Triebwagen zu wahren, 
ist der gesamte Triebwagenpark oberhalb 
jedes Fahrerstandes mit Bremsauslösern 
auszurüsten. Und da die Hochbahnzüge 
mehr als einen Triebwagen mitführen, die 
Bremsauslösevorrichtung jedoch nur an der 
S p i t z e d~s Zuges in Tätigkeit treten darf, 
ist es notwendig, die sä m t I ich e n üb r i -
gen i m Zug ehe f i n d I ich e n B rem s
auslösevorrichtungen still zu 
leg e n. Ihre Anschlaghebel wel'den zu 
diesem Z,wecke nach vorwärts bis auf das 
Wagendach umgelegt und in dieser Endlage 
selbsttätig verriegelt. Diese Festlegung hat 

in der wesentliche Teile der Einrichtung 
unter Schutz gestellt sind. Die Abbildung 
zeigt die Einrichtung in der Grundstellung. 
in welcher der Anschlaghebel a, der 
~lch mit der Welle b dreht, die aufrechte 
Stellung einnimmt. In dieser wird er 
durch eine Feder c 1 gehalten, die eine 
lose auf der Welle sitzende Muffe c mit 
einem Ansatz gegen eine Rast d spannt 
und dabei zwei an der Welle sitzende Stifte 
mit ihren Schultern festhält. Ein an der 
Welle befestigter Mitnehmer e legt sich 
unter diesen Umständen gegen die Sperr
klinke f, die ihrerseits durch den Zug der 
Feder f1 gegen die Stirnseite einer Schalt
walze gedrückt wird und sich hier unter 
einem Sperrzahn festlegt. Die Walz·e dient 

Abb. 122. Allgemeine Anordnung des Brems&usI5sers. 

gleichzeitig die Wirkung, daß der Steuer
strom des zugehörigen Fahrschalters abge
stellt und damit der Fahrschalter unwirk
sam gemacht wird. Soll ein Triebwagen, 
dessen Bremsauslösevorrichtung in dieser 
Weise untätig gemacht ist, wieder an der 
Spitze eines Zuges 'laufen, so kann die Ver~ 
riegelung vom Innern des Wagens mit dem 
Vierkantschlüssel wieder aufgehoben wer
den, so daß der Anschlaghebel selbsttätig 
in die Grundstellung zurückkehrt. Auch 
bei stillgesetztem Anschlaghebel kann die 
BTemsauslösevorrichtung zur Notbremsung 
ver·wendet weroen. 

Im folgenden ist die Arbeitsweise des 
BremsauslÖBers an der Hand der Abb. 122 
näher erläutert. Dabei ist der Darstellung 
der Deutschen Patentschrift 285 466 gefolgt, 

dazu, über Kontaktstücke g, h, i die Fahr
strom-Ausschaltung und Bremsung zu be
wirken und ein Wiederlösen der Bremse 
zu verhindern, wenn die Walze durch die 
Zugfeder k beim Ausheben der Klinke f in 
Drehung geraten ist. 

Die Kontaktplatten g, h, i kommen in 
den verschiedenen Stellungen der Walze mit 
den Kontaktfedern 1 bis 6 in Berührung. 
Der durch g über die Federn 1 und 2 ge
schlossene Stromkl'eis wirkt auf die Aus
lösespulen der Fahrschalter in den sämt
lichen im Zuge befindlichen Triebwlligen, so 
daß der Triebstrom vollständig abgestellt 
wird. Die KontaktpLatte i stellt über die 
Federn 5 und 6 den AnschIu:ß des Brems
ventils an ein von einer Batterie gespeistes 
Steuerstromnetz her. Zugleich mit dem 
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Fahrstromabschalter wird also die Bremse 
an~estellt. Die dritte Kontaktplatte h be
wirkt in der Bereitschaftstellung. der Walze 
eine Verbindung zum Bremsenlöser und 
auf einem anderen Wege eine solche zum 

a 

in gleicher Weise wie die Muffe c, deren 
Wirkung unterstützend, unter der Kraft der 
Feder nl mit einem Gegenarm gegen eine 
Rast 0 gespannt. In aufrechter oder nach 
rückwärts ausschlagender Stellung des 
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Abb. 123. Aufbau des Bremsauslösers. 

Führerbremsventil, dessen Kontaktwalze die 
Handhabung des Bremsventils und des 
Bremsenlösers erlaubt. 

Der FalIrschalter erhält den Steuerstrom 
zum Anfahren und Anhalten über eine Lei
tung, in welche die Kontaktfedern I und m 
eingeschaltet sind. Der Träger n des dazu 
g·ehörigen Kontaktstücks m sitzt lose auf 
der Welle b und ist in der Grundstellung 

Auslösehebels ist zwischen den Federn I 
und m der Stromschluß hergestellt. 

Die Schaltwalze kann mit einem Vier
kantschlüsseldurch ein Kegelräderpaar p 
nach jeder Auslösung entgegen der Span
nung der Feder k wieder in die Betriebslage 
zurückgedreht werden. An die Festhalte
klj,nke f der Schaltwalze ist weiter eine über 
el'ne Rolle geführte Stahlschnur q so ange-
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schlossen, daß durch Ziehen an einem 
Handgriff die Klinke ausgehoben und da
durch eine Notbremsung herbeigeführt wer
den kann. 

Zum Festhalten des Ausläsehebels a 
in seiner Außerbetrieblage - nach vorwärts 
umgelegter Hebel - ist auf seine Welle 
ein Sperrstück r aufgesetzt, dillS bei wage
rechter Leerlauflage des Hebels a an einer 

überschreitung dieser Stellung dazu führt, 
daß der Daumen v den Hebel u anhebt, da
durch die Klinke s ausrückt und das Sperr
stück I' freimacht. Der Auslösehebel wird 
alsdann durch die von der Feder c, regierte 
Muffe c - unterstützt durch den von der 
Feder n, betätigten Schalter n - wieder in 
die aufrechte StelluIl/g ~u:rückgeführt. Ein 
überschlagen der Mitnehmerteile c und n 

H 1nt!Z.ran<\ic:~t . 

Zu Abb. 128. 

Klinke s vorbeistreift und unter diese 
gerät - punktiert angedeutete Lage des 
Sperrstücks -, indem die Klinke unter Ein
wirkung der Feder t auf die Klinkenwelle 
sich in das Sperrstück r einhakt. Die 
Welle trägt einen Arm u, und dieser gleitet 
derartig auf einer Daumenscheibe v der 
Steuerwalze, daß beim Zurückstellen der 
Walze in die Grundstellung eine geringe 

fiber diese Stellung hinaus nach rüokwärts, 
das unvorschriftsmäßiges Auslösen der 
Bremse zur Folge hätte, wird durch die 
Rasten d und 0 unmöglich gemacht; ein 
überdrehen der Welle b wird durch den 
Arm e verhindert. 

Während der Fahrt nehmen alle Teile 
die gezeichnete Lage ,ein und das Führer
bremsventil ist so gestellt, daß der Fahr-
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schalter über den Schalter I m n Steuer
strom erhält, also ordnungsmäßig be
dient werden kann. Das Führerbrems
ventil ermöglicht es, über die Kontakt
platte h der Schaltwalze je nach Bedarf die 
Steuerleitungen und den Bremsaluslöser 
oder das Bremsventil mit Strom von der 
BatterIe zu versorg,en und somit in Wirk
samkei t zu setzffil. 

Beim Rückwärtsfahren pendelt der an 
die Fahrsperre anschlagende Auslösehebel a 
bei freiem Spiel des Gliedes e gegen den 
Zug der Federn CI und n, unter der Fahr
sperre hin, ohne die Schaltwalze in Gang 
zu setzen. 

Damit von allen Auslösehebeln eines 

n 

so hebt der Mitnehmer e d'e Klinke f aus, 
und die Schaltwalze bringt unter der Wir
kung der Zugfeder k die Kontaktplatten g i 
in Tätigkeit, während die Platte h ihreKon
taktfedern verläßt. Die Kontaktplatte g 
setzt durch die Auslösespule des Fahrstrom
abschalters die Motoren still, und zugleich 
schließt die Kontaktplatte i das Brems
ventil an das Steuerstromnetz an, so daß 
die Bremsen einfallen, während gleichzeitig 
die Unterbrechung an der Stelle 3 h 4 das 
Führerbremsventil stromlos und somit das 
Lösen der Bremse unmöglich macht. Der 
Zugbegleitel' bringt die Schaltwalze vom 
Wageninnern aus wieder dn die Grund
stellung. Dieses Zurückstellen der Schalt-

Abb.126. 

Abb.124. c:,cf)niH nacl) A-B. 
ALb. 125. 

Abh. 124 bis 126. Einzelheiten der auf der Welle b des BremsBus!ösers (Abb. 122 und 123) angeordneten Triebmittel. 

Zuges nur der des führenden Fahrzeuges 
aufläuft, werden alle anderen Ausläsehebel 
im -Zuge - wie schon erwähnt - in der 
Leerlaufrichtung völlig umgelegt, so daß 
sich die Sperrstücke I' unter den Klinken s 
festsetzen und damit aie Hebel in wage
rechter Stellung festlegen. Das Kontakt
stück n unterbricht dabei den Steuer
strom des Fahrschalters, so daß dieser 
nicht mehr wirken kann. Diese Unter
brechung erfolgt, ohne daß der Triebstrom 
der Motoren abgeschaltet oder die Bremse 
angestellt wird, denn die Schaltwalze ver
bleibt ja in der Grundstellung. Lä'uft dann 
- um die Vorgänge nochmals kUTZ zu wie
derholen - der Auslösehebel a bei Vor
wärtsfahrt des Zuges gegen eine Fahrsperre, 

walze erfolgt stets durch Drehen am 
Schlüssel bei p, und dabei wird durch den 
Daumen v und das Hebelwerk u s zugleich 
die Freigabe des etwa in seiner Leerlauf
steIlung verriegelt gewesenen Auslöse
hebels a bewirkt. Erst wenn die Schalt
walze sich wieder in der Grundstellung 
befindet, kann die Bremse wieder gelöst 
und der Fahrschalter wieder bedient wer
dpn. Soll die Abbremsung durch den Not
bremshebel erfolgen, so dient dazu der Seil
zug q. Liegt der Fall vor, daß ein Zug 
über eine auf Halt stehende Fahrsperre vor
rücken soll, so hält der Zugbegleiter die 
Schaltwalze vom Wa.geninnern aus mit dem 
Schlüssel vorübergehend in der Grundstel
lung fest, so daß sie auch beim Anschlagen 
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der Fahrsperre gegen den Anschlaghebel a 
durch die Feder k nicht g.edreht werden 
kann. Der Schlüs1s1el ist nach Vorschrift 
im Führerstande unter Bleiver
s chI u ß aufzubewahren, während sich der 
Schlußzapfen der Festhaltevorrichtung über 
dem Standort des Zugbegleiter:s befindet. Um 
die Walze festzuhalten, bedarf es also des 
Einvel"ständnisses zwischen Fahrer und Be
gleiter; durch den Zwang dieses Einver
nehmens ist eihe wirksame "überwachung 
gesichert. 

Daß die beschriebene Einrichtung 
hiernach alle Eigenschaften besitzt, die zur 
Erfüllung der nach dem Früheren ,gestellten 
Aufgaben erforderlich sind. ergibt sich aus 
dem Gesagten ohne weiteres. 

Die Abb. 123 bis 127 zeigen die Wirk
lichkeitsform des Bremsauslösers. Träger 

Die sonstige Einrichtung des Brems
auslösers ist an der Hand der .Acbbiildun
gen 123 leicht zu verstehen. Die Befesti
gungspunktede'r Zugfede['n Cl und fl-fl 

der Elemente c, f, die in Abb, 122 der 
Deutlichke't wegen nach links heraus
gezeichnet sind, befinden sich in Wirk
lichkeH rechts von der Welle b; dem
entsprechend tragen die Teile c und f die 
Federbefestigunll1sösen an der rechten Seite. 
Die Öse des Teiles c ist gleichzeitig als An
schlag für die als Stellschraube ausgebil
dete Rast dbenutzt; zu vgl. auch Abb. 124. 
Der Mitnehmer e hat gemäß Abb. 125 die 
Form eines Daumens, der mit einer Be
festigungsschraube auf der Welle b fest
gelegt ist und im Innern des Sperrstücks f 
gegen die Rast drückt, di·e auch in diesem 
Falle eine Stellschraube ist. Der Schalter 

Abb. 127. Brem,aus]ö,er in Grundstellung. 

der ganzen Einrichtung ist ein auf dem 
Wagend ach festgeschraubter Holzrahmen 
(Abb. 123). Die Schaltwalze mit den drei 
Schaltern für den Automatenstrom, den 
Bremslöse- und Bremsstrom, befindet sich 
in einem auf dem Rahmen sitzenden Holz
kasten, von dem in der oberen Abbildung 
auf Seite 114 die als Klapptür ausgebil
dete Vorderwand, in der unteren die Decke 
weggelassen ist, um das Innere deutlicher 
zu zeigen. Für den Hochspannungsschalter 
1 g 2 ist durch eine isolierende Papier
scheilbe, die über die SchaltwaIze ge
setzt ist, ein besonderer Raum abgetrennt, 
um jede Möglichkeit einer Einwirkung des 
Hochspannungsstroms auf die Brems
schwachströme auszuschließen, zugleich 
aber, um die Arbeiter bei Hantierungen am 
Hochspannungsschalter zur Vorsicht zu 
mahnen. Die Kontaktfedern 1 bis 6 sind 
an einer hölzernen8chwelle Sch befestigt. 

I m n ist von einer abnehmbaren Haube H b 
(Abb. 123) überdeckt. Er ist in Abb. 126 
besondel'S dargestellt. Für den Drehkörper n 
ergibt sich als R,ast die Kante 0 des Befesti
g,ungsstücks der Kontaktfeder 11. Abb. 127 
ist ein Schaubild des Bremsauslösers. 

Anordnung und Spiel der Apparate 
auf einer besetzten Gleisstrecke im 

Tunnel. 

Im folgenden ist der Aufbau der auf 
der freien Strecke verwendeten Apparate in 
einem Tunnelabschnitt, also für den Licht
signalbetrieb, betrachtet. Hier müssen zur 
Anbringung des Hauptsignalkabels . sowie 
der eigentlichen Zugdeckungsmittel, nämlich 
der Signale, Signalrelais, Fahrsperren mit 
ihren Antrieben sowie der dazu gehörigen 
Leitungen bei zweigleisigen Bahnen natur
gemäß die Tunnelwände benutzt werden, 
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wie dies bereits an den Abb. 117 und 118 
gezeigt wurde. Die Transformatoren und 
Linienreilliis hingegeTh erhalten ihren Platz 
vorwiegend an Tunnelstütze.1J und an sonst 
geeigneten Stellen - zu vergl. die Abb. 95 
und 96. In Abb. 128 ist in einem Tunnel
querschnitt die Lage derjenigen Apparate 
der selbsttätigen Signalanlage angedeutet, 
die sich auf das rechtsseitige Gleis beziehen. 
Auf Tafel VII erscheinen die sämtlichen 
zu diesem Gleis gehörenden Anlageteile an 
der neben dem Gleis befindlichen TUIlOOI
wand angebracht. Mit dieser Darstellungs-

Apparate ist für den Fall dargestellt, daß 
der Stationsabschnitt besetzt ist, während 
alle übrigen Gleisabschnitte frei sind. Aus 
dem Früheren ergibt sich, daß sich danach 
das zum Gleisabschnitt Ga gehörende 
Zwischensignal Sa mit der Fahrsperre F a 
in der Grundstellung - Grünlichtanzeige 
des Signals1) - befindet, während das Ein
fahrsignal S b mit der Fahrsperre F b die 
Haltstellung einnimmt- Rotlicht amHaupt
signal, Gelblicht am Vorsignal. Das Sta
tionsausfahrsignal Sc, dem einstweilen keine 
Fahrsperre zugeordnet wurde, befindet sich 

Abb. 128. Reg&!anordnulll des Hauptsignalkabels une! der wesentlichsten Signalapparatfl im Tunnel 

weise hängt zu,saromen, daß auf diesem 
Gleise in der Zeichnung von r e c h t s 
n ach I i n k s gefahren wird, während für 
die Besprechung der Schaltpläne in der vor
herrschend üblichen Weise die Links
Rechtsfahrt zugrunde gelegt worden war. 

Die auf Tafel VII gezeigte GIeisstrecke 
setzt sich zusammen aus einem vollen 
Gleisabschnitt G a und einem vorauflie
genden vollen Stationsabschnitt G b. Das 
Stationseinfahrsignal ist durch ein Vor
signal, das Ausfahrsignal durch ein zwei
seitiges Bahnsteigsignal wiederholt. Der 
Zustand und die Anzeige der sämtlichen 

noch in der Grundstellung und zeigt Grün
licht, das von dem Bahnsteigsignal wieder
holt wird. 

Für den Gleisabschnitt Ga ist Mittel
speisung, für den Abschnitt G b Endspei
sung des Gleisstromkreises angenommen; 
für Geist wieder Mittelspeisung voraus
gesetzt. Dementsprechend sind für Ga und 
G c Gleis- und Signalstromtransformatoren 
getrennt (zu vgl. auch Abb. 3 und 4 der 
Tafel IV). Ga und Ge sind mit z w e i 

I) Das Grünlicht des Signals S a ist auf der Tafel ver
sehentlich an der oberen .tatt der unteren Linse gekenn
zeichnet. 
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Linienrelais A a und B a, A c und B c 
- B c ist auf der Tafel nicht sichtbar -, 
der Abschnitt G b mit nur e i TI em 
Linienrelais Ab aus,gerüstet. Für die Fahr
sperren und ihre Antriebe ist die Bauart 
Westinghouse gewählt, die sich in ihrer 
gedrängf;1en;Form; tim Tunnel besond,~rs 
bequem unterbringen läßt. 

Die Führung der Stromleitungen ist an 
der Hand der ihnen beigeschriebenen 
Zahlen leicht zu verfolgen, die mit denen 
auf den Tafeln IV und V übereinstimmen. 
Der Stromverlauf in den Leitungen be
dingt, daß im unbesetzten Gleisabschnitt 
G aan den Linienrelais A a und B a 
bei angezogenem Anker die Kontakte 
Schluß haben (Grundstellung), während 
am Signalrelais C a bei abgefallenem 
Anker die Kontakte offen sind. Umg,ekehrt 
ist der Anker des zum besetzten Gleis
abschnitt G b ,gehörenden Linienrelais Ab 
abgefallen, der des Signalrelais C b dagegen 
angezogen. Die Schaltung der Relaiskon
t;akte weicht von der in der Abb. 92 ge
zeigten etwas ab, ist aber an der Hand der 
Zeichnung ohne weiteres zu übersehen. 

Sicherung der Ziige in den SteIilbezirken. 
1. Grundzüge des halbselbsHätigen Betriebes. 
In den Stellbezirken sind die Signale, 

wie schon früher dargelegt, halbselbst
tätig: sie müssen vom Stellwerkwärter 
auf Fahrt gestellt werden; ihre Haltstel
lung wird jedoch vom fahrenden Zuge 
selbsttätig herbeig.eführt. G run d s tel -
hrng der Sign'ale und Fahrsper
ren ist demnach in Stellbezir
ken nicht, wie beim rein selbst
tätigen System, die Fahrt hei
Stellung, sondern di-eHaltstel
lung. Für die Weiche gilt diejen'ge Stel
lungals Grundstellung - Plusstellung -, 
in der sie am meisten befahren wird, also 
die Stellung auf den geraden Stoong. Die 
Minusstellung ist daher zumeist d:e der Ah
lenkung. Weichen- und Signalhebel des 
Stellwerks befinden sich in der durch die 
Verschlußregister festgelegten Zwangsab
hängigkeit, die widersprechende Wei
chen- und Signalstellungen ausschließt 
und: die Umstellung eines Hebels unmög
lich macht, ehe diejenigen Hebel, von denen 
er abhimg,ig ist, die EndsteUu:n.gen einge
nommen haben. 

Jeder We ich e n heb ,e 1 ist mit einer 
Hemm vorrichtung versehen, die den Hebel 
bei der Umstellung in seinem Gange auf
hält, bis die umzustellende Weiche ihren 

Lauf beendet hat; wäre es möglich, den 
Weichenhebel vollständig umzulegen, ehe 
die Weiche ihre neue Endstellung einge
nommen hat, so würde der zugehörige 
Signalhebel bereitsentrie,gelt werden und 
gezogen werden können, während sich die 
Weiche noch in Bewegung befände. Die 
Hemmung des Weichellhebels wird bei den 
im folgenden eingehender beschriebene!ll 
Westinghouse - Stellwerken durch zwei 
Sperren erzielt, von denen die eine den 
Hebel ,beim Vorziehen, die andere beim Zu
rücklegen auf ungefähr zwei Drittel seines 
Ganges 'so I.ange anhält, Ms die Weiche 
ihren Lauf vollständig ibeendet hat, die 
Zunge also dicht anliegt. Bei der Um
stellung des Hebels von Plus nach ~linus 
tritt die Minussperre, in umgekehrter Rich
tung die Pluss,penEl in Tätigikffit, wie 
später erörtert wird (zu vorgl. auoh 
'Daf'el XIV). 

Die Tatsache, daß sich die Weichen
zunge nach Umstellung des Hebels an 
die Backenschiene ordnungsmäßig an
gelegt hat, muß dem Stellwerkwärter 
durch eine Meldevorrichtung augenfällig 
gemacht werden. Andernfalls würden 1hm 
solche Störungen in der Fahrstraße verbor
gen bleiben, die den Schluß der Weichen
zungebeeinirächtigen. Bei den Stell
werken der Berliner Hochbahngesell
schaft erfolgt die überprüfung der Zun
genlage in der Weise, daß dem Wärter 
oberhalb des Weichenhebels im Stellwerk 
ein erleuchtetes Plus- ode,I'l Minuszeichen 
in dem Augenblick erscheint, in dem 
beide Weichenzungen ihre Endlage ord
nungsmäßig eingenommen haben. Das 
Zeichen bleibt so lange sichtbar. bis die 
Weiche e,rneut gestellt wird. Es ver
schwindet beim Anziehen des Hebels; das 
Gegenzeichen erscheint indem Augen
blick, in dem die Weichenzungen die neue 
EndiLage- eingeooJIllll1OO haben, und es bleibt 
dann stehen, bis eine neue Umstellung er
folgt. Diese Art der überwachung der 
Weichenendlagen, die sogenannte Zllng,m
überwachung, schließt nach dem VOfatehen
den auch die selbsttätige Anzeige derjenigen 
Störungsfälle ein, in denen eine Weichen
zunge durch gewaltsamen Eingriff - Auf
schneiden u. dlgl. - von der Backenschiene 
ahgedrängt wird. 

Auch der Si g n al heb e 1 (zu vgl. Ta
fel XIV) ist mit zwei Sperren ausgerüstet, 
die jedoch beide nur der Zurückführung des 
Hebels in die Grundstellung entgegenwir
ken. Die eine Sperre dient der Signalüber
wachung (englisch: indication lock), die 
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andere der Fahrstraßenfestlegung (back 
lock). Ein Signal kann, wenn die Ein
stellung der Fahrstraße durch den Wei
chenhebel ordnungsmäßig erfolgt ist, in 
ununterbrochenem Hebelgange auf Fahrt 
frei gestellt werden; beim Haltstellen j e
doch hemmen die beiden SpeI'ren den Sig
nalhebel auf etwa zwei Drittel seines 
Weges. Sobald de,r Signalhebeldie Fahr
stellung verläßt, wird der Signalstrom 
(Kuppelstrom) unterbrochen, so daß das 
Signal selbsttätig die Halt'Btelll1l1g ein
nimmt (Haltfall bei Fliigels'gnalen). So
bald dies der Fall ist, ·wird die Signalüber
w,achungs;sperre am:sgelöst. Die Fahrstraßen
sperre bleibt dagegen in Sperrstellung, 
bis der Zug d;e F.ahrstraße geräumt hat. 
Sie unterliegt nämlich dem Einfluß des 
Gleisstroms der Fahrstraße und wird beim 
Kurzschluß dieses Stroms durch die Zug
achsen dadurch wirks.am, daß e;n von dem 
Gleisstrom abhängiges ,besonderes F a h r -
s t r a ß e n r e lai s , im folgenden als 
\V eie h e n r e lai s bezeichnet, aussetzt. 
Durch die Fahrstra,ßensperre ist der \\'ärter 
nicht behindert, ein Signal auch bei be
setzter Strecke, wo immer auch der Zug 
sich befindet, duroh Z'uJücklegen des Hebels 
in die Z w iso h e n s tell u n g jederzeH 
wieder auf Halt zu stellen; indem es ihm 
aber unmögJ:ch gemacht ist, bei besetzter 
F.ahrstraße den Hebel in die End lag e zu 
führen, ist ihm durch die Abhängigkeiten 
des Verschlußr€lgjsters auch die Gelegen
heit genommen, eine Änderung der Fahr
straße vorzunehmen, ehe der Zug s'e voll
ständig geräumt hat. 

Bis zu dem Zeitpunkt jedoch, in dem 
ein anrückender Zug die Fahrstraße e'r
reicht hat, wäre unter diesen Umständen 
der Stellwerkwärter in der Lage, d~n 

Sjgnalhebel jederzeit wieder vollständi.g zu
rückzulegen, somH die F:ahrstraße wie
der zu entriegeln. Da auch die halbselbst
tätigen Signale um das Maß der Schutz
strecke hinter dem Trennstoß des Fahr
straßenabschnittes aufgestellt sind, könnte 
hiernach der Fall eintreten, daß das Sig
nal aus Unachtsamkeit zu einem Zeitpuukt 
au,f Halt gestellt würde, in dem es von der 
Zugspitze bereits überschritten, also der Be
obachtung des Fahrers entzogen und ein Ab
bremsen durch Einwirkun1g der Fahrsperre 
nicht mehr mögHch wäre. Legte der Wärter 
alsdann den Signalhebel in die Grund
stellung zurück, so würde der Weichen
hebel frei, uIlld der Wärter wäre in der La~, 
die Fahrstraße umzustellen, obwohl sich 
der Zug bereits in gefahrdrohender Nähe 

der Weiche befände oder gar schon in 
diese eingefahren wäre. Um de~artige 

Möglichkeiten auszuschließen, ist es er
forderlich, die Fahrstraße schon festzu
legen, während sich der anrück,ende Zug 
noch in angemessener Entfernung befin
det. Zu diesem Zwecke ist die Fahr
straßensperre noch der Einwirkung eines 
zweit·en Fahrstraßenrelais un
ters.iellt, das bereits aussetzt, wenn der 
Gleisstrom des d,er Fahrstraße vorhergehen
den Gleisabschnitts der freien Strecke durch 
die Achsen des anrückenden Zuges kurz
g8schlossen wird. Unter dem Einfluß dieses 
zweiten Relais ward die Fahrstrcißen
sperre gleichzeitig zur A n r ü c k -
s per re - approach lock. Es ersche,int 
folgerichtig, den letzt bezeichneten Gleis
abschnitt nach seiner Beziehung zur 
Fahrstraße als Anrücka:bschnitt, 
das zugehör~ge Relais als A n r ü c k -
l' e lai s z·u benennen. 

Unbeschadet der Fahrstraßensperre 
kann, wie wir gesehen haben, dem an
rückenden Zuge durch Zurücklegen des 
Signalhebels bis zur ZwischenstelIung 
jederzeit Halt geboten werden. Die Fahr
straße bleibt hierbei verriegelt. Wäre 
dies nicht der Fall, so stände es dem 
Wärter frei, das Signal nach Vorbeifahrt 
der Zugspitze auf Halt zu stellen, dann 
die Fahrstraße umzustellen und ein wi
dersprechendes ~ignal zu ziehen. Nuf 
diese Weise wäre die Möglichkeit eines 
Zusammenstoßes oder eines Ums.iellens 
der Weiche unter dem Zuge ,g)egeben. 

Sollte ein Stellwerkwärter versehent
Ibh Weiche und Signal für die Fahrt 
einea auf dem Hauptgleise einer Glei8-
vloreinigung ankommenden Zuges einge
stellt haben, während einem Zuge aus 
dem Nachbargleise hätte der Vorrang ge
geben werden müssen, oder sollte er bei 
einer Gleisverzweigung den Zug in das 
falsche Gleis ge,lenkt haben, so hindert 
ihn ,die Fahrstraßensperre nicht, durch 
ZllrUcklegen des Hebels bis zur Zwi
schenstellung das Signal wieder auf Halt 
zu stellen und den Zug anzuhalten. Bei 
dieser Stellung des Signalhebels bleibt 
j~doch die Weiche verriegelt; der Wär
ter ist also nicht mehr in der Lage·, die 
vVeiehe umzustellen, es sei denn, daß sie 
dUl'eh eine für diesen Zweck vorgesehene 
besondere Notauslösung oder von einem 
herheigerufenen Signal bediensteten durch 
Handflingriff freigemacht wird. 

Auch mit der Sicherung des anrücken
den Zuges sind die Sicherheitsvorkehrun-
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gen noch nicht erschöpft. Es ist weiter
hin zu fordern, daß das Signal selbsttätig 
in die Haltstellung zurückgeführt wird, 
sobald der Zug in die durch das Signal. 
gedeckte Fahrstraße einfährt. 

Das Weichenrelais erfüllt diese wei
tergehende Bedingung, indem es bei der 
Einfahrt des Zuges in die Fahrstraße 
auch den Stellstrom des Signals (Kuppel
strom) unterbricht, so daß dieses ohne Zu
tun de,s Stellwerkwärters sofort in die 
HaltsteIlung zurückgeht. Die Zurück
führung des Signalhebels in die Zwi
schenstellung erfolgt darauf im Leer
gange. Solange alsdann das Signal den 
Zug deckt, ist der Stellwerkwärter wohl 
inder Lage, den Hebel aus der Zwischen
stellung zu ziehen, er erhält aber kein 
Fahrsignal, weil der Gleisstrom das Sig
nal verhindert, dem Hebelgange zu folgen. 
Auf diese Weise ist der Möglichkeit vor-

stande, das Signal auch bei 
besetzter Strecke jederzeit 
wie der auf HaI t z u s tell e n. 
Beim Anrücken des Zuges ist 
der Wärter nicht mehr in der 
Lage, eine Fahrstraße zu 
ändern. Sie kann erst wie
der um g e s tell t wer den, n a c h
dem sie vom Zuge geräumt 
ist. 

Das Angeführte ist nachstehend an 
einfachen Gleisskizzen - Abt. 129 
näher erläutert. 

Dem SteUbezirk zuzuzählen sind hier 
die im übrigen der freien Strecke angehören
den, in den Abbildungen mit Doppelstrich 
ausgezogenen Gleisabschnitte Ga und 
Gal in ihrer Eigenschaft als Anrückab
schnitte und ferner die über die e,igent
liehe Weiche hinausreichenden, stark aus
gezogenen (W eichen-) Gleisabschnitte Gb 

Ge 

Sb~o--m-Gb, -u----- ---~ 
===::--~';":"'~E""'S~; ---~ 0-,0 / 

Linienverzweisun9 -

Ga . ---------------Gb ------------------ . Ge 

~ ~n----~ 
Sb --_~ Sc Ge, 

-.".; ...... ~ -

S6, -G6; ----------- -Sc-----
I 

Abb. 129. Stellbezirk einer Zusammenführung und Verzweigung zweier Linien. 

gebeugt, daß der Zug aus Unachtsamkeit 
des Wärters ungedeckt bliebe. 

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, 
kurz zusammengefaßt, folgendes: 

Nach Einstellung der 
Fahrstraße ist ·der Stell
werkwärter in der Lage, das 
Signal zu ziehen, wenn die 
Fahrstraße unbesetzt ist. 
Bei gezogenem Signal ist die 
Fahrstraße verriegelt. Bei 
unbesetzter Strecke kann die 
Fahrstraße durch vollstän
diges Zurücklegen des Sig
nalhebels wieder aufgelöst 
wer den. Ist die Zug f a h r t e r -
folgt, so stellt der Zug das 
Signal selbsttätig hinter 
sich auf Halt, das vom Stell
werkwärter dann nicht mehr 
gezogen werden kann, so
lange es den Zug deckt. An
derseits ist der Wärter im-

und Gbl. Die Anrückabschnitte sind durch 
die sei b s t t ä t i gen Signale Sa und Sal 

gedeckt; zur Deckung der über die Weiche 
hinweggreifenden Gleisabschnitte Gb und 
Gb l dienen hai b sei b s t t ä t i g e Sig
nale, und zwar im Falle der G lei s ver -
ein i gun g die beiden einflügligen Sig
nale Sb und Sbl , im Falle der Ver z w e i -
gun g ein zwemügliges Signal, das mit 
dem oberen Flügel Sb für den geraden 
Strang und mit beiden Flügeln zusammen 
- Sbl - für den abzweigenden Strang 
Fahrt frei anzeigt, das Haltgebot aber nur 
mit dem oberen Flügel abgibt. Die weiter 
anschließenden Gleisabschnitte Gc und 
GC l sind wieder durch sei b s t t ä t i g e 
Signale Sc und SC I gedeckt. Wird nach 
Einstellung der Fahrstraße Signal Sb 
oder Sb l auf Fahrt frei gestellt, so wird 
durch den gezog·enen Signalhebel der 
Weichenhebel im Ve,rschlußregister ver
riegelt. Sobald die erste Achse des Zuges 
in den Anrückabschnitt Ga oder Gal ein-
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fährt, ist der Stellwerkwärter durch die vom 
Anrückrelais betätigte Sperre gehindert, 
den Si~alh€bel weiter als Ms zur 
Zwischenstellung zurückzulegen. Da die
ser Spielraum aber nicht ausreicht, um 
den Weichenhebel zu entriegeln, so bleibt 
die Fahrstraße festgelegt. Während der 
Zug über den Gleisabschnitt Gb oder Gb, 
hinwegrollt, nimmt das Weichenrelais an 
der vom Anrückrelaisbegonnenen Sper
rung des Slgnalhebels Anteil. Nach · der 
Dur6hfahrt des Zuges kann der Signal
hebel in die AusgangsteIlung zurückge
legt werden. Durch Freigabe im Ver
schlußregister (Auflösung der Fahr
straße) kann nunmehr der Weichenhebel 

nigung der Abfertigung ist es geboten, 
die Auflösung der Fahrstraße schon in 
dem Augenblick eintreten zu lassen, in 
dem der Zug die Endstöße der Weiche 
selbst überfahren hat. Voraussetzuug 
bleibt dabei, daß nicht auch der Zeitpunkt 
für die .Freigabe des Signals geändent 
wird. Diese Erwägungen führen dazu, 
von den Gleisabschnitten Gb und Gb1 

Hilfsgleisabschnitte G~ und G~l - special 
seetions -abzutrennen und dafür beson
dere Gleisstromkreise einzurichten -
Abb. 130 und 131. Die zu diesem Zweck 
an den Endstößen der Weiche einzulegen
den besonderen Trennstöße haben für die 
Zugfolge keine Bedeutung. Der Gleis-

F~ 

~~} F_. Fp f~h~rra.~~nr'l.j<: 
ljmC;:;tllll~rk.lm) . 

""'''Yc~''''I! Lac WClCt:!C""" '''ö A~c.'k~I. I~ 

GI"i~ . • ______ _____________ ____ .. G_~(·_~~:~~_ .. _____ .. _________________ • 
. '~lJo?in G :: _~n~<!~kab<;sI1'!i~t Ga .; .... O!. _ ~.~iqc.!'.<s!.~i»_~~h~~t .. -- _ ~~ . !I!>!:'J~~~~'it_h."_i!t_GJL - __ L~<;. _ 

c;,.w ...... Gb.- .. - ---~l: h u ---........ u .. u.---.. ".:t~ 
~:;::::=m----=~r~...!.:::...-::· ·t·::- -:-"~-~ .-- -.- ~Sc 

J~ ---- -.' .", <) reutl.rplan . 

R ~ ~ -y:------ ,,------___ _ .. _ ~'licl).n_~tr~~t..npb~'?nil~tAb _ __ .. h ' Db 
~ "t6"<:k"nalx:c~ "'1t Aa __ ,u ____ • __ _ _ _ _ __ __ --------

----'--- Aa, _-:---Q~..!._::_:: u .... ~-Scl:>ubS~rcz.ckenplan. Ac 

Abb. 130. Gleis- und Streckenab.ehnitte einer einfachen Linienzusammenfilhrung. 

wieder gestellt und danach auch der Sig
nalhebel aufs neue gezogen werden. 

Die Fahrstraße befindet sich also von 
der Einfahrt der ersten Zug achse in den 
Gleisitbschnitt Ga oder Ga) an bis zu dem 
Zeitpunkt unter Verschluß, in dem die 
leltzte Zugachse den Weichenabschnitt Gb 
oder Gb) verläßt; während dieser Zeit ist 
der Signalhebel durch die Fahrstr'aßen
sperre in der Zwischenlage festgelegt. 

Im Falle der Abbildung 129 nun würde 
d'ie Auflösung der F,ahrstraße zugleich 
mit der Freigabe des Signals zu erneuter 
Fahrt frei-Anzeige erst in dem Zeitpunkt 
erfolgen, in dem die letzte Zugachse aus 
dem Gleisabschnitt Gb oder Gb1 in den 
Abschnitt Gc oder Gel übertritt. Damit 
ergibt sicn für die Fahrstraßenbedienung 
ein unnötiger Zeitverlust. Zur Beschleu-

strom eines Hilfsabschnitts wirkt nun auf 
ein d r i t t e s F a h r s t r a ß e n r e lai s 
ein. Dieses unterscheidet sich nach den 
obigen Betrachtungen von dem An
r ü c k - und W eie he n r e lai s dadurch, 
daß es nicht mehr die Fahrstraßensperre 
beeinflußt, sondern nur noch die Aufgabe 
hat, den Stellwerkwärler der Möglichkeit 
zu berauben, das Signal erneut auf Fahrt 
frei zu stellen, ehe der Zug aus dem HUfs
abschnitt abgerückt ist. Indem die Fahr
straßensperre nunmehr schon in dem 
Augenblick ausgerückt wird, in . dem die 
letzte Achse des Zuges den We ich e n -
ab s c h n i t t Gw bei Jw verläßt, ist Zeit 
gewonnen, um den Signalhebel zeitiger 
in seine Endstellung zu bringen und dar· 
mit den Weichenhebel früher zu ent
riegeln. Der Hilfsgleisabschnitt G~ ist im 
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folgenden als A b r Ü' c k a b s c h n i t t, das 
dazu gehörige Linien- und Fahrstraßen
relais als A b r ü c k r e lai s bezeichnet. 
Die für die Zugfolge maßgebenden Gleisab
schnitte Gb und Gb, setzen sich nunmehr 
aus dem eigentlichen We:chenabschnitt Gw 
und dem Hilf.s- oder Abrückabschnitt Gß 
oder Gß, zusammen. 

Die besprochenen Anordnungen sind 
Jn den Abb. 130 und 131 noch etwas weiter 
ausgeführt. 

Die Gleisabschnitte Anrückab-
schnitte Ga und Ga l , Weichenabschnitte 
Gw, Abrückabschnitte Gß und Gf.l l - sind 
mit Drosselstößen aneinander geschlossen, 
durch die die Trennstöße J und J " Ja 

Fahrstraßenrelais Feld und Anker in 
Hintereinanderschaltung und sind mit den 
Kontakten der zugehörigen Linienrelais in 
denselben Stromkreis gelegt. 

Die Weichenabschnitte sind so ein
gerichtet, daß ihre überwachung durch 
einen einzigen Gleisstrom erfolgen kann. 
Jeder Weichenabschnitt wird daher von 
einem einzigen Transformator gespeist, der 
bei Gleisverzweigungen ebensowohl an <.ICH 

durchgehenden als auch an den abzweigen
den Gleisstrang angeschlossen sein kann. 
Ebenso kann bei Gleiszusammenführungen 
das zum Weichenahschnitt gehörende 
Linienrelwis mit jedem der beiden Gleis
stränge verbunden werden. 

~e Fw{ ~J r. h,..<:: r "o\~n r" 1~ 
(I rn ~' IiI I~l'1IumJ 
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Abb. 131. Gleis- und StreckenabBchnitte einer einfachen Linienverzweig-ung. 

und Ja" .Tw und Jw, überbrückt werden. 
In den Abbildungen sind die Gleisstrom
wege mit den dazu gehörigen Linienrelais 
Aa, Aal' Aw, Aß, Aß1 , sowie die Fahr
straßenrelais - Anrüekrelais Fa, Fal, 
We'ichenrelais Fw, Abrückrelais Fß, Fßl 
- angegeben1). 

Di'8 Fahrstraßenrelais sind mit Kon
takten versehen, die '3ich mit denen der 
Linienrelais im Gleichschritt bewegen. 
Um dies zu erreichen, sind für die 
Deckung der Fahrstraße Relais von 
der gleichen Bauart wie für die Siche
rung der Strecke verwendet; während je
doch bei den Linienrelais Feld und 
Anker von verschiedenen Stromkreisen 
gespeist werden, befinden sich bei den 

1) Von den amerikanischen Signalfachmi1nnern werden 
die Linienrelais als track relays, die Fahrstraßenrelais 
als line relays bezeichnet.-' 

Vorbedingung für die Auswirkung 
des Gleisstroms innerhalb des Weichen
abschnitts Gw ist, daß die kurzschließende 
Wirkung der Schienenabschnitte 1 und 2 
- Abbildungen 130 und 131 - außer Kraft 
gesetzt wird. Zu diesem Zweck sind in die 
Schienen des einen Stranges - des Neben
stranges in den Abbildungen - einander 
gegenüberliegende Trennstellen i und i1 

eingelegt. Durch die Trennstelle i ist die 
kurzschließende Wirkung des Schienenab
schnitts 1 im Hauptgleis ohne weiteres be
seitigt. Die Möglichkeit eJnes ständigen 
Kurzschlusses im Nebengleis durch den 
Schienenabschnitt 2 ist durch den we,iteren 
Trennstoß il ausgeschlossen, weil der 
Abschnitt in zwei verschiedene, voneinander 
elektrisch getrennte Gleisabschnitte einmün
det, die von ein e r Zugachse nicht zu-

9 
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gleich befahren werden können. Um unter führung und einer Linienverzweigung 
allen Umständen den richtigen Lauf der ·durch die Schaltweise ihre Erfüllung fin
Gleisströme sicher zu stellen, bedarf es der den. Strecken- und Stellwerkschaltung 
Einfügung von Schienenquerverbindern a, I sind auf den Tafeln VIII und IX sowie 
b, c, d, für die dünne Kupferseile Ver- I X und XI für die beiden Fälle getrennt 
wendung finden. Der Verlauf der Gleis- I dargestellt. Die Darstellungen sind für 
ströme bei unbesetzten Gleisen ist in den die Grundstellung der Weichen und Sig
Abbildungen durch leicht punktierte Li- I nale gezeichnet; auf Tafel XII ist die 
nden angedeutet; in Abb. 130 wechselt der • Stellwerkschaltung für eine einfache 
Gleisstrom mittels des Verbinders d die Gleisver'zweigung dmTch Stvom1au.fuilder 
Gleisstränge. Im wesentlichen werden für verschiedene Hehelstellungenund Zug
die Seilverbindungen für den Gleisstrom- besetzungen noch weiter erläutert. 
lauf mit herangezogen, wenn der Wei- In den Streckenscha'ltungen 
chenabschnitt von einem Zuge besetzt ist. findet durchweg der W e c h seI s t r.o m 

Für die Einrichtung der Stellwe,rke der Signalhauptleitungen, in den S t e 11-
sind noch weitere Richtlinien aufzu- wer k s c haI tun gen, ferner für den 
stellen. Hier ist anzuführen, daß zur Ver- Antrieb der Weichen, der zu den Stell
minderung der Hebelzahl die Signale so bezirken gehörenden Signale, Fahrsperren 
zu schalten sind, daß die für die verschie- und Signalrelais und für die Überwachung 
denen Stellungen der Weichen einer der halbselbsttätigen Signale durchweg 
Fahrstraße nötigen verschiedenen Signale Bat t e r i e gl eie h s t rom Verwendung. 
mit nur ein e m Signalhebel gestellt Der Wechselstrom der Strecke ist durch 
werden können. Hierzu gehört beispiels- die Fahrstraßenrelais in die Stellwerk
weise im Falle einer Gleisverzweigung, schaltung eingebunden und dient ferner 
daß in der Grundstellung des Weichen- zur Betätigung der Fahrschautafel, auI 
hebels das einflüglige, in der gezogenen der der Stellwerkwärter die Stellung der 
das zweiflüglige Signal selbsttätig mit Signale ablesen und erkennen kann, 
demselben Signalhebel gekuppelt wird welche Gleisabschnitte besetzt und un
(selbsttätige Signalwahl). Daß die Stell- besetzt sind (zu vgl. S. 126 und 16*). Zur 
werkeinrichtungen gegen schädliche Wir- deutlicheren Unterscheidung ist in jedem 
kungen von Fremdströmen nach Möglich- Schaltbild die Hauptstromart mit durch
keit zu sichern sind, versteht sich von selbst. laufendem, die mitwirkende Stromart mit 

Die vorstehenden Ausführungen zei- durchbrochenem dünnem Strich gezeich
gen, daß die englisch-amerikanische Art net; stärkerer durchbrochener Strich ist 
der Sicherung von Stellbezirken von der zur besseren Kennzeichnung besonderer 
deutschen in wesentlichen Punkten ab- Stromkreise angewendet. In den Stell
weicht. Ohne auf die Abweichungen wei- werkschaltungen sind durch den stärkeren 
tel' einzugehen, soll doch auf den Unter- Strich stromführende Leitungen hervor
schied hingewiesen werden, der darin he- gehoben. Die Schaltungen sind in der 
steht, daß bei den d e u t sc h e n Stell- Hauptsache für Flügelsignale durchge
werken die Auflösung der Fahrstraße, zeichnet; die Schaltung der Lichtsignale 
deren Festlegung mit dem Ziehen des ist durch Nebenfiguren erläutert. 
Signals mechanisch erfolgt, durch den 
Zug elektrisch infolge Bildung eines Ar
beitstromes stattfindet, der unter Um
ständen Eingriffe zulassen kann: Bei den 
eng 1 i s ehe n Stellwerken dagegen ist 
der Gleisstrom bei besetzter Strecke un
terbrochen; es i·st also ausgeschlossen, 
daß sich der durch den anrückenden Zug 
bereits unterbrochene' Gleisstrom durch 
äußere Eingriffe praktisch wiederher
stellen läßt. 

2. Schaltweise flir eine einfache Linienvereinigung 
und eine einfache Linienverzweigung. 

Auf den Tafeln VIII bis XII ist ge
zeigt, 'wie die im" Vorigen entwickelten 
Forderungen bei einer Linienzusammen-

a) Signalsteuerung für eine 
ein fa c heL i nie n ver e'i n i g u 11 g. 

a) Streckenschaltung; Tafel VIII. 

Die zu den Anrückgleisabsclinitten 
Ga und Gal gehörenden Signale. Sa und 
Sal und das den Gleisabschnitt Gc dek
kendeSignal Sc sind mit den zugehörigen 
Fahrsperren Fa, Fa, und Fc in dei: früher 
eingehend erörterten rein selbsttätigen 
Weise geschaltet. Die halbselbsttätigen 
Signale Sb und Sb, mit den Fahrsperren 
Fb' und Fb, schützen die Gleisabschnitte 
Gb und Gb, (zu vergl. der Steuerplan auf 
Tafel VIII), die sich aus dem Weichen
gleisabschnitt Gw (gerechnet über den 
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durchlaufenden oder über den abzweigen
den Schienenstrang) und aus dem be
sonderen Abschnitt G ß zusammensetzen. 
Ebenso wie die selbsttätigen sind auch 
die halbselbsttätigen Signale mittels 
Linienrelais All. und Aa, durch Strom
kreise 3-0 überwacht, die geschlossen 
sind, wenn sich Signal und Fahrsperre 
zugleich in der HaltsteIlung befinden, d. h. 
wenn der l(,(mtwkt IV des Sitg~alflügels (bei 
Lichtsignalen der Kontakt IV a oder IV b 
der Signalrelais) und der Kontakt III des 
Fahrsperrenarmes zugleich geschlossen 
sind. Die 'Überwachungsströme fließen 
vom Transformator T, durch die Strom
kreise 3-0 zu den Feldwicklungen der 
Relais All. und Aa, und überprüfen so die 
Haltanzeige. 

Die für den selbsttätigen Betrieb der 
Signale Sa und Sa, erforderlichen An
triebstromkreise 2-0, die an den 
Streckenrelais Aa und Aa, außer dem 
Selbstschlußkontakt k1 noch den Antrieb
kontakt k. notwendig machen, sind für 
die halbselbsttätigen Signale durch Stell
werkleitungen ersetzt. Beim Linienrelais 
Aß ist daher ein Antriebkontakt entbehr
lich. Während der Selbstschlußkontakt 
k , die gleiche Bedeutung hat wie bei den 
Streckenrelais Aa und Aa" dient der 
zweite Kontakt k. einem anderen Zwecke, 
der später erläutert wird. 

Tafel VIII zeigt auch die Schaltung 
der Fahrstraßenrelais. Entsprechend ihrer 
Zweckbestimmung ist die Forderung zu 
erfüllen, daß ihre Kontakte a, a" wund ß 
bei unbesetzten Gleisabschnitten geschlos
sen, bei besetzten geöffnet sind, ihre 
Kontakte sich also mit denen der ent
sprechendem Li'll:enrelais dm Gledchschritt 
bewegen. Die Fahrstraßenrehis sind auf 
Tafel VIII so geschaltet, daß ihre von 
der 110 Volt-Wicklung der Streckentrans
formatoren gespeisten Stromkreise 5-0 
durch Kontakte der Linienrelais geöffnet 
und geschlossen werden. Für die An
rückrelais Fa und Fa, werden hierzu die 
Kontakte k. der Linienrelais Aa und Aa, 
mitbenutzt; beim Linienrelais Aß ist zu 
diesem Zweck ein besonderer Kontakt k. 
angebracht, während das Linienrelais Aw 
mit seinem einzigen Kontakt k. den Stl'om
kreis 5-0 des Fahrstraßen- (W eichen-) 
Relais Fw öffnet und schließt. Das Feld 
des Linienrelais Aw ist durch eine in die 
Leitung 0-0 eingesclhtlLete Verbindung 
3 a-O dauernd erregt. Die Bauart der 
.Fahrstraßenrelais stimmt mit derjenigen 
der Linienrelais, da bei d eWe eh sei -

s t r 0 :m r el ais si nd, im wesiintlichen 
überein; während jedoch bei den Linien
relais der Anker durch einen besonderen 
Stromkreis erregt wird, sind, wie schon 
auf S. 123 ausgeführt, bei den .Fahr
straßenrelais Feld- und Ankerwicklung 
hintereinander geschaltet. Wollte man 
die Fahrstraßenrelais mit den Linien
relais vereinigen, so müßten deren Kon
takte entsprechend vermehrt und alle vom 
Stellwerk kommenden Leitungen bis zu 
den Linienrelais geführt werden. Dies 
würde, besonders in den größeren Stell-. 
bezirken, einen beträchtlichen Aufwand 
an Le,uungen und damit eine Beeinträ0hti
gung der übersichtlichkeit der Anlage Und 
e~ll'e Vermehrullg der Unterhaltungsarbei
ten herbeiführen. Daher sind die . Fallr
straßenrelais mit den Kon,taktena, .a" w 
und f\ in den S tell wer k r .au m verlegt. 

Von den Stromkreisen· der Fahr
str;aßenrelros sind die Leitun~en 6-0 ab
gezweigt, mit denen auf der Fahrschautafet 
Glühlampengruppen der Gleisabschnitte -
also Wechselstromlampen -gespeist werdenl 
Die Stellung der Signale wird auf der Fahr
schautafel durch rot und grün geblendete 
Glühlampen - ebenfalls Wechselstrom
lampen - nachgeahmt, deren Umschal
Ullg in nachstehender Weise erfolgt. 

Bei den halbselbsttätigen F lüg e 1-
si g n a le n Sb und Sb, sind in der Halt
lage vermittels der Kontakte V" und Vb 
die Ströme 7-0 und 9-0 geschlossen, 
die vom 110 Volt-Abschnitt des Transfor
mators T. zu den rot geblendeten über
wachungslampen der F.ahrschautafel (Sig
nalmelder) führen, diese zum Aufleuchten 
bringen und so dem Stellwerkwärter an
zeigen, daß die Signalflügel die Haltlage 
eing>enommen haben. Wird das Signal Sb 
auf F a h rtf re i gestellt, so legt sich 
der Schalter s selbtstätig um. Dadurch 
wird der Kontakt Va und damit der Rot
lichtstrom 7-0 unterbrochen; der Kontakt 
VI a wird ges(lhlossen, und der über
wa(lhungsstrom gelangt vom Transforma
tor über die Leitung 8-0 zur grün abge
blendeten oberen überwachungslampe der 
Schautafel. Wird das Si g n a 1 Sb, ge
zog B' n, 80 legt sich der Schalter .8, . um, 
der Kontakt VI u wird geschlossen und 
durch den Stromkreis 10-0 die untere 
Grünlichtlampe der Fahrschautafel zum 
Aufleuchten gebracht. 

Bei den L ich t s i g n a l.e n treten 
an die Stelle der Flügelschalter sund s, 
besondere Kontakte sund s, der Signaire
lais Ob und Ob" durch welehe die Strecke:o.~ 
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signale und zugleich die überwachungs
lampen der Fahrschautafel gesteuert werden. 
Die Leitungen 7-0, 8-0 und 9-0, 10-0 
der überwachungslampensind zu diesem 
Zweck zu den Ledt.ungen 7*-0, 8*-0 und 
9*-0, 10*-0 der Signallampen parallel 
geschaltet. Je nachdem die Kontakte s) 
(SI) an den P.olen Va (Vb) .oder VIa ( VIb 
anlieg,en, erscheint am Streckensignal und 
an der über1wachungslampe rotes .oder 
griines Licht. DiiB Liampengrmppen d€lI" GIeis
abschnitte auf der F,ahrschautafel leudhten 
bei u nb es e tz te r Strecke hell auf. Die
jenigen Gruppen, deren Gleisabschnitte be
setzt sind, werden dagegen i.ufolge des 
Kurzschlusses der Zugachsen ausgeschaltet; 
die betreffenden Gruppen erscheinen auf 
der Fahrschautafel dunkel. Der Stellwerk
wärter kann hiernadh dt'.e Bewegung des 
Zuges 'g1enau verfü1gen, 'ohne s:i:ch um den 
letzteren selbst bekümmern zu: müssen. 

Der W eie h e n an tri e b ist, wie vür
aus@cschickt ,sei, für Vür- und Rückwärts
lauf gebaut, besitzt demzufülge zwei Feld
wicklungen F1 und F. für Rechts- und 
Linksdrehung des Ankers. Wie auf Tafel 
VIII angedeutet, wird die Beweg'Ulng des 
MÜtÜ.flS dwrch ein Zahngetl';ebe und die 
Stange Zu auf dae Weiche übertragen. Mit
tels de,r Gestä,nge Zk< und Zk. werden vün 
den Weichenzungen zwei düppelpolige Um
schalter U1 und U. gest6uert. In der Plus
stelluIlJg, der Weiche - auf deJlJ geraden 
Strang, wie in der Zeichnung dargestellt --;
verbindet U1 di'e Küntaktklemmen ks in 
einem überwachungsstrümkreise für den 
Zungenschluß. U 2 hat bei dieser Ste,llung 
der Weiche in einem anderen Strümkreise 
d1e Kontaktklemmen k. zur Vor bel' e i -
tun g für den Mütürlauf von Plus nach 
Minus geschlüssen. Bewegen sich die 
Weichenzungen aus der Plus- in die Minus
lage, S.o schaltet bei Beg i n n des M .0 -

t o,r" auf es der Schalter U ( r:m Sprunge 
um; ks w,ird augeIlJblicklich unterbrüchen 
und k1 geschlossen; der Schalter hat damit 
einen Strümkreis geschlüssen, der den 
Mütürrücklauf vün Minus nach Plus vür
bereitet. Bei be end e t e rUmsteIlung 
der Weichenzungen springt U. v.on k. 
nach k. um, unterbricht damit den Mot.or
lauf vün Plus nach ,Minus und stellt k. 
auf den überwachungsstrom für den 
Zungenschluß der Weiche in der Minus
lage ein. In die Triebstange Z u der 
Weiche und in die Schaltergestänge Zk, 
und_ Zk. sind, wie in der Zeichnung 
angedeutet, elektrische Trennstellen ein
gebaut, die ~(Urzschließende Wirkungen 

zwischen den Fahrschienen verhindern. 
Die schün früher erläuterte elektrische 
Verseilung der Weiche ist in der Zeich
nung mit angedeutet. 

Die zum Stellen der Weiche erforder
liche Stromstärke 'beläuft sich auf 
10 Amp. bei einer Batteriespannung vün 
120 Vült. Die Laufzeit des Antriebes be
trägt 2% Sekunde. 

Näheres über Antrieb und überwachung 
der Weiohen folgt später. 

ß) S tell wer k s c haI tun g ; TafeliX. 

Zur Bedienung der auf Tafel IX dar
gestellten WeichenaIJJlage genügt ein Stell
werk mit einem W eichenheb~1 H w und einem 
Sigmralhebe1 Hs. Zum Stellen der beiden 
S:,gnale Sb und Sb. ist ,e;i n Hebel aus
reichend:, da dwrClh die EndstellUlll§ des 
Weichenhebels das dieser Stellung ent
sprechende Signal selbsttätig ilJuf den 
Signalhebel eingestellt wJ,rd (S1gnaIWlahl). 
Die Hebelbew~g;lJJngen übertragen sich wuf 
die Gestäng,c Kw un:d Ks, welche die für 
dien SteUwerkbetr:eb erforderlichen mecha
nischen Verschlüsse, Spmren und Kün
takte betätigen. 

1. Weichenschaltung; Tafel IX. 

Der Weichenhebel wird von den 
Sperrelektromagneten Ws - und Ws + be
einflußt, die den Weichenhebel beim Um
legen vün I nach IU - von Plus nach 
Minus - in der Zwischenstellung H, beim 
Zurücklegen von In nach I - von Minus 
nach Plus - in der Zwischenstellung IV 
sü lange festhalten, bis die Weiche aus
gelaufen ist. Die Sperrung ist auf Ta
fel IX dadurch angedeutet, daß sich die 
Anker der Elektrümagnete vün links .oder 
rechts gegen einen am Hebe,lgestänge be
findlichen Knaggen setzen; der Hebel 
wird frei, wenn die Sperrmagnete Strom 
erhalten, die Anker also angezügen sind, 
unter denen dann der Knaggen durch
gleHet. Die Elektromagnete werden 
durch die Weichenüberwachungsströme 
1-0 und 1a-O gesteuert, die durch den 
Schalter w, die Weichenschalter U, und 
U. und durch die der überwachung des 
Weichenlaufs und der Signalwahl dienen
den Relais Swjb+ und Swjb,- eingestellt 
werden. Der Schalter w bestimmt nach 
dem Gange des Weichenhebels den Lauf 
der Weiche vün Plus nach Minus und um
gekehrt (Fahrstraßenwahl) . Die Schaltung 
des We.ichenantriebes ist so beschaUen, daß 
in der Grundstellung der Weiche außer dem 
Schalter w der Schalter U1 auf den Strüm-
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kre's 1-0, da.gegen in der umgelegten 
Stellung (We:chenhebel in Minusstellung) 
die Schalter w un'l! U. auf den Stromkreis 
la.-O eingestellt slind. Ferner ist die Schal
tung so eingerichtet, d.a.ß in der Grundstel
lung des WeichenheJbels das Relais Sw/bt-, 
in der umgelegten das Relais Sw/b+ strom
los ist, so daß !in der Grundstellung des 
Hebels der Kontakt m1 in den Stromkreis 
1-0, 'bei umgelegtem Hebel der Kontakt P1 
ili den Stromkreis la-O gelegt ist. In der 
Grundstellung des Hebels verzweigt sich 
dm' Stromkreis 1-0 beig'eschlossenem 
Relar"kontakt m, über den Punkt x zur 
Wicklung des Relais SIW /b + anderseits 
zum Sperrmagneten Ws +, mlit dessen 
Spule wiederum die Prüflampe Li + paral
leL ges<lhaltet ist. Der Stromkre:s la-O 
gabelt sich bei Schluß des Relaiskontak
tes p, in ähnlicher Weise über den 
Punkt x, zur Wicklung des RelRiis Swfb,
und den Sperrmagneten Ws -; neben letz
teren ist die Prüflampe L..- geschaltet. 

In der Grundstellung der Weiche ist 
d.e Leitung la mittel,s des Schalters U. 
auf die Leitung 5a-O und damit auf das 
negative Feld F 2 und den Anker M des 
Antriebes eingestellt. Steht die Weiche 
auf Ablenkung, so weist der Schalter U, 
dem Strome der Leitung 1 den Weg über 
die Leitung 5-0 zum positiven Feld F, 
des Antriebes und dem dahinter geschal
teten Anker. 

Die Beschreibung wird dmch eine 
Betrachtung über d!e beim Umstellen der 
Weiche eintretenden Vorgänge deutlicher. 

In der Grundstellung der Weiche, wie 
auf Tafel IX dargestellt, fließt der Strom 
vom positiven Pol der Stellwerkbatterie 
in die Leitung 1, über den Kontakt Wa-W. 
in de.r Richtung zum Weichena.ntrieb und 
hier übel" den Kontakt ka-ka zur Batterie 
zurück. Bedingung fÜll" den Stromschluß 
ist, daß der Schalter U, gu,t schließt, was 
nur möglich ist, wenn d'e Weichenzunge 
im graden Schienenstrange fest anliegt. 
Auf diese Weise wird die Endlwge der 
Weiche überprüft. über den abgefallenen 
Kontakt m, des ReI.ais ßw/bt s'ch fort
setzend - das Aussetzen des Relais wird 
dadurch ülberprtift -, spaltet sich der 
Strom firn Punkte x. Der eine Zweigstrom 
erregt das Relais Swfb, das infolgedessen 
den Ankerkontakt p, angezogen hält und 
dRidurch das Rela,is Sw/b" den Sperrmag
neten, Ws - und d,'e PrÜ!flampe L..- von 
der Leitung 1 a abschaltet. Der andere' 1 

Zweigstrom führt 'Ülber den Slperrmagne
ten Ws +, so daß die Hebelsperre dieses 

Magneten außer Kraft ist. Die neben den 
Sperrmagneten geschaltete Prüflampe Li 
i8t dabei eingeschaHet, die durch e'n er
leuchtetes Pluszeichen anzeigt, daß die a·n
l'e·gende Weichenzunge fest sc-hließt. BeL 
dem beschriebenen Stromlauf ist der obere 
TeU der Leitung la mit dem Kontakt w., der 
untere Teil der Leit1mg la m:t dem un
teren der beiden Kontakte k. des Weichen
schalters U2 an Erde gelegt. Würde in 
den ohelren Teil der Leitung 1a Fremd
strom gelangen, so würde dieser über w. E 
zur Erde abgeleitet, ohne den Antrieb in 
Lauf zu setzen o,der zu beschädigen. Dem 
unteren Teile der Leitung 1 a zugeführter 
Fremdstrorn würde 'bei k. zur Erde;abg,e
führt, so daß stöT'€lndeEinwirkungen auf 
die Relais und d'e Sperrma,g,u,ef.e nicht ein· 
treten können.'). 

Beim Umstellen der Weiche aus der 
Grundstellung nach Minus kann der We,j
t:henhebel zunächst nur bis zur MittelsteI
lung II umgelegt werden, da der Sperr
magnet Ws - stromlos ist, sein Anker 
sich also in Sper.rstellung befindet. Die 
Teilbewegung des Hebels genügt indessen 
für die Umstellung der Weiche. Der 
SchaHer w rückt von dem Kontakte w.-w. 

1) Wo von "Erde" und "Erdung" die Rede ist. handelt 
es sich für die ShrnaJanlage stets um die sogenannte 
"Bahn erde" im 6:egensatz zur wirklichen oder" Wasser
erde". Die Bahnerde ist für das Signalwesen der von 
der Wassererde isolierte Bahnkörper, der in seinen 
stromleitenden Teilen als eine im Querschnitt stark 
vergrößerte Verstärkungaleitung aus Sicherheitsgründen 
neben solche Signalleitungen geschaltet wird, die e1'
heblichere Stromst~rken führen oder an die solche 
Leitungsteile geschaltet werden. die von sch~dlichen 
Fremdströmen befallen werden können. Auf diese Weise 
werden die Leitungen bei ihrer Nebeneinanderschaltung 
- vornehmlich Rückleitungen - entlastet, so daß Strom
unterbrechungen weniger leicht vorkommen können. 
Bei Einschaltung von Leitungsteilen in die Bahnerde 
werden etwa in eine Signallflihmg gelangende Fremd
ströme von wichtigen Signalteilen abgolenkt und für diese 
unwirksam gemacht. In dem angegebenen Sinne sind alle 
Erdungen aufzufassen, die bei den Stellwerkschaltungen 
erwlhnt sind. Die Wa3sererde kommt für die Signal
anlage der Hochbahn nicht in Betracht. 

Der Bahnkörper der. Hochbahn ist demzufolge von 
der Wassererde elektrisch getrennt. Wo diese Trennung 
nicht vorhanden war, ist sie besonders eingeführt, und 
wo sie nirht ausreichte, verstärkt worden. Bei den Via· 
dukten bilden für diesen Zweck die aus Granit beste
henden Unterlagsquader, heim Tunnel die in den Rohbau
körper gegenWasserdurchtritt eingelegte Dichtungsscbicht 
eine ausreichel).de Isolierung. Wo in Viaduktstrecken 
Regenrohre, in Tunnelstrecken Gas- und Wasserrohre mit 
der .,Wassererdeu in VerLind.ung stehen, ist eine elek~ 
trisehe Trennung durch hoIierUansche vorgenommen. 

Da der auf diese Weise isolierte Gesamtkörper der 
Bahn nicht üheralI voIle Kontinuität iür die Stromleitung 
gewährleistet. sind für die Erdung (Babnerdung) der 
Signalströme diejenigen Bahnteile ausgewählt, die diese 
Kontinuität zweifellos besitzen, nämlich die Schienen
stränge mit den Stromriickleitungskabeln. Diese Teile, 
in dem aus den baulichen Verhältnissen sich ergebenden 
Zusammenhang mit den Eisenteilen und sonstigen leiten
den Teilen des Bahnkörpers bilden also die Bahnerde-
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nllCh den Kontakten w. und w. über, 
so daß der Batteriestrom über die Lei
tung 1, die Kontakte w., w. und die Lei
tung 5a über k.-k. zur Minusfeldwicklung 

.F. des Motors M und von da zurück zur 
Batterie fließt. Der Motor läuft an. und 
stellt mit der Zahnstange Z u die Weiche 
auf Ablenkung. Da der Weichenantrieb, 
wie schon erwähnt, zu Beginn des Motor
laufEs den Springschalter U, von k3 

nach k, umschaltet, so wird dDe Schenkel
wicklung F, über die Leitung 5 für den 
Pluslauf des Weichenmotors bel' ei t ge- , 
s tell t. Durch die Umstellung des Schal- : 
te,rs w wird das ReIa,is Sw/b + stromlo,s, 
dessen Anker p, aibfä!1t.. Der Sperrma.g
net ",Vs + wird ebenfalls stromlos und 
nimmt die Sperrstellwng e;n, di,e Prüf
lampe L, + erlischt. Das Relais Sw/b, der 
Sperrmagnet Ws + sowie die Prüflampe 
Li werden über den abgefaHenen Kon
takt m, und den unteren Teil der Lei
turig 1 über den mit dem 'Uuteren der bei
den Koutakte ks in Berührung gekommenen 
Pol E an Erde gelegt, so daß Swjb, Ws+ 
und LI gegen ]'remdstro!U gesichert sind. 

Hat de'r Antrieb die Weichenzungen 
völlig in die Minusstellung gebracht, so 
schaltet zum Schluß der Springschalter U. 
um. Dadurch wird die uniere Leitung 1 a, 
die ,bisher über k. an Erde lag, von dics~r 
abgeschaltet; der überwachungsstrom wird 
über 1, w., W" 1 a, k.,U., 1 a, über den 
abgefallenen AnikerklYntakt Pi des Relais 
Swjb und über Xt geschlossen,' von wo 
er sich über die Wicklung des Relais Sw ibl 
einerseits, die Wicklung des Sperrmagne
ten Ws - und die Prüflampe L 2 - ander
seits verzweigt. Das Relais Sw/bt zieht den 
Anker m, an. Da der Sperrmagnet Ws·
Strom erhält, w~rd dre Minussperre be
seitigt; die Prüflampe leuchtet auf. 
Der Weichenhebel kann vollständig i;; 
seine Endlage gebracht werden, wobei 
der Schalter w, ohne den Pol w. zu ver
laslsen, von wo nach w, übertritt und bei 

. w.E die Erdung herstellt. 
Bei ,der Zurückstellung der Weiche 

Yon Minus nach Plus kann der Weichen
hebel zunächst wiederum nur bis zur Zwi
schenstellung IV umgelegt werden. Dadurch 
wird de-r Schalter w von w,-w, nach 
WO-W5 gebracht, w.-E unterbrochen. 
Der Motorlaufstrom fließt übe,r W.-Wo, 
die Leitung 5 mit den Kontakten k1 zur 
Plusfeldwicklung F 1 und durch die Anker
wicklung 'des Motors M über 5-0 zur 
Stromquelle zurück. Der Motor läuft an; 
bei Beginn seines Laufs springt der I 

Schalter U. von den Ko,ntakten k. nach 
k. über. Der untel'eJ Teil der Leitung 1 a 
wird bei k. an Erde gelegt, so daß das Re
lais Sw/bi, der Sperrmagnet vVs - nebst 
Prüflampe L. gegen Fremdsirom geschützt 
sind. Der Sperrmagnet W ~- und drus Relais 
Sw/bt sind stromlos, so daß der Kontakt 
!U1 abfällt, und in der Leitung 1-0 
durch Schließen der Kontakte w., wo, m1 
(ka noch offen) dem Skorn der Weg über x 
zum Relais Sw/b einel'Seits, zum Sperr
magneten Ws + und zur Prüfl.ampe L1 
anderseits vorbereitet ist. Nachdem die 
vVeichenzungen ihre Endlage - also d:e 
Plusstelluug - erreicht haben, springt 
auch der Schalter U1 um, der dann bei ka 

vollends den Stromschluß in der: Leitung 
1-0 herstellt. Der Anker P1 wird vom 
Relais Swfb angezogen und damit sein 
Ko,n,takt von der Le:'tung: 1a /getrennt. Die 
Prüflampe L, läßt das Pluszeich8lll auf
leuchten. Der Hebel kann jetzt in die 
Grundstellung zurückgeführt werd-en, wo
bei w in di'e Stellung Wa-Wo übergeht und 
w. über E mit der Erde verbunden wird. 
Während des Motorlaufs sind die Relais 
Swjb und SWjb, stromlos, ihre Kontakte 
also abgefallen. Da dann auch die Sperr
magnete stromlos sind, kann der Hebel 
weder nach der einen noch nach der an
deren Seite in seime Endlage gebracht, 
aber innerhalb der Zwisch611stellungen 
frei hin und her bewegt, damit die Weiche 
beliebig auf Minus oder Plus umgestellt 
werden. Während dieses Zustanrues sind 
die Prüflampen dunkel. 

Mit den Kontakten p, und m, der Relais 
Sw/b und Sw/bt bewegen sich noch wei
tere Kontakte p. und m. im Gleichschritt. 
Diese arbeiten als Signalwähler derart, 
daß sie mit dem Bignalhebel dasjenige der 
bei den Signale kuppeln, welches de'r je
weIligen Endstellung der Weiche ent
sprechend gezogen werden muß. Falls 
von einem Hauptgleis mehr als ein Zweig
gleis abgelenkt ist, treten we'itere Signal
wähler hinzu. Da, wie oben bemerkt, die 
Relais Sw/b und Sw/bi während der Um
stellung der Weiche stromlos sind, so 
fallen mit den Kontakten P1, m, auch die 
Kontakte po, m2 ab; während der Umstel
lung der Weiche können also keine Sig
nale gezogen werden. 

2. Signalschaltung. 

Der untere Teil des Schaltplanes auf 
Tafel IX zeigt die Sperren üs und Fs, 
denen die Aufgabe zufällt, den Signal
hebel beim Zurückführen aus der gezo-
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genen Stellung in die Grundstellung- in 
der Zwischenstellung III festzuhalten, so
lange einer der Anrückabschnitte Ga oder 
Ga1 oder der Weichenabschnitt Gw besetzt 
sind oder das Signal nicht in die Halt
stellung gefaUenist. Der Sperre üsdient 
der Signalüberwachung, Fs der Fahr
stl'aßenfestlegung. Die Sperre Fs wird 
gesteuert von den in dem Stellwerkraum 
untergebrachten, Fahrstraßenrelais Fa oder 
Fa, und Fw, indem deren Kontakte be
stimmte Stromkreise schHeßen oder öffnen. 
Das' Abrückrelais F ~ hat .den Zweck, die 
Kupplung des Hebels mit dem Signal so 
lange zu~;nterHnden, b's die letzte Zug achse 
aus dem Gleisabschnitt G. ß .abgerückt ist. 

Die Wicklung des Sperrmagne(en üs 
ist in einen Stromkreis 4-0 gelegt, der 
durch die h:ntereinander geschalteten Sig
nalflügelschalte.r sund 8, oder :bei Licht
signalen (rechts unten auf Tafel IX) durch 
die Signalrelaisanker sund s, der beiden 
Signale Sb und Sb, geöffnet oder gesohlos- ! 

sen wird. Der Stromkre's ist nur dann ge
schloss·en, die Sperre üs also nur dann 
vom Signalhebel Hs weggenommen, wenn 
sich beide Sigmale zugleich i.Ii Raltstellung 
befinden. Ist eins der Signale gezogen, so 
befinlfet- s·ich die Sperre il1 Sperrste,Jlung. 

ter s zur Wicklung des Sperrelais ge
führt ist. Der Weg über 2a ist geschlos
sen, wenn sich der Signalhebe,l in d' e r 
G rund s tell u n g befind,e,t; in dieser Stel
lung 'nimmt der SchMter s die auf Ta:fel IX 
Idarge'stellte Lage ein, in der er den Strom
krei"s 2a-0 über S3-B, schHeßt. Der andere 
Zweig ist nur g~lSchlo.ssen, wenn das Sperr
rela,is schon erregt, der Anker kontakt c 
dieses Relais here'ts angezogen ist. 
Des Stromkreises 28.-0 bedarf 'es, um das 
Relais jedesmal neu zu erregen, nachdem 
seine Kontakte abgefallen sind; die Er
regung ist aber nur möglich, wenn 
der Signalhebel ,sich in der Grund
stellung hefindet. Hat die Erregung des 
Relais aber einmal stattgefunden und 
dieses die Kontakte c und dangezogen, 
so bleibt die'ser Zustand bestehen, auch 
wein! der Hebel Hs gezogen und' damit 
der Stromkreis 2a-0 bei S3-S, unter-
brochim wird. In diesem Falle ist es der 
SelbshschlußStromkreis 2-c-Sr-0, der die 
Stromzufuhr zum Relais aufrechterhält. 

Deli ReI.aiskontakt d befindet s~ch in dem 
Stromkreis 3-0 der Fahrstraßensperre Fs. 
Der Kontakt d ist zweipolig: in erregtem 
Zustande des Sperrelais (d mit c angezogen) 
'gelangt d,er Sperrstrom 3-0 oder 3b--3-0, 
unbesetzte Strecke vorausgesetzt, über den 
Konta,kta oder a'l eines der bevden Anrück
-relais F:a oder Fa, und über h 2-h. oder 
h1-h3 zur F;ahrstraßerusperre F. Ist \las 
Sperrelais stromlos (d ahgelfallen), so ge
langt ,Strom. über den Kontakt w des 
W.eichenrelais Fw und die Leitung 3a zur 

Die Wirkungsweise der Sperre üEi 
ist von der S t r eck e nb e set z u n g 
U n ab h ä n gig. Anders bei der Fahr
straßensperre F's. Die Aufgabe dieser Sperlre 
i'st ja, den Hebel beim' Zurücklegen in der 
Mlttelstellung feslzuhalten - so daß der 
Weichenhebel durch das Verschlußregister 
festgelegt bleibt -, wenn 

a) der Anrückabschnitt- Ga oder Ga, 
oder 

b) der Weichenabschnitt Gw besetzt ist, 
um so mehr also, wenn beide Abschnitte 
gleichz'enig vonZugachsen besetzt sind. 
Dagegen muß der Signalhebel ungehemmt 
in . die Grundstellung zurückgelegt werden 
können,wennlediglich der Abschnitt G ß be
setzt, der Zug im Abrückeh begriffen ist. 

Die Erfüllung dieser Bedingungen 
ist durch e,in mit den Kontakten c und d 
arbeitendes S per r e la i s Sr gewährleistet, 
das durch einen Strom 2a-0 erregt wird, 
der- über die bei den Ko n ta k te 
wund ß des W eie h e 11- . und A b -
r ü c k re 1 ais in Hi n te r ein an [1 e r
s eh alt u n g g e f ü h r t ist. Dieser 
Strom spaltet sich im Punkte y, von dem 
aus er auf zwei verschiedenen Wegen, 
und zwar mit der Leitung 2 über den 
Kontakt c und. mit der Leitung 2a über 
den vom Signalhebel gesteuerten Schal-

· Fahrstraßensperre. Im ersten Falle hängt 
· es von der Stellung des Weichenhebel:s rub, 
: ob der Strom den Weg über den Kon1akt a 

oder a, der AllrÜckkrelais Fa oder Fa,. 
· n:mmt. Bestimmend hierfür ist die Lage 

des von der Kontaktstange K w des Weichen
hebels gesteuerten Umschalters h, der bei 

· Grundstelluno- des Weichenhebels den 
Stl'Ombeis 3~O über uen, Ankerkontakt a 
des Anrüokrelafs F'a, in deQ' umgelegten den 
Stromkreis 3b--3-0 über den Ankerkontakt 
a, des Anrückrelais Fa! schließt. Der Schal
ter h dient demgerrnäß als Re 1 ais w ä h 1 er 
für die Anrück-Gleisabschnitte und gleich
zeitig zur überprüfung des Stromlaufes der 
Fahrstraßensperre. 

Hiernach ergibt sich fobgend·es: 
Nehmen Weichen- und Signalhebel 

bei unbesetzter Strecke die Grundstellung 
ein, so stehen beide Signale auf Halt. Die 
Anke'r a, a" w und ~ der Fahrstraßen
relais 'sind, da die Gleisstromkreise der 
zugehörigen Gleisabschnitte dies.e Wechsel-
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stromrelais erregt halten, angezogen. ·Da 
der Hebelschalter s di,e Kontakte saund S, 

schließt, ist der Stromkreis 2, w, ß, y, 2a, s,8r, 
o für den Batteriestrom geschlossen. Das 
Sperrelais ist infolgedessen erregt und 
hält die Kontakte c und d angezogen. Dem
gemäß ist der Stromheis gleichzeitig auch 
über den Zwerg y, 2, C, Sr, 0 ge'schlossen. 
Unter diesen Umständen kann der Signal
hebel gezogen und damit der Stromweg 
über 2a abgeschaltet we'rden, ohne daß 
das Sperre lais Sr stromlos wird, da dem 
Selbs'tschlußstrom der Weg übeir c offen 
bleibt. Der Ankerkontakt d des Sperrelais 
liegt in dem Sperrenstromkreis 3, d·, 3, F's, O. 
In der Grundstellung des Weichenhebels 
wird der Strom 3-0 tiber den Kont.akt ades 
Anrückrelais Fa (gerader Gleisstrang) , bei 
gezogener über den. Kontakt a! des An
rückrelais Fa, (Zweiggle"sstrang) geleitet. 

Wird nun - gleichviel in welcher 
Endstellung der Weichenhebel sich be
finde! - der Signalhebel gezogen, so 
bewegt sich, ohne im übrigen eine 
Zustandsänderung lye·rbei:ruführen, der 
HebeIschalter s nach links, unterbricht 
den Strom 2 a und stellt über S,-S2 die 
Stromverhindung 6-0 her, die zu einem der 
Si:gnale führt. Zu welchem, ist nach der 
Stellung des Weichenhebels durch Ko,n.takte 
m, Uind p" die den Relais Swb und Swlli noch 
weiter zugeordnet sind, vorausbestimmt; in 
der Grundstellung d·es Weichenhebels -
Kontakt. P2 geschlossen - gelangt der Stell
strom über die Leituillg 6-0 zum Antrieb 
des Signals Sb mit FahrspeI'l'e Fb oder bei 
Lichtsi.gnalen ZUJIll entsprechenden Signal
relais mit Fabrsperre. In der gezogenen 
Stellung des Weichenhebels - m. ge
schlossen - fließt der Stellstrom über 
6-6a-0 zum Antrj'eb (oder Signalrelais) 
des Signals Sb, und gleichzeitig z'U'rll Fahr
sperl'enantrieb Fb,. Die Si g na la n
triebe oder Sign·alrela,is und 
dieFahrsperrenan triebe werden 
erst eingeschaltet, nachdem der 
Signalhebel vollständig umge
le g ti s t , d a er s t dan n die L e 1 tun g 
6-0 dur c h den Heb eis c hai tel' s 
geschlossen ist. 

Die Relais Swb und Swb! sind im folgen
den nach ihren m'chtigsten Zweckbestirn
rnung·en als S·i gn al w ä h I er bezeichne! 

Bei gezogener Stellung des Signal
hebels treten nun alsbald wesentliche Zu
standsänderungen ein, s 0 baI d d i' e 
Strecke von einem Zuge befah
ren wir d. Befindet sich die Weiche in 
der Grundstellung (Plusstell ulIlg) , so i,st Fa 

an den Vorgängen beteiligt, Fa, ausge
schaltet. Da eines der Signale, im ange
nommenen Fall Sb, auf F:ahrt gestellt ist, 
hat die überwachungsspene üs die Sperr
stellung eingenommen, so daß der Signal
hebel nur noch b"s zur Zw;sehenstellung IU 
zurüekgelegt werd·en kann. Die Sperre Fs 
ist noch ausgerückt. Fährt nun ein Zug in 
den Anrückabschnitt Ga ein, so fällt de·r 
Anker ades AnrüekreIais Fa ab, und unter
bricht den Stl'om 3-0. Damit n:'mmt auch 
Fs die Sperrstellung ein. Sobald die erste 
Zugachse in den Weichenabschnitt. Gw ein
fährt, fällt der Anker w des Weichen
r-elais Fw ab und führt Stromunterbrechung 
in denl Leitungen 2 und 3a herbei. Das Sperr
I12liais Wl'rd stromlos, !die Kontakte c und d 
fallen ab. Iiwf.o1gedessen ,ist der Sign,alstrom 
6-0 bei c unterbrochen, und das Signal 
Sb fällt selbsttätig auf Halt. Damit wird 
anderseits der Stromkreis 4-0 bei I a 
wieder hergestellt und, da Ih infolge HaH
stellung des Signals Sb, geschlossen blieb, 
die Sperre üs wieder ausgerückt. Die Sperre 
Fs bleibt dagegen in Sperrstellung, solange 
der Gleisabschnitt Gw besetzt ist - auch 
wenn der Gleisabschnitt Ga inzwischen wie
der frei geword.en sein sollte -, da der 
Strom in der Leitung 3 jetlZt den Kontakt d 
in abgefallenem Zustand antrifft. Wenn nun 
auch Gleisabschnitt G ß besetzt, so tritt eine 
Zustandsänderung nicht e;n, solange noch 
Gw besetzt bleibt. Rückt jedOch die letzte 
Zugachse aus Gw heraus, so schließt s:ch 
der Kontakt w des Weichenrelais und da
mit wird dem Strom der Weg über 3a, w, 
3 a und den -abgefallenen - Kontakt d 
ZUir Fahrstraßensperre geöffnet, d:e nun
mehr ebenfalls ausrückt, so daß der Signal
hebel aus der Zwischenstellung In in seine 
Grundstellung zurückbewegt werden kann. 
Solange jedoch der Zug den . Abrückab
schnitt G ß noch besetzt hält, der Anker (:l 
des Abrückrela.is also noch abgefallen ist, 
bleibt dem Strom der Weg über 2 gesperrt. 
Er wird erst wieder ·geschlossen, wenn die 
letzte Zugachse den Gleisabschnitt G (:l 

verlassen hat Sobald alsdann ~ wieder 
schließt, wird das Sperrelals durch den 
Stromkreis 2, y, 2a, s, 2a, 2, 0 wieder erregt 
und der Ausgangszustand wieder herge
stellt. Der Signalhebel - wie auch die 
Weiche stehe, und wie auch die Strecke be
setzt sei - kann nach früherem jederze:t 
bis zmr Mittellage zurückg>elegt werden. 
Das hat zur Folge, daß der Schalter s den 
Signalstrom 6-0 unt.erbricht; das Signal 
nimmt dann die Haltstellung e:n (selbst
tätiger Haltfall des Signals). 
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Die absichtlich etwas ausführlicher 
gehaltenen Darle,gungen lassen sich kurz, 
wie folgt, zU8-ammenfassen. In dem auf 
Tafel IX dargeEitellten Ruhezustande des 
u n t e r S t rom 8- t ehe n den Stellwerks 
- Weichen- und Signalhebel in GrUindstel
lung, Weiche in der Plusstellung, be:de 
Signale in der Haltstellung - 8-ind die sämt
lichen Fahrstraßenrelais Fa, Fa), Fw und 
F~ erregt, ihre Anlkerkonlakte a, a" wund 
[:I angezogen. Der S i g nal übe r w a -
c h u n;g s s t rom k re i s 4-0 ist geschlos
sen, die übe r w ach u n g s s per r e üs 
befindet s'ich in FreigabesteIlung. Das' S per r
r e lai s ist erregt, die Kontakte c und d 
sind angezogen: Strom 3-0 fließt übe,r den 
Re lai s w ä h I e r h in der Plusstellung, 
Kontakt d ist geschlossen; die F a h r -
s t r a ß e n s per r e Fs berfindet sich also 
ebenfalls in FreigabesteIlung. 

Wird jetzt der S i g n al heb e 1 ge
zog e n, so geht, sobald er die Stellung 
II erreicht, das Signal Sb auf Fahrt, da 
der Schalter s sich von S1-S. nach S,-S2 

bewegt und den durch den S i g n a I w ä h -
I e r K 0 n t akt P2 auf die Pll1sstel1ung der 
W e:che geschaltet~I1 Stellstromkreis 6-0 
schließt.. Der Stromkreis 4----0 wird be~ Ia 
unterbrochen, die überwachungssperre üs 
geht in die Sperrstellung. Dies hat zur Folge, 
daß der Si:gnalhebel jetzt nur 11'8 zur Zwi
schenstellung zmrückg1elegt werden kann. 

. Das Sperre lais bleibt, wenn auch der 
Signalhebelschalter s den Erregerstrom
kreis 2 a unterbrochen hat, erregt, weil der 
Selbstschlußstrom 2 in Kraft bleibt. 

Wird der Signalhebel bis zur 
Z w iso he n s tell u n g III zur ü c k -
gel e g t, so wird der Stellstrom durch den 
Schalter s unterbrochen ; das S:gnal Sb geht 
auf Halt, der überwachungsstrom 4-0 
schließt sich bei Ia wieder, und die über
wachungssperre nimmt infolgedessen 
wieder die FreigabesteIlung ein. Der 
Hebel kann jetzt in die Ausgangsstellung 
zurückgelegt werden. 

Bei gezogenem Signalhebel - Signal 
Sb auf Fahrt frei - t.reten bei ein e r 
Zug f a h r t die folgenden Vorgänge ein: 
a) Der Z mg hat den Anrückab

s c h ni t t Gab e set z t : der Anker a 
des Anruokrelais Fa 'fällt ab, der 
Sperrstromkreis 3-0 wird unter- I 

brochen, die Fahrstraßensperre Fs I 

nimmt die Sperrstellungein und be- : 
hält diese bei, bis sich keine Zug- I 

achs-e mehr im AnrnokabschniH befindet. I 

Das Sperrelais Sr bleibt erregt. I 

b) Der Zug hat den Weichenab
s c h n i t t G w b e set z : Der Anker w 
des Weichenrela:s Fw fällt ab und 
unterbti<cht oden SelbstschlußstromkI'eis 2 
des Sperrelais, das außer Kraft tritt 
und s.eine heiden Kontakte c und d ab
fallen läßt. Der Sperrenstromkreis ist 
außer bei Konta;kt a - solange der An
rückabschn:tt besetzt ist -, noch bei w 
unterbrochen, d:e Fahrstraßensperre Fs 
bleibt infolge der Weichenbesetzung in 
Sperrstellu,ng, auch wenn das F:ahr
straßenrelais Fa infol-g.e Räumung des 
Anrückabschnitts wieder Strom erhält. 

c) Der Zug hat den Abrückab
s eh n i t t G ~ ob es e tz t: das Abruck
rela's F~ ilst stromlos und läßt den 
Anker ß abfaUen, das Sperrelais muß 
also stromlos bleiben, auch wenn sich 
i~ Weichenabschnitt keine Zugachse 
mehr befindet, der Anker w demzufolge 
wieder angezogen jst. Im letzteren Falle 
jedoch ist die Leitung 3 a geschlossen. 
Sobald also der Fall eintritt, daß nur 
noch der Abrückabschnitt besetzt ist, 
d. h. von dem A u gen b I i c·k an, 
in odem die letzte Zugachse 
aus dem Weichenabschnitt 
in den Abrück,abschnitt 
übergetre·'ten ist, befinuet 
sich die Fahrstraßensperre 
wie der in F r e i gab e s tel lu n g. 
Der Signalhebel kann nunmehr in die 
Grundstellung zurückgelegt werden. 
Das Sperrelais jedoch bleibt stromlos, 
so lange der Abrückabschnitt noch be
setzt ist. Der SignalsteIlstrom 6-0 
kann also, auch wenn, was frei steht, 
der Signalhebel wieder gezogen würde, 
nicht g.eschlossen werden, weil die Lei
tung 6-0 durch den Anker 11 des Fahr
straßenrelais Fß urrterbrochen ist; das 
Signal folgt also dem Hebel nicht. 

Das Sperrelais erhält wieder 
Strom, sobald die letzte Zugachse den 
Abrückabschnitt G~ verlassen hat 
(außer w auch ß geschlossen), voraus
gesetzt, daß sich der Signalhebel in 
der Grundstellung befindet (S,-83 durch 
den; Signalhebelschalter geschlossen). 

d) In dem Augenblick, in dem die erste 
Zugachse in den Weichenabschnitt Gw 
einfährt, der Anker des Fahrstraßen
relais Fw also abfällt, das Sperrelais 
demzufolge st.romlos wird, wird der 
Signals·tellstrom durch den Abfall des 
Kontaktes c unterbrochen. Da.s Signal Sb 
geht also.selbsttätigauf Halt, sobald der 
Zug in den Weichenabschnitt einfährt. 
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b) Signalsteuerung für eine 
ein'1' ach e L i nie n ver z w e i gun g. 

die halbselbsttätigen Signale im Falle 
der Gleisvereinigung - Tafel VIII - nur 
einzeln benutzt werden, ist die Schaltung n) S t i' eck e n s c hai tun g ; Tafel X. 

I im Falle diElr Li:nieIWerzweigung so eInzu
richten, daß beim Ziehen des Signals Sb 
ein e r der beiden Stellströme, beim Ziehen 
des Signals Sb, - beide Flügel oder zwei 

Die Schaltung weicht ·in ihrem äuße
ren Bilde von d·e[' auf Tafel VIII darge- I 

stellten dadurch ab, daß nicht mehr die Ein
fahrsignale und Anrückrelais, sondern die 
Ausfahrsignale und Abrückrelais ver
doppelt erscheinen, während das Weichen
relais un~ände-rt bestehen bleibt. Ein 
weiterer Unterschied ergibt sich aus dem 
Umstande, daß die halbselbsttätigen Sirnale 
Sb bzw. Sb,. nicht, wie auf Ta.fel VIII an
gegeben, örtlich voneinander ~etr6nnt sind; 
sie wurden, da sie eine Gleisverzwei.gung 
decken, zusammeIlIgelegt und gestatten ent
weder die grade oder dieabzweigende Fahrt. 
Dies führt zur Form des Zweifliigelsi.gnals 
bzw. dreier übereinander angeordneter Signal
lichter. Als Haltgebot gen:Üigt für das 
durchgehende wie abzweigende Gleise i n e 
Anzeige: oberer S:gnalflüge1 iJn Haltstellung 
oder ein rotes Licht. DieFahrt1'rei-Anzeige 
für das durchgehende Gleis erfolgt, indem 
der 0 bel' e Signalflügel auf Fahrt IreiJ ge
stelit oder ein grünes Licht gezeigt wird. 
Soll dagegen der Zug in ·das a;bzweigende 
Gleis -gelenkt werden, so werden bei d e 
Signalflügel oder z w e i übereinander ste
hende grüne Lichter gl eie hz ei t i g auf 
Fahrt frei eingestellt. 

Wie nur ein erHaltanzeige, so bedarf 
es am halbselbsttätigen Si,gnal. auch nur 
einer einzigen Fahrspetre F'bfb1, dre zu dem 
oberen der beiden Signalflügel- Sb - odm' 
dem diesem entsprechenden Signalrelais 
- Cb - parallel geschaltet wird. Auch d'e 
überwachung der Haltstellung 
v'ollzieht sich durch das Linienrelal:ls Aa 
mittels nur ·e i n ·e s Stromkreises 3-0, der 
in der bekannten WeiEe bei Flügelsignalen 
über die Fahrsperren- und Flügelkontakte 
III und IV des Signals Sb und der Fahr
sperre, bei Lichtsignalen über den Fahr· 
sperrenkontakt III und die beiden hinter
ej.nander geschalteten Ankerkontakte IVa 
und IV b der S:gnalrelais geführt ist. Eine 
überprüfung der Haltlage auch des unteren 
SignalflÜtgels erübngt sich, da der untere -
bei zwei Gleisabzweigungen auch ein dritter 
- Flügel durch das Signalgestänge derart 
mit dem oberen Flügel Vlerbunden ist, daß 
er von diesem zwangswe:se mit ün die Halt
stellung gebracht wird. 

Die bei -dner' L'nienverzweigung 3.ouf
tretenden Forderungen machen' einige 
Änderungen in der Schaltung not
wendig. Während die Stellströmo für 

Grünlichter - dagegen bei deS tel I -
s t r ö m e g lei eh z ei t i g tätig wer
den. Die"e verschiedenartige Benutzungs
weise kommt in der Streckenscb.altung nicht 
zum Ausdruck, ist abe·r in später zu erör
ternder Weise bei der Stellwerkschaltung 
zu berücksiohtjgen. 

Da . auf der Fahrschautafel nur ein 
Rotlicht zu wiede:rholen ist, kommt die auf 
Tafel VIII mit 9-0 bezeichnete Rotlicht
leitung in Wegfall; die Bezeichnungen der 
verble:,benden drei zur F·ahrschauta.fel füh
rerud-en Le'tungen sind am Tafel X ge
ändert. In dem SchaHer S1 des unteren 
Signalflügeis kommt der Kontakt Vh der 
Tafel VIII in Fortfall, beim Konta:kt S1 des 
Signalrelais Cb1 wird der Kontakt Vb d~r 
Tafel VIII Leerkontakt. über das SpIel 
der Si'~[jalrelais ist der Enksseitigen Ab
bHdunO"- auf Tafel X zweckmäßigerweise 
noch clne Imrze Erläut.erung be:zufügen. 

Be1i Hai t a n z e i g e des Lichtsig
nals sind die Elektromagnete der Signal
relais stromlos und ihre Ankerkontakteab
gefallen. Bei Fahrtanz·eige für das 
dur c h 'g. ehe n d e G lei s ist der Elektro
mag.n.et des Signalrelais Cb erregt, sein 
Anker angezogen, Kontakt V und damit der 
Rotlichtstrom unterbrochen und Kontakt VIa 
geschlosiilen; der überwachungs strom fließt 
dann von T 2 über 8-8*-0 zu der ej n e n 
grün geblendeten. Lampe des Signals, pa.rallel 
dazu über 8-0 zur grün geblendeten Lampe 
der Fahrschautafel. Soll das Signal für 
das ab zwEi i g e n·d e G lei s F a h r t 
f r e i anzeigen, so erhalten die Elekiro
magnete bei der Signalrelais Cb und eb, 
Strom; be·ide ziehen ihre Anker an, 80 daß 
sich außer Kontakt VI a auch der Kon
takt VI b schließt. Durch letzteren wird 
über 9-9*-0 Strom zur z w e i t e n grün 
geblendeten Signallampe geführt und pa
rallel dazu über 9-0 zur z w e i t e n grün 
geblendeten ti"berwachungslampe der Fahr
schautafel. 

~) Stellwerkschaltung; 
Tafel XI und XII. 

Innerhalb der Stellwerkschaltung für eine 
Linienverzweigung - Tafel XI - ergeben 
sich gegenüber derjenigen für eine Linien
yereinigung folgende Abweichungen: 
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Da bei der Verzweigung nur ein An
rückrelais vorhanden ist, erfährt die Zweck
bestimmung des Relaiswählers eine Ände
rung. Die Leitung 3-0 über den Anker 
dies Anrückrelais Fa ist an den Kontakt d 
des Sperrelars unmittelbar heranzuführen. 
Der Weichenrelaiskontakt w ist zu jedem 
der Kontakte ß und ß, der beiden Abrück
relans Fß und Fß, hintereinander zu schal
ten; dies macht die Einschialtung de3 Re
laiswählers h in die Verbindllngsleftulngen 
dieser Kontakte notwendig.. In der Grund
stellung des Weichenhebels Blind die Relais
kontakte wund ß über Leitung 2, in der 
umg·elegten Stellung 'dte Kontakte wund ßt 
über Lei tung 2-2b hintereinander gt)

schaltet. 
Der Umstand, daß für die Stellung 

Fahrt frei entw,eder nur der obere der 
beiden Flügel des halbSleibsttätigen Signals 
o'der beide Flügel zugle,ich zu ziehen sind 
oder daß - bei Lichtsignalen - entweder 
nur der eine Grünlicht,s'iromkJ1eis oder beide 
Grünlichtstromkreise gleichzeitig zu schlie
ßen sind, macht es nötig, ientweder die Sig
nalleitung 6-0 für sich oder beide Leitun
gen 6-0 und 6a-0 ,g1eichzeitig mit Strom 
zu beschicken. Je nach der Stellung des 
Signal wählers hat der Signalhehelschalter s 
also die Verbindung herz'c.stellen entweder 
nur mit der Leitung 6-0 oder m't den Le'
tungen 6-0 und 6a-0 gleiJchzeitig" Ist d'er 
Wählerko,ntakt P2 geschlossen, m2 offen, so 
erhält beim Zi'ehen des Signalhebels der 
Stromkreis 6-0 Strom und Signal Sb geht 
auf Fahrt. Ist m2 ~~eschlossen, P2 abge
fallen, so müssen beide Le'tungen 6-0 und' 
6a-0 zugleich Strom erhalten. Dies macht 
für den Kontakt P2 die Hinzufügung eines 
zweiten - in d€ll' Zeichnung unteren'
KontaktpoLs in der Leitung 6-0 erforder
lich. Danach erfolgt gle:cllzeitiger Schluß 
bei der Stellströme, wenn der Anker P2 itb
gefallen, der Anker m2 angezogen ist. 

Um die beim Stellen der Weichen- und 
Signalhebel infolg,e der Gleisbesetzungen 
eintretenden Anderungen in den Strom
läufen im einzelnen noch deutlicher vorzu
führen als es durch bloße Erklärungen 
möglich ist, sind a:uf Tafel XII eine Reihe 
v~n 8ehaltbildern für ver s chi e d'e n e 
Betriebszustände des Stell
'Iv er k es dargestellt, zu denen' folgendes 
zu bemerken :st. 

Solange das in Ruhe befindliche Stell
werk - beilde Hebel ,in der Grundstellung 
vorausgesetzt - TI 0 c h n i (l h t a n die 
S tell wer k bat t e r i e .g e s c haI te t ist, 

sind sämtliche Kontakte der Signalwähler 
und des Sperrela's abgefallen; die Anker 
der Hebelsperren ruhen m't Ausnahme 'd,es
jenigen der Sperre Ws -, der abg,efallen 
ist, auf den Sperrknaggender Hebelgestänge 
Kw und Ks. Die Fahrst:r<aßenrelais mögen 
durch Einschaltung der Hauptspeiseleitung 
für dJie Streckensicherung bere.i[s erregt, da
her ihre Anker angezogen sein. Die Hebel
schaH<er w, hund s sowie die Weichen
schalter U 1 und U 2 nehmen die ,auf Tafel XI 
goez,eichnete Stellung ein. Der obere Teil 
der Leitung 1a liegt bei w 4' 'der untere bei 
k, an Erde. 

Bei Ein s c haI tun g d e EI Bat t e -
r i es t rom es kommen die auf Tafel XI 
mit starkem Strich gezeichneten Stromläufe 

: zustande, Durch den Kontakt m, des S'g
I nalwähler-Relais SwJb, ist der Stromkre:ls 
I 1-0 geschloBSIen. Demzufolge zieht das 
'I Relais Sw/b se'ne Kontakte p, und P2 
i an; der. Sperrmagnet Ws + erhält Strom 
i und verhindert, daß sein Anker in die 
I Sperrlage gelangen kann. Da die Signal-
1 flüg,ellkontakte I a und I b geschlossen sind, 

erhält der S'tromkreis 4-0 Strom; d'er 
Sperrmag,net üs wird erregt und verhin
dert, daß sein Anker abfällt.' Da der 
Erregerstromkreis 2a-0 geschlossen ist, 
wird das Sperrelais . erregt und zieht die 
Kontakte c und d an; damit s0hließt sich 
auch der Selbstschlußstromkre[s 2-0. Der 
Sperrmagnet Fs wird durch den Strom
kreis 3-0 über den Kontakt d erregt und 
hält ebenfalls seinen Anker fest. Dieser 
Zustand ist als Bild 1 auf Tafel XI dar
gestellt, das für die Abbildungen 2 bis 7 
auf Tafel XII zum Ausgang dient. 

In den Bildern 1 auf Tafel XI und 2 
bis 4 auf Tafel XII sind die Gleise U I1-

b e set z t :angenommen. 
Bild 2 auf Tafel XII zeigt die Weiche 

in LaufsteIlung, dien Weiehenhelbel auf dem 
Wege zur Minusstellung in Stellung II fest
gehalten .. DeI' Hebelschalter w ist auf den 
Kontaktw2-w4 und damit auf'deI1 Weichen
laufstrom 5-5a-O (von Plus nach Minus) 
geschaltet; Schalter h ist unterbrochen. Der 
Springschalter U, hat sich bereits umge
legt, damit die Leit.ung 1-0 unterbrochen, 
dagegen im oberen Abschnitt der Leitung 
1-0 den Weichenlauf für die nächste Um
stellung vorbereitet. Infolge Unterbrechung 
der Leitung 1-0 ist der Signalwähler 
Sw/h stromlos geworden und hat seine 
Kontakte losgelassen. Der Sperrmagnet 
Ws + ist stromlos geworden; auch dies€r 
nimmt die Sperrstellung ein, und beide 
Prüflampen sind dunkel. 
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In diesem Zustande, wie ihn Bild 2 
der Tafel XII darstellt, is,t der untere 
Teil delI' Leitung 1 an Erde gelegt, so 
daß nunmehr dilB unteren Teile sowohl 
von 1-0 als auch von 1a-0 an Erde lie
gen. Würde in den unteren T~il von 1a 
eintretender Fremdstrom nicht bei. k 4 zur 
Erde abgeleitet, so würde er über p, 
den Sperrmagneteill W s- erregen und da
durch die Sperre, die den Weichell'hebel 
in der Zwi;:'chenla.ge Ir festhält, auslösen, 
so daß der S'Iellwerkwärter in der Lage 
wäre, den Hebel in die Endstellung zu brin
g-eiIl, während die Weiche noch nicht aus
gelaufen ist. Der Lauf,strom würde unber
brochen und die Weiche in halb umgelegter 
Stellung zum Stillstand kommen. Infolge des 
Umlegens des Weichenhebels würde durch 
das Verschlußregister der Singnalhebel Hs 
frei und der Wärter in den Stand gesetzt, das 
S.i.gnal für ein,e nicht vorschrißtsmäßig ein
gestellte Fahrstraße zu ziehen. In ähnlicher 
Weise würde Fremdstrom, der in den unte
ren 'Dei! der Leitung 1-0 gelangt, mangels 
Erdung dieses Teiles den Sperrmagneten 
Ws + erregen, dadurch die Plussperre des 
Weichenhebels ausheben. 

Ein in den 0 b e re n Teil der Leitung 
1a eintretender Fremdstrom würde un
schädlich sein, da er in demselben Si.nn 
wirkt, wie der vorher wirksam gewes'ene 
Betriebstrom, so daß eine Erdung unte!' 
di'esen Umständen nicht erforderlich ist 
(Bild 2 auf Tafel XII). 

Für die Signalschaltung ist von Ein
fluß, daß der Schalter h die Verbindung 
zwischen den Kontakten wund ß der Fahr
straßenrelais und damit (zu vg1. Tafel XI) 
den Stromkreis 2-0, also sowohl den 
Selbstschlußstromkr·eis als auch den Er
regerstromkreis 2a-0 des Sperrelais Sr 
unterbrochen hat, das die Kontakte c und 
d fallen läßt. Der SpeITmagnet Fs in
dessen erfährt keine Unterbrechung, da 
sich der Kontakt d in den Stromkreis 
3a-0 ,elinge;:chaltet hat. 

In dem Augenblick, in dem die Weiche 
ihren Lauf beendet, springt auch der Schal
ter U2 um, den unteren Abschnitt der Le,i
tuug11 a von Erde wegnehmend. Leitung 1 a 
ist nunmehr über p, geschlossen. Sw/b, 
und vVs - werden erregt und die Prüf
lampe L2 leuchtet auf. Die Kontakte ml 
und m. Wlc'rden Jangezogen und die Hebel
sperre Ws - rn die Freig,abestelluThg ge
bracht. Der We'crueonhebel kann aus der 
Lage II in die Endlage III gebracht wer
den., wobei der Sehalter w von w.-w. auf 
WI-W, übergeht. 

Die Zurückfühl'ung des Hebels in die 
Grundstellung vollzieht sich in entiprechen
d'2r Weise. 

Bild 3 auf Tafel XII zeigt die Schal
tung bei g e zog e n e m S i g n a I -
heb e 1, unter der Voraussetzung, d'aß 
sich der VV eie h e n heb e 1 in der 
G run d s te 11 u n g befindet, der {He 
Weichenstellung betreffende obere Teil der 
Schaltung also mit der im Bilde 1 überein
stimmt. Durch Ziehen des Signalhebels 
wird der Hebelsehalter s von S,-Sa nach 
SI-S2 bewegt, also der Stellkreis 6-0 des 
Signals Sb mit Fahrsperre Fbjbl über 
den Kontakt des angezogenen Ankers Pz 
geschlossen. Signal und Fahr.3perre nehmen 
d'ie FahrEtellung ein. Dadurch wh'li lier 
Kontakt I a beim Flügelsignal oder beim 
Signalrelais unterbrochen, so' daß üs 
stromlos wird, den Anker rallen läßt 
und nunmehr der Signalhebel nur bis 
zur Zwischenstellung II! zurückgelegt wer
den kann. Durch d::'e Umstellung des Hebel
scha.Iters s ist der Erregerstromkreis 2a-O 
des Sperrelais unter.brochen, das aber er
regt bleibt, weil der Selbstschlußstrom 2-0 
bestehen bleibt. 

Bild 4 der Tafel XII zeigt die Schaltung 
bei g e zog e n e m Si g n a 1 heb e 1 unter 
dEr Vora.ussetzung, 'daß zuvor die vV e ~ ehe 
auf Mi n u s umgestellt worden ist. Bei 
die.;:er Stellung des Weichenhebels liegt 
der obere Teil der Leitung 1-0 bei 'v. 
an Erde. Träte Fremdstrom in d,iesen Teil, 
falls er nicht .geel"det wäre, so würde 
dieser den W'eliehenmotor in entgegen
gesetztem Sinne in Bewegung setzen und 
den Rücklauf der Weiche herbeiführen. 
Tritt dieser ein, wenn der Zug sich noch 
vor dem Signal befindet, so fällt dieses 
auf Halt. Tritt der Rücklauf dag'elgen ein, 
wenn der Zug am Signal bereits vorüber
gefahren ist, so würde die Fahrt zwei
spurig 'erfolgen und der Zug entgleisen. 

Im Falle des Bildes 4 ist Swjb strom
los, Sw/bl erregt; m. und P2 liegen so, daß 
der Signalstellstrom sowohl die zum Sig
nal Sb nebst Fahrsperre Fbjb1 als auch 
di'e zum Signal Sb1 führende Antriebs
leitung oder im Falle von Lichtsignalen 
die bei den Signalrelais nebst Fahrsperren
antrileb speist. Es erscheint a}so das 
Signal Fahrt frei für das abzweigende 
Gleis. In der Signalüberwachungsleitung 
4-0 sind die beiden Kontakte I a und I b 
unterbrochen, so daß sich der Sperrma,grnet 
Üs in der Sperrstellung befindet. 

Bild 5 zeigt die, Hebel in denselben Stel
lungen wie Bild 3, jedoch unhJr der Voraus-
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set~lQng, daß der A n r Ü (j k - G lei s ab -
s c h n i t t G a vom Zug e b es e t z t ist. 
Der K()lltakt des Fahrstraßenrelais Fa 'ist 
abgefallen, demzufolge der Strom zum Kon
takt d des Sperrelais und zum Sperrma:gneten 
Fs unterbrochen. Dieser läßt seinen Anker 
fallen, so daß der Si~nalhebel durch beide 
Sperrmagnete gesperrt ist. Das Sperrelais 
bleibt duxch den Selbstschluß 2-0 erregt. 

In Bild 6 ist der Falligezeiglt, daß in der 
Pluslag,a der Weiche W eie h e n -
heb e I i n G run d s tel I u n g - und 
bei g e zog e n e m S i .g n a I heb e I der 
Gleisabschnitt Gw vom Zuge 
be set z t ist. Diese Gleisbesetzung hat 
den Abfall des Kontaktes des F:ahrstraßen
relru's Fw bewirkt. Das Sperrelais ist da
du:rch stromlos geworden und hat die Kon
takte c und d abfallen tassen. Dadurch ist 
der SignalsteIlstrom unterbrochen. Signal 

abschnitt Gß räUlllt. Das Sperre.Jais wird 
wieder erregt und das Stellwerk' befindet 
sich wielder im Ruhezustand. 

Y. Auf s c h n eid.e n ein er W eie h e. 
Bei gewaltsamem Abdrücken der an

liegenden Weichenzunge über das zulässige 
Maß von 3 rum - durch Auffahren, durch 
Einsetzen' eines 'Ar,beitsgerätes oder dergl: 
- wird'der bei der eingestellten W,eichell
}age wirkende überwachungsstromkreis 1-0 
- Tafel XI am überwachungskontakt k. 
unterbrochen. U, springt um, k. wird 
dadurch unterbrochen, k1 geschlo:ssen und 
die Le.i(ung 1 an Erde gelegt. Signa.!
wähler SwJb und Sperrmagnet Ws+ wer
den stromios; Pi UJld die Helbe,lsperre 
fallen llJb, die Prüflampe Li erlischt 
und zeigt an, daß slch der Weichenhebel 
und die Wle,iche nicht in übereinstimmender 

B 

Ahb. 132. Schema einer GIeisverzweigung. 

Sb mit seiner Fahrsperre Fb(h, ist auf Halt 
gegangen. Der Kontakt I a ist· infoLgooessen 
geschlossen, so daß der überwaohungs
stromkreis 4-0 wieder Strom erhalten und 
den Sperrmag,n,et,en üs ausgerückt hat. Der 
Sperrmagnet Fs dJagegen bleibt stromlos 
und nimmt .dieSperrstellurng ein. Der Signal
hebel kann daher nur bis zur St,eUuIJ'gI III 
zurückgelegt werden, wie in der Zeichnung 
dargestellt ist. 

Bild 7 ist eine Fortsetzung des Bildes.6, 
In dem Augenblick, in dem die erst,E) Zug
achse aus dem Weichenabschnitt Gv,r in 
den Abrückabschnitt Gf.\ einfährt, fällt auch 
der Kontakt dies Fahrstraßenrelais Fß ab. 
Alle Ströme des Sperrelais ,Eind unter
brochen. Sobald der Zug den Weiche.n
abschnitt räumt, wird das Fahrstraßen
relais Fw wieder erregt. Infolgedessen 
kommt der Strom 3 a über d zustande und 
bringt den Sperrmagneten in die Freigabe
stellung. Der bignalhe.bel kann jetzt, wäh
rend Gf.\ noch besvtzt bleibt, in die Grund
stellung zurückgelegt werden, wie in Bild 7 
gezeigt ist. Dadurch legt sich der Hebel
schalter . s in den Erregerkrei:s 2a-0, der 
durch Anziehen des Kontakts ~ geschlos
sen wird, sobald der Zug den Abrück-

Stellung befinden. Durch das Abfallen der 
Kontakte von Sw/b wird der über p. ge
führte Signalstrom 'unterbrochen." 'Damit 
fällt das zugehörige Signal, falls esge
zogen war, auf Halt. Ha,t es auf Halt ge
standen, so kann es nicht auf Farnt ge
bracht werden. 

Durch die Zahnstange Zu wird das 
Triebrad und eine mit diesem verbundene 
Steuerscheibe zurückgedreht. 

Im Augenblick des Aufschneidens kommt 
folgender Stromkreis zustande: 
a) 1, w., wo, 1, k" 5, ,Feldwicklung F" 

Anker des Motors, Rückleitung; 
b) in Nebenschaltung zum Anker: Feld

wicklung F 2, 5 a, k 2 , Leitung 1 a, w" 
Erde. 
Durch die Nebeneinanderschaltung ver

mindert sich der Gesamtwiderstand der 
Feldwicklungen und des Ankers auf etwa 
10 Ohm. . Dies hat ein Anwachs,en des 
Stromes auf etwa 13 Amp. zur Folge, so 
daß die auf etwa 0,7 Amp. bemessene Siche
rung vor Wa abschmilzt und die Stromzu
fuhr zur Weiche unterbrochen wird. 

Um die Weiche wieder einzurücken, ist 
zunächst der Weichenhebel bis zur 
Zwischenstellung umzulegen. Es entsteht 
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ei!n Stronilauf 1, W 2' W.; 5a, k 5a FM' 
der. Antrieb läuft an und stellt'"die' W ~che: 
Nachdem diese ausgelaufen ist, hat 
U2 nach k. geweohselt, während U, über k , 
bereits geschlosse.n wa,r. Der Strom nimmt 
den Weg w2 , w., la, k., 1a, p" x, nach 
Swjbt einerseits, Ws - und L.and'erseits. 
Anker mt und die Hebelsperre von Wis
werden angezogen, die PtüfIampe leuchtet. 
Der Weichensteller legt den Hehel in die 
Endlage, worauf die Prüflampe wieder 

mit angehängten Zahlen für die Flügel (A •• 
At/., A,!2!.) und die Fahrstraßen durch 
Zahlen mit angehängten Buchstahen be
zpiclmeten, die die R;chtungenangeben (la, 
1 a/b, 1 a/h!c), verfahren die Engländer 
umgekehrt. Sie bezeichnen die Si g n ale 
durch Zahlen, die Flügel durch Buch
staben (1 A, 1 A!B, 1 A!B!C), die Fahr
richtungen durch Buchstahen (A B, A C). 

Während also im folgenden, wie am 
Schema einer GleisverzweigU.ng in Ahb. 132 

Signal- Whrslr;,Sl 
Hebel über- SMrest-

1 W waclJvng legl/ng 
-..... ZUJ richfungen Signale dvrrh durr17 
'b :t c:: i:~ , .:t:: ,!:i!: ~~ (nacIl6/eisabsclln/f- r r . ~ f ~ .~ "C~ ,~-§ 

"J ten bezeichne!:) .~i; '1: 1: ..c::..c:: 
~~ ,~ ~ JA 1% W ~ '" '16 ~~ <t'\) ~~ 

111 Jlon6a übel'6wnach6ß ( i + (jw 6ß Ga Gw 
~ ., oa . ow . 6ß, i ! - VII' Gß, Ga Gw 

Abb.133. Verschlußtafel in preußischer Form. 

'" 
Ruf"lo'SlIngsslrom lii,. 

~ Lauf des Signa/stroms die Fä17rs'raJl""Sf>!"~ lIebe/ Sperre "Mr;.rj'/"· alss~ft:n. 
fA Gw. W. Gß. f:CD, 3iY. ~ Sig. I A Ga Gw I w.@ 
f% 6w. ®. Gß,. T (]). @.{~ s~'g. f~ Ga Gw W 

Stromlauftafel. Versehlußlafel. 
Abb. 134. Verschlußtafel in englischer Form. 

Zei ehene rkUrung zu Ab b. 131. 

W __ • Weichenhebel } in Grundstellung (Plus-
1 __ _ Signalhebel stellung), 

@. ---. Weichenhebel } in umgelegter Stellung 
G) _.. Signalhebel (Minusstellung). 

T .... _. Sperrelais mit angezogenem Anker. 

erlischt, da die Sicherung durchgeschmol
zen ist. Nachdem diese ,erneuert ist, tritt 
der üherwachungsstrom wieder ordnungs
mäßig ein. Das Auswechseln der Sicherung 
ist nur na-eh Ausweehseln eines Plomben
verschlussllS mögl'ich, 

c) Verschlußtafeln für eine ein
f ach e Li nie n ver z w e i gun g. 

Die sei h s t t ä ti gen Signale einer 
Bahn werden nach englischem Vorbild über 
d'!e ganze Strecke h;nweg unter Auslassung1 
der Stell bezirke mit fortlaufemden Nummern 
versehen, Die hai h s e 1 b s t t. ä ti gen Sig
nale werden innerhalb der Stellbezirke für 
sich hezeichnet und zwar ebenfalls numme
riert, da die Anwendung von Buchstaben- , 
beze;chnmngen d,',e Aufstellung der S~che
rungstabellen erschweren würde. Vvährend 
die preußische Sta,atsha:hnverwaltung Signale 
für mehrere Richtungen nach Buchstaben 

5w _ ..• } Signal wähler für { angezogenem I 
5w ., __ . Signal 1 A mit . abgefallenem f Anker. 

@ -_. } Signal wl1hler für fangezogenem \ 
~ S' I B . ) f Anker. 
~ .... 19na 1 mIt {" abgefallenem 

verdeutlicht, für d,ie S'gnale die englische 
Bezeichnungsweise gewählt ist, ist für die 
Fahrstra.ßen der preußischen Bezeichnungs
weise gefolgt; durch die ühernahme der 
englischen S'gnalbezeichnungen ist eine aus 
der preußischen Bezeichnungsweise sich er
gebende Unstimmigkeit beim selbsttätigen 
Signlltlsystem beseTgt. Die bild li ehe 
Darstellungsweis'e des zweiflügligen Signals 
entspricht im folgenden der in Deutschland 
üblichen Form, bei der der untere Flügel 
;n der Haltlage aufrecht gestellt ds\.. 

In Abb. 133 ist die preußische, !in den bei
den Abbildunge,n 134 die englische Form der 
Verschlußta,fel für die unter h auf, S. 132 
u. f. eingehend be,sprochene Schaltweise dar
gestellt. Die preußische Verschlußtafel ist 
ergänzt durch ' die bei der Sicherung mit
w;;rkenden Glc·sstromkreise. Hierbei ist zu 
beachten, 'daß, wie sich aus den Be
schteibu:ngen der Stellwerkschaltung ergibt, 
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d,ie Fa h r s t ra ß e n s per re von z w e i 
GI eis s t r ö me n beeinflußt wird, und 
ZWar von den Gleisströmcn des An
rück- und des Weichenabschnittes ~ittels 
des Amrück- und des Weichenrela::s. In 
diesem Sinne ist die Fahrstraßensper~e zu
gleich Anrtick- und Weichenspcl'l'e. 
Die in der Verschlußtafel der nebenstehenden 
Abb.I33 unter "Signalüberwachung" bezeich. 
neten GIeisabschnitte haben keinen Einfluß 
auf die Signalüberwachungssperre. Die 
Sigllltlüberwachung wird dadurch erreicht, 
daß die von den genanntenGleisabschnitten 
abhäng~gen FahrstraßeJlrelais· in den 
SignalstelIetromkrei8' einbezogen werden. 
Es bedeuten demgemäß die Zeichen Gw 
p.n1d .Gp, daß das Signal 1 A nur ge' 
zogen .wertlen kann, wenn' sowohl der 
Weichenahsclunitt ,als 'auch' der Abruck
abschnitt frei sind; gleiche Hooeutung haben 
Gw und Gf\ m't bezug auf das Signal lAfB. 
Die J?eiden let,zten Spalten cl,eulen an, daß 
die Sicherheit der Zugfahrt die Festlegung 

Si9nal h~b<21. 'YY<2;ch<2nh~b<21. 
1 W 

d) das Sperrela,is 1,: indem es durch 
den bei der Haltlage des Signalhebels 
zuvor eingeleiteten Selbstschluß seine 
Kontakte in angezogenem Zustande 
geschlo,sen hält; 

e) der Schalter des Signalhebels 1 in der 
umgelegten Stellung CD; 

f) der Signalwähler Sw (für SignallA) ; 

g) der Antrieb des Signals 1 A (-~ Sig: 
naI 1 A). De,r Pfeil deutet an, daß sich 
die Teile, auf die er' hinweist, außerhalb 
des Stellwerks befinden. 

Die Anrücksperre in Spalte 3 und die 
Weichensperre in Spalte 4 der Stromlauf
t,afeI entsprechen den beiden letzten Spalten 
der preußischen Verschlußtafel. 

Die zweite, Zeile der Tafel kennzeich
net dLe Fahrstellung des Signals der ab
zwe1g,enden Richtung (lAIB). In der Spalte 
2 kommt ,zum Ausdruck, daß von den bei-

den Signalwählern Sw und ~ der Wähler 

Schieber {: 
Richtung zum Z;"/I"'2.c_ 
dt's S(9nals 1 R 

Schieber Richlun9 rum Z,ehon 
des S',9n.1/S 1,1;/8 

Abb.l35. Schieberkosten englischer Form, 

der Fahrstraße durch den Gleisstromkreis 
sowohl ,im Anrückabschnitt (Ga) als auch 
im Weichenabschnitt (Gw) erfordern. 

Die eng I i sc h e Dar s tell u n g 
- Abb. 134 - zerlegt die pre,ußische· Ta
belle' in zwei Teile, ·und zwar' in eine 
~tromlauJtafel für die Ü berwacllUngsströme 
(rechtsseitilger Te:l der preußischen Tafel) 
und eine Tafel der Verschlüsse (links
seitiger Teil der preußischEm T,afeL 

In der Stl'üllliauftatel sülllmt die erste 
SpaIte mit Spalte 1 der preußischen Tafel 
üibel'ein. Wird Signal fA geJZ;ogen; so ist 
aus Zeile 1 der 'zweiten Spalte.abzulesen, 
d:aß .der überwaclJ.ungsstromkI1olis, 'der bei 
der Fahrstellung des S'gnals ,geschlossen 
wi,rd, nur· zust.ande kommen undaufrreht 
erhalten werden krun.n, wenn dari.n fol@:ende 
Teile auf dem. Stromsc.hluß eill1gestellt sind: 
a) der 'GleisabschnittGw; indem er unbe

setzt sein muß; 
b) der Kontakt des Weichenhebels W in 

der Grundstellung; 
c) der Gleisabschnitt G fI, indem er unbe

setzt ist; 

1 w 
Sigoalheb<21. Weichenhebql . 

Abh, 136. Schieberkasten deutscher Form. 

~ das Signal 1 B ( -~ Sig. 1 B) und der 

Wähler Sw im Zusammenhang mit ~ 
das Signal lA (-~ Sig. lA) wählt. Daher 
auch die Schleife 'am, Ende der Spalte 2. 

Der Ver.,chlußteil d,er Tafel wird aus 
der in Abb. 135 dargestellten Schieberkasten
skizze verständlich. In dieser bezeichnen 
die wagerechten Linien 1 und 2 dieSchdeber 
und die mit unterer Ziffer ·1 versehene 
senkrechte Stange die mit den erforderlichen 
Versch1ußteilen ausgerüstete Riegelstange, 
während d,'e am oberen Ende beschrifteten 
senkrechten Linien 1 und W die Verbin
dungsstangen zwischen den '8chieberstangen 
und den Stellhebeln darstellen, deren An
griffspunkte besonders markiert sind. Es 
wird also beim. Bewegen eines Hebels die 
Schi.eberstange von links nach rechts oder 

I umgekehrt bewegt. Diese bewegt dann wie-

I der mit ihrem Vers~hJIußstück durch Keil
, wirkung diie 'Rieg:elstanjgle und stellt auf 

diese Weise den .gegenseitigen Ausschluß 
her. Wenn sich beispielsweise, wie ' in der 
Abbildung, der Signalhebel :l in der Grund-
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stellung befirndet, ist der Weichenhebel W 
frei oo,weglich, da das Verschluß81tück 81ei
nes Schiebers durch die zweiseitig abge
schrägte (untere) Nut in der Riegelstan,ge 
fI"ei hin und her bewegt wertlen kann, wo
bei diese na,ch oben ·a,u.Slweicht. Die Be
wegung wird d'agegen unmög!ieh, sobald 
Signalhehel 1 umg,llegt ist; in diesem F,aUe 
wandert das Verschlußstück des Schiebers 1 
in di·e einseitig abgeschrägte (obere) Nut 
der Riegelstangle und verhindert dadurch 
das vorhin beschriebene Ausweichen der 
letzteren und damit das Eindringen des Ver
sch1ußstücks des Schiebers 2 in die Ri.egel
sta,nge und damit ein Bewegen des Weichen
hebels. IIr:rerd'u~ch wird eine Veränderung 
des Kontaktschlusses am Weichenhebel ver
hindert. 

Ist al~o der Signalhebe,l 1 gezogen, so 
ist der WeichenhebeI,' wenn er vor dem 
.liiehen des Signals in der Grundstellung 
sich befand,in dieser StelIunlg, d. i. W., und 
wenn er sich in gezogener Stellung be
fand, in letzterer, nämH(Jh @, verschlossen, 
d. h. der Signalhebel ka,nn gezogen werden, 
gleichviel, in welcher Stellung sich der 
Weichenhebel befindet - Zeile 1 der Ver
schlußtafel zuA'bb. 135. Zeile 2 der Tl!!fel 
besagt, daß der Weichenhebel bei Grund
stellung des Signalhehels frei beweglich ist. 

Im Verschlußregister der preußischen 
Stellwerke werden die Verschlüsse durch 
drehbare 8-förmige Verschlußstücke in Ver
bindung mit an den Schieber,n, befestigten 
Knaggen hergestellt, die s'ch gegenüber den 
Verschlußteilen der Westinghouse - Stell
werke dadurch kennzeichnen, daß s,ie keiner 
Abnutzulljg untelfworfen sind. In Abb. 136 
bezeichnet W wieder den Weichenhe,bel, 
1 den Signalhebel. Im dargestellten Zu
stande ist die Weiche in der Plusstellung 
frei und kann nach Minus umgelegt werden. 
Wird jetzt der Signalhe,bel gestellt, SQ wan
dert der Schieber nach links und verhindert 
die Bewegung des 'Veichenhebels dadurch, 
daß sich der rechtsseitige KnaJg,gen in die 
Einziehung des auf der Achse des Wei
ch!mhebels sitzenden Verschlußstücks legt. 
Die Fahrstraße ist alsda,nn durch den 
Signalhebel festgelegt. Zwecks Umlegung 
der Weiche ist es erforderlich, zuerst den 
Signalhebel auf Halt zurückzulegen; völli
ges Aufhaltlegen des Hebels ist aber erst 
möglich, wenn der Zug die Fahrstraße ge
räumt hat. Wird, nachdem dies geschehen 
und der Signalhebel vollständig zurück
gelegt ist, <1er Weichenhebel umgelegt, so 
dreht sich das Verschlußstück nach der an
deren Richtung. Wird jetzt der Signal-

hebel gezogen, sO bewegt sich der Schieber 
jn der umgekehrten Richtung und, verriegelt 
den Weichenhebel in der Minusstellung. 

Antrieb und überwachung einer Weiche. 

Die Triebeinrichtung der bei der HQch
bahn verwendeten Weichen erfüllt, was 
Einfachheit und ZuverlW,.sigkeit der Ar
beitsweise wie die Sicherheit der '(j'ber
wachung betrifft, Ansprüche, die bel den 
früher behandelten amerikanischen und 
englischen Bauarten in ,!!;leichem U mfaIljge 
nicht gestellt s'ind. Sie betreffen inSbeson
dere die Auli3chneidbarkeit der Weiche für 
den Fall, daß sie vom Herzstück aus auf 
dem falschen Gleise befahren wird, und 
die Sicherheit für den Fall ei.ntretender 
Unregelmäßigkeiten und Beschädigungen. 

Zunächst unterscheiden sich die 'Vei
ehen von den amerikamisohen und engli
sch'en dadurch, daß die Zungen nicht fest 
miteinander verbunden sind, sondern ein
zeln bewegt werden können, und daß die 
hierfür vorgesehenen Verbindungsglieder 
g,leichwit.ig die Verriegelung der Zunge in 
der jeweiligen Endlage iilbernehmen. Die 
Hochbahn hat von den zahlreichen Artlen 
derartiger Verbindungen die bei den frühe
ren preußischen Staatsbahnen gebräuchliche 
Form verwendet, bei der jede Zung·e mit 
einem sogenannten Hakenschloß ausge
rüstet ist. 

Die Triebvorrichtungen der Weichen 
haben durchweg die von der Firma. Siemens 
& Halske eingeführte bewährte Bauart. 

1. Umstellung und Verriegelung der Weichenzungen. 
Die Bewegungsvorrichtungen der Weiche, 

deren Spiel sich unterhalb der Weichen
zungen und der Backenschiene vollzieht, 
bestehen aus den nachstehend beschriebe
nen Teilen; zu vgl. Ahb. 137. 

An d!:e beiden Zungen srnd in den durch 
Ansatzkloben seitlich vorgetragenen Gelen
ken g und gi die Verschlußhaken H 'Und 
Hi drehbar befe3tigt. die ,aus den Hebel
armen h und obi m:t den in Gleitfüßen en
dig,enden Verschlußklammern v und v, be
stehen. Die letzterem bewirken durch Um
greifen der mit den Backenschienen fest 
verbUJndenen Kerne kund ki den Verschluß 
der Zungen. Die Endpunkte der Hebel
arme hund h, sind durch die Verb~ndungs
stange Zv gekuppelt und empfangen ihre 
Bewegung von der Zugstange Zu, auf die 
der zum Vor- und Rücklauf eingerichtete 
Weichenmotor mittels des Schneckenge
triebes Rs-R. und des mit diesem zu-
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sammenhängenden Zahnstangengetriebes 
R,-Z einwirkt. In die Verbindungsstange 
Zv ist ein isolierender Trennstoß i ein
zuschalten, der veI'hindert, daß der Gleis
stl10m durch die Stange von dem einen 
Schüenenstrange zum anderen übertreten 
kann. Ein weiterer Trennstoß i, verhindert, 
daß Gleisstrom in die Teile des Antriebs 
UIlid über diese, die geerdet sllinld!, zur andern 
Schiene gelangt. Die Hebel hund h, sind 
über die Gelenkkloben hinaus zu kurzen 
klauenartigen MitnehmeI'n fortgesetzt; in
dem sich an der zu öffnenden Zunge der 
Mitnehmer gegen die Schulterfläche des 
Klobens u.ndan d,er zu schließenden Zunge 
der Gleitfuß der Verschlußklammer gegen 
die Backe des Versohlußkerns stemmt, zieht 
düe Zugstange Zu die beiden Zungen mit
tels der Hebel hund h , beim Umstellen 
der Weiche mit sich fort. 

In den Abbildungen 137 abis d ist dic 
Umstellung einer Weiche aus der Grund
stellung (Plusstellung: Abbildung 137 a) 
in dile MinuSisteUuIljg) (Abbildung 137 d) er
läutert. Sie erfolgt in drei ohne Unter
brechung aufeinanderfolgenden Arbeits
gängen, bei denen sich die Hebel hund h1 

der Verschlußhaken durch die in Abbil
dung 137 a punktiertamgeg8lbenen Stellun
gen in folgender We'se hindu,chbewegen. 

Erster Stell.gang (Abb. 137b): 
Der Hebel h dreht steh in dem Gelenk g 
um das Maß a aus der Lage 1-I/lI 
in. die Lage 2-I/II und entriegelt 
die anliegende Zunge. Die Mitneh
merklaue des Hebels h legt sich gegen 
die Schulter des Zungenklobens. Der 
Hebel h , wird parallel fortschreitend aus 
der Stellung 1'-1' um dl\J3 Maß a' in die 
St.ellung 2'-11' fortgesohoben, indem sich 
d·er Gleitfuß der Verschlußklammer v 1 mit 
kräftigem A'ndruck auf der Backe des Ver
schlußkerns k, entlang schiebt; die Wei
ehenz;unge wird der Backenochiene bis zur 
Halbstellung genähert. Der Weichenantrieb 
hat während dieses ersten Ganges die 
Kraft zu liefern zum Entriegeln der einen 
und Zlum Fortschieben der anderen Zunge. 

ZweiterStellgang (Abb.137c): 
Der Hebel h des Verschlußhakens H be
wegt .sich, parallel fortsohreitend, u,m das 
Maß b aus der Stellung. 2-II in die 
Stellung 3-111, indem er mittels der im 
ersten Gange gegen die Schulter des Zum
gonklohens gesetzten· Mitnehmerklaue des 
Hebels h 'die Zunge von der Backenschiene 
b!s zur Halbstellung wegz·ieht. De.r Gleit
fuß der Verschlußklammer v rutscht los e 
auf der Backe des Kerns k entlang und 

kann sich, falls die Mitnehmel'klaue durch 
Abnutzung am Gelenk und Ansatzkloben 
etwas Spiel gewonnen haben sollte, auch 
wohl - wie in der Zeichn·um.g ange
deutet - v(m der Gleitbacke etwas ab
heben. Der Hebel h, des Verschluß
,hakens H, bewegt sich, ebenfalls parallel 
fortschreitend, um da,s Maß b' aus der 
Lage 2'-II' in die Lage 3'-III' weiter, 
indem die Verschlußklammer v l' die sich 
mit ihrem Fuß andauernd fest gegen den 
Kern k, stemmt, weitergeschoben wird, 
his sie ihren Weg auf der Backe vollen
det hat. Die Weichenzunge wird ganz 
an die Backenschiene herang·eführt. Im 
zweiten Gange hat danach der Weichen
antri~b be'de Zungen gleichz.eitig zu be
wegen. 

Dritter Stellgang (Abb. 137d): 
Die Bewegung des Verschlußhakens H setzt 
sich wie im zweiten Gange um das Maß c 
weiter fOort; der Hebel h gelangt ·aus der Lage 
3-III in die Lage 4-IV und die Weichen
zunge wirt1 bis zur Endlage ahgeruckt. 
Der Hebel h, des Verschlußhakens H, dreht 
sich aus der Stellung 3'-III'/IV' um das 
Maß c' in die Lage 4'-III'jIV'; die Wei
chenzunge wird mittels der Verschluß
klammer Vi durch Umgreifen des Kerns k, 
verrIegelt. Dem Weuchenantrieb liegt im 
dritten Gange die Fortbewegung der einen 
und ,gleichzeitig,e Verriegelung der and·eren 
Zunge ob. 

Dber die Größe der in jedem Gange 
ausgeführten Beweg'Uingen ist zu bemer
ken, d·aß die VerschiebuThglsmaße a, b, c 
und .a', b', c' in den AibJ:i'ldüngen 137 u 
bis d gleich groß und zwar je gleich 7 cm 
sind. Mit einer Angriffspunktbewegung 
der Hehel h oder h, von 3 X 7 = 21 cm 
wird also eine Zunge vollständig geöffnet 
oder geschlossen, während sich das Ende 
der Zunge selbst nur um 2 X 7 = 14 cm 
fortbewegt. Die Dauer einer Umstellung 
beträgt nach S. 126 etwa 2% Sekunden. 

Ein Teil dür gesohilderten Bewegungs
vorgänge voHzi,eht sich ,auch beim Auf
schneiden einer \Veiche. Wird die Weiche 
duroh einen aus der Richtung des Herz
stückes auf dem fa13chen Gleise heran
kommenden Zug aufgefa.hren, so wirkt 
d,er unveränderliche Abstand d·er Spur
kränze der Fahrzeug.e gleüchzeitig auf 
Schließen der abliejgenden und öffnen der 
anliegenden Zunge, und es vollziehen sich 
die d.l!rch die Abb. 137 b u.nd c erläuterten 
V orgäng·e. Zuerst wird von dem einen 
Spurkranz die albliegernde Zunge nach der 
ß.ackenschiene zu in Bewe,gung gesetzt, 
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a) W e ich ein G run d
s tell u n g. 

Anliegende Zunge durch die 
Klammer v des Verschlußhakens H 
verriegelt. Verschlußklammer VI des 
Hakens H, in Gleitstellung auf der 
"Backenn~ehe des Verschlußkerns k,o 

b) Er s t e r S tell g a n g. 
Anliegende Zunge durch die 

Klammer v entriegelt. Mitnehmer
klaue des Hebels h in Mitnehmer
stellung. Abliegende Zunge hei 
Gleitgang der Klammer v, auf der 
Kernbacke bis zur Halbstellung mit
genommen. 

c) Z w e i te r S tell g a n g. 
AnLegend gewesene (rechts

seitige) Zunge ,'on der Mitnehmer
klaue des Hebels h zur Halbstellung 
abgezogen. Abliegend '~ gewesene 
(linksseitige) Zunge bei fortge
setztem "Gleitgang der",Klammer V, 

in die Schluß,tellung mitgenommen. 

d) D r i t t e r S tell g a n g. 
Rechtsseitige Zunge von der 

Mitnehmerklaue des Hebels h bis 
zur Endlage mitgenommen. Links
seitige Zunge in der SchlußsteIlung 
verriegelt. 

Weiche in abgelenkter 
(ll i n u s -) S tell u n g. 
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Ahb. 137. Umstellung einer Weiche aus der Grundstellung (Plus,tellung) in die ahgelenkte (Minus-)Stdlun8". 
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und gLeichzeitig löst 'sich bei der anli~en
den Zunge der Verschluß (Abb. 137 h). So
dann werden unter der Wirkung der Spur
kränze beide Zungen bewegt. Die eine 
kommt zum Anluegen, die andere wird bis 

rad bleibt infolge der Nachgiebigkeit einer 
in da;s Triebwerk eingeschalteten Brems
kupplung und infolge der selbstsperren
den Schnecke unbeweglich. Der Vor
gang wird in der früher schon im 

h 

o 
Abb. WB. Yerschlußhaken mit Mitnehmerklaue für die beiden Weichenzungen 

in Abb. 137 a . 

Abb.l39. Verschlußhaken mit Widerlager (yerbesserte Form) für die 'L eiden Weichenzungen 
in Abb. 137 a. 

zur Halhstellung abgezogen (Abb. 137 c). 
Die Weiche bleibt dann stehen, ohne daß 
die anliegende Zunge verri6k,""elt wird. Bei 
der Zahnstangenverschi·ebung dreht sich 
nur das Stirnrad R.. Das Schnecken-

allgemeinen angegebenen, später in seinen 
Einzelheiten nooh näher zu beschreibenden 
Weise dem Stellwerkwärter selbsttätig ge-

I 
meldet, der dann unter Beachtung der ihm 
g'egebenen Vorschriften durch Umlegen des 
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Weiehenhebels die aufgesehnittene Weiche 
wieder in die richtige Stellung zurückführt. 

Die bauliche Du~chführung der Ver
schlußteile ist in den Abb. 138 und 139 
in der in Abb. 137 a sk,izzierten Lage ma,ß
,stäblich dargestel!lt:. Die Verschlußflächen 
der Kerne k, k, und der Klammern v, v, 
sind nahezu nach Kreisbögen abgedreht, 
die um die Ge1enkpunkte g, g:~ hei gesehlos
sener Zunge beschrieben sind; am An
lauf sind die Flächen etwas eingezogen, 
damit die Klammern beim Aufrücken auf 
die Kernflächen fester anziehen. Wie die 
Abbildungen erkennen lassen, sind die Zun
genkloben durch Klammer und Keil unter 
den WeieheruzullJgen fes1lgelegt, außerdem 
noch doppelt damit vern~'etet; dde Dreh
tolzen sind in den Kloben mit Splint be
festigt. Die Versch~llßkerne tragen 1a,3chen
artige Ansä't:ze, mit denen sie am Schienen
steg mi1:bel,. zweter Sohlla,uben befestigt sind, 
die durch Ansätze gegen Dreh.umg in den 
Bolzenlöchern g,esichert s~nd. Ein Eisen
streifen a setzt sich mit gabelartigen Aus
schnitten geg,en die Muttern und verhin
dert de,ren Lockerung. Der Streifen ist 
auf 'der Lasche durch einen kurbelartig 
geformten Bolzen b verriegelt; bei ,auf
wärts gedrehter Kurbel kann der Streifen 
abgenommen werden, indem er den Kur
belzapfen durch ein aufrecht stehendes 
Langloch hindurchläßt. Die Kerne k, k, 
tragen Fußplatten c, auf denen die Ver
schlußklammern geführt und gleichzeitig 
entlastet sind. Der Abstand der gebog,enen 
Verschlußflächlen der Kerne von den 
Backenschienen kann durCh Einlegen von 
Futtel'8tiicken zwischen La,sche unld Schie
nensteg eingeregelt werden. 

Bei der Größenbemessung der Ve,r
schlußteile ist vorausgesetzt, daß bei der ab
liegenden Zunge der Gleitfuß an der Backe 
des Kerns k, ankegt, wenn dde Entriegelung 
der anliegenden Zunge beendet ist, da erst 
dann di<) Bewegung der letzteren beginnen 
kann. Jeder Spielraum zwischen dem 
Gleitfuß und dem Kern k, geht für die Be
wegulllg: der Zunge verloren und Ist als 
schädlich tunHchst zu beschränken. Mit der 
Entriegelung der anlie'6enden Zunge soll 
ebenso auc;h die Mitnehmerklaue des Hebels 
h möglichst sofort zum Anliegen kommen. 

In der bisher gez,e',gten Ausführung 
läßt skh gegen die Einrichtung, so einfach 
sie ist, anliühren, daß das Weichengeställlge 
mit deuL Verschlußhaken die Zungenkloben 
ei,nseitig belastet und daher zu stärkerer 
Abnutzung der Gelen'ke g und g, und zur 

Bildung von Sp:elräumen Anlaß .gibt, die 
vermieden werden sollten. Bei den neuesten 
Ausführungen ist dieser Nachteil dadurch 
behoben, daß die Mitnehmerklauen der 
Verschlußhebel h 'Und h, gemäß Abb. 139 
durClh. die Anschläge d und d1 ersetzt 
sind. Die Hebelbewegwn,g ~indet an diesen 
Ansäbzen ihre Begrenzul1@, indem sich die 
mit den Hebeln verbundeIlffil Ansätze e, oder 
e, gegen die Flächen f, g oder f" g, setzen; 
auch finden die Verschlußhaken auf den 
Ansätzen ein ,sicheres Auflager. Zur Auf
nahme des Gewichts der Gestänge werden 
[lßuerdings für diese noch besondere Auf
lager zwisehen den Schienen gesdhaffen. 

2. Einrichtungen zur Überwachung der Weichenzungen. 

Aus dem vorigen Abschnitt wi'3sen 
wir, daß bei der Umstellung einer Weiche 
aus lier G'run!d- (Plus-) SteUurug in die 
Minusstellung zunächst die abliegende 
Zunge der Backenschiene zur Hälfte, 
d. i. um 7 cm genähert wird. Dann 
wird die anliegende Zunge um das 
gleiche Maß an der weiteren Bewegung 
bis zum Schluß der abliegenden Zunge be
teiligt und schließlich mit einem weiteren 
\CellSchub vOrn 7 cm ganz geöffnet. Auf 
diese Weise gela,ngen die Zungen aus' der 
Lage a in die Lage c der Abb. 140, die dien 
Zungenlagen untera und d der Ahb. 137 
entsprechen. Unter b jst in Abb. 140 eine 
der Zwischenstellungen derW·eichenzungen 
angegeben, in der sich die zu schließende 
Zunge der Backen8chiene bereits um ein 
Maß x genähert hat, das mehr als die 
Hälfte ihres Weges, beispielswei.se 10 cm 
beträgt; die llInliegende Zunge hat sioh als
dann um x - 7 = 3 cm geöffnet. Von den 
Gestängen Zlk, und Zk., die nach früherem 
durch TrennsteIlem von den Fahrschienen
strängen elektrisch geschiedoo sind, werden 
!1ie in Führungen IUlnmi1telbar übereinllinder 
Iiegenden trberwachungssohireber s, und s. 
vor- und zurückbewegt. Die Al'beitsweise 
der trbm-wachungrsschieber mit der dazu
gehörigen SteuereinriehtUllllg gestilltet sich 
,nach Abb. 140 wie folgt. 

Die Schieber s, und s.regieren die 
trberwachungskontakte nicht unmittelbar, 
wie dies in den früheren Schaltskizzen der 
Einfachheit wegen angenommen war, son
dernbeeinfliu;;sen sie mit Hilfe zweiarmiger 
schwingenartiger Zwischenglieder, die 
außer mit den Schiebern noch mit einer 
Steuerscheibe zusammenarbeiten, die in 
Wirklichkeit das Haupt.organ für die Re
gelung der Schalt vorgänge darstellt 
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Durch das Zusammenarbeiten mit den 
Gestängen jedoch ist in noch zu erörtern
der Weise besondere Vorkehrung, gegen 
Störungsfälle getroffen. 

Die Schwingen sind aus Steuer- und 
Schaltarmen zusammengesetzte winkelhebel
artige Gebilde, die sich umdde mn Abb. 140 
als schwarze 'Punkte gezeichneten aufrech
ten Achsen rund s drehen können. Die 
S t eu e rar m e laufen mit Rollen p und -q 
auf der RlliIlldfläche der Steuerscheibe; da
nhlt sie an dieser jederzeit fest anJdegen, 
werden die Schaltarme durch Schrauben
federn in der in den AhbildlUllg~n durch 
kleLne Pfeile angedeuteten Weise kräftig 
gegeneinander gezogen. Die Sc 'h alt a il" m e 
tragen an ihren oberen Enden ilie "OIber
wachungssohalter U. und: U. (V"@l. auch 
Abb. 141) und an den unteren Enden die 
Klinken Nt rund N., die je nach der Zungen
lage der Weiche mit den Schieibern s. oder 
s. in Eingriff stehen. Die Steuerschei.1be ,ist 
mit dem Zahntriebr,ade Rs für GM Weichen
gestänge (Abb.137) durch Verschraubung 
zu einem einheitlichen UmdrooUlllgskörper 
fest verkuppelt. Am Umfange trngt sie einen 
Einschnitt, in den in dem Augenblick, in 
dem die anliegende Weichenzunge (Abb. 
140 a) ihne neue EndSteliung erreicht 
hat, die Steuerrolle der einen oder an
deren Schwinge - je nach der Richtung 
der WeichenumJstelLung - einfällt und da
durch sowohl den 'am Geg,enhebel der 
SchWilnge befindlichen Schalter umlegt als 

. auch den Schieber der anliegenden Zunge 
und! damit diese selbst verriegelt. Zu der 
VerrIegelung durch das mit der Zahnstan'ge 
zusammenarbeitende Hakenschloß tritt also 
noch die zweite mittels der Klinken an den 
überw.achungsschiebern, die mit dem Schalt
gestänge zusammenarbeiten. Solange be:de 
Weichenzungen än iBewegung sind (Abb. 
140 b), laufen beide Rollen r und s auf dem 
äußelJ.'len Rande der Stellerscheibe; dann 
sind beIde Klinken N1 und N. außer Ein
griff mit den Schiebern. 

Abb. 140 a stellt die Schieber mit 
der Steuereinrichtung in der Grundstel
lung dar. Die Steuerscheibe hatte durch 
die bei der vorigen W eichenums'tel~ung 
vollifÜ'hrte Rechtsdrehung eine solche Lage 
erhalten, daß sie sich von 0 ben her mit 
der Stufe v unter die Rolle p schob, die 
daher in den Einschnitt eingefallen ist, wäh
rend die Rolle qauf dem Rand der Scheibe 
liegen blieb. Die Nut 1 des (unteren) über
wachungsschiebers S1 befand sich der 
Klinke N1 gegenüber, die durch Eingriff 

in diese Nut den überw,achungsschieber S1 

verriegelte, indem ihr eine entsprechende 
Hilfsnrut 2 im ScMeoor s, den Weg dazu 
freiga,b. Die Klinke N., für die in deon 
Schiebern ähnliche Nuten 3 und 4 ange
bracht sind, steht außer Eingriff. DiJe Yer
riegelung der Klinke N1 ist gegen die an
liegende Zunge,aLso im Falle a der Ab
bildung nach rechts gerichtet, jedoch mit 
einem kleinen 'Spiel von etwa' 270 mm. 
Die Nut des (oberen) Schiebers s. muß da
gegen um etwa 2 cm nach rechts iiJberstehen. 
Da nämlich die Rolle p beim Umstellen der 
Weiche eine, wenn a/Uch sehr geringe Zeit 
braucht, ehe sie über die Stufe v auf den 
Rand der Steuerscheibe gehoben ist, hat 
die abliegende Zunge, die sich zuerst be
wegt, den Schieber S' übler S1 hinweg 
bereits etwas nach links verschoben, ehe 
die Klinke N1 außer Eingriff kommt. 
Nachdem die abliegende Zunge mit ihrem 
Sc.b!i6ber s. dw Weg von 7 cm zurückgelegt 
hat, beginnt auch die anlieg,ende mit ihrem 
Schieber S1 sich zu bewegen, und von nun 
an bewegen sich beide Schieber, 52 immer 
um 7 cm vorauf, gemeinsam weiter 
(Abb. 140 b). Die KJmken a:lIld dabei, da 
heide Rollen auf dem Rande der' Steuer
scheibe laufen, außer Eingriff mit den 
Schiebern. Sobald die abliegemde Znß'ge 
ihren WSlg von 14 cm vollendet hat, bleibt 
der Schieber s. stehen, während die andere 
mit dem Schieber S1 noch um 7 cm 
weiterrückt, bis die Nuten 3 und 4 und 
ebeIl!So auch 1 und 2 wieder übereinander
stehen. Jetzt schiebt sich die Steuerscheibe 
von der anderen Seite mit der Stufe w unter 
die L8iufrolle q. Diese fällt in den Einschni,tt 
der Steuerscherbe, gleichzeitig die Klinke 
N. iIni die Ausschnitte 3 und 4 der über
w.achungsschieber, indem sie dan o;beren 
Schieber s. verriegelt. Die Verriegelung Bst 
jetzt in. deil" Nut 3 - wieder mit etwa 2% mm 
Spiel - gegen die nunmehr anl,jegende 'Zunge 
nach links gerichtet und' die Nut 4 des unte
ren Schiebers 8. muß jetzt um etwa 2 crn 
nach links ülbersteh.en, damit sich dieser bei 
der nächsten W eichenums·tel1un!~ bereits 
etwas bewegen kann, ehe die Klinke No 
dIu.rch die Steuerscheibe aUis den Nuten 3 und 
4 ganz herausgehoben ist. Da die Verriege
lungoo. in einer Kreisbewegung erfolgen, 
sind diie Riegelflächen der Klinken wie der 
Schieber tangential zu den Drehungshalb
messern gestellt. 

Nach den Abbildungen stehen die 
Ausschnitte der überwachungs8chieber 
n'1llr in den EndlJ:agen detr Weiohenzun-
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gen den Klinken gegenüber, so daß nur 
in die sen Lagen die Schaltarme der 
Schwingen mit vollem Ausschlag die 
Oberwachungskontakte schließen können. 
Auf diese Weise wird die Lage jeder 
Weichenzunge besonders geprüft und 
ihre richtige Lage durch den über
wachungsstrom im Stellwerk angezeigt. 

die überwachung der Weichenzungen trägt. 
Um die Schwingen mit allen Zubehörteilen 
in der AbbiLdung möglichst klar hervor
treten zu lassen, ist der obere Teil des Joch
gestells von dem unterelll ahgehoben dar
gestellt. Aus dem gleichen Grunde s·ind 
die Schwingen, die im übrigen die gleiche 
Lage einnehmen wie in Abb. 140 a, nur 
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Abb.140. Zungenüberwachung bei Umstellung einer einfachen Weiche aus der Grund-(Plus-) Stellung zur Minusstellung 
(Die Bauteile sind maßstäblich. die Gestänge verkürzt gezeichnet.) 

Die Schwingen sind innerhalb eines ' 
jochartigen Gestelles gelagert. Die unte
ren Zapfen der Drehachsen I' und s 
- Abb. 141 - laufen in einem brücken
artigen Steg;a, unter dem die Stell-Zahn
stange Zu der Weiche und die beiden 
überwachungsschieber s, 'tmd s. unter
gebracht sind.. Die oberen Drehzapfen I' und 
s bewe·gen sich in der Scheitel platte des 
Jochgestells, die einen Ebonitkörper mit den 
Kontaktfedern für d~n Motorlauf und für 

im Skelett gezeichnet. Unter der Zug
kraft der Schraubenfeder t - deren Be
festigungsweise in einer Ne,benfigur ge
zei.gt ist - liegt d'ie DamJfrolle p in dem 
Ein s c h n j t t '<leI' Steuerscheibe, die Rolle q 
auf ihrem äußeren Ra.nde, und die Klinke N, 
verriegelt den Schieber 8,. Der Ausschlag 
der Schwinge findet an einer mit dem 
Brückenstege a verbundenen Anschlag
leiste b seine Begrenzung. 

Die Federn der Motorlauf- und über-
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wachungskontakte erstreoken sich aus Boh
rungen des auf d'em Jochgestell befestigten 
Ebonitisolierkörpers fingerartig in d·en Be
reich der walz.enförmigen Umschalter U, und 
U*. Deren Kontaktstücke sind gemäß 
Abb. 144a. stulparUg auf Isolierhülsen 
aus Ebonit gesteokt, die, mit kragenartigen 

8 St 

wird, erkennen wir ohne weiteres einen 
Ausschnitt aus den Bildern 6, 2 und 4 der 
Tafel XII, danach stellt der Schalter Ut 

zwischen den Federpaaren kloder k3, der 
Schalter U 2 zwischen den Federpaaren k. 
oder k. Kontakt her. kl und k. sind die 
MQtorlaufkontakte für die Umstellung der 

Ahb. 141. Schwingen mit allen Zubehörteilen im Weiehentriebwerk. 

Erweiterungen c versehen, auf die Spin
deln cl geschoben sind. Die Bedeutung 
der FederpllJllre kl, k. und k., k., sowie 
der Erdfedern E E ist in den Schaltskizzen 
auf den Tafeln IX, XI, XII und den daJzu 
gegebenen Beschreibungen auf S. 126 ru:. f. 
klar gestellt. 

In den Schaltskizzen der Abbildun.gen 
142 a, b, c, iru denen nochmals der Strom
lauf beim Umstellen einer Weiche gezeigt 

Vt,' eiche aus der Minus- in die Plus
(Grund-)Stellung und umgekehrt, k3 und 
k. die überwachungskontakte für die ~li
nus- oder Plus stellung der Weiche. Liegt 
ein Schalt-er ,an den AIUlßenfedern k, oder 
k., so liegt die untere der zugehörigen 
Innenfedern k3 oder k. 'an Erde. Liegt 
ein Schalter - wie U, in AbIb. 144 a. -
innen, so hebt der Kragen c (Abb. 141) den 
Erdpol E an dieser Stelle VQIIl d€ll' unteren 
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An In e r k u n g zu den AL h. 142 a, b, c, 144 a, b, c 
und 1-15a, L c. 

In den Darstellungen J.j2, J.jj und 145 beziehen 
sich die Abbildungen a auf die Grundstellung (Plus
stellung) der Weiche, die Abbildungen c auf die um
gelegte (Minus-) Stellung, die Ahbildungen h auf den 
Lad der Zungen von Plus nach ~[jnus. 

Abb.145a. 

Molorlaur- und Übl1rwachun9~kontaktl1 

V 'rzcichn i · d c l' tr oJllk r i"c. 

o h c r \\' n c 11 U n gS8 t rö II I e: 
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1- trO lllkrei!!lf.tI.PllIsstcIJUU'lll.\\· 'iclJO 
-- 111 Ja r... .\1 illll ss t c l hlll~. 

),1 OlO rl lt u fti trÖ ' 1I t: 

5 -- tclls trolllkrcb: "on )I inus nach l 'lus 
~. .)tI "Oll Plus na ch .lfillll S. 
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Abb. 142 a, b, c. Stl'omlauf beim Umstellen einer Weiche aus der Grundstellung (Plusstellung) in die al,gelenkte 
(Minus-) Stellung. 

(Zu vgl. die Bilder 6, 2 und 4 der Tafel XII.) 

Molorlau rhon Iaht 
K2 [Ur dl. Um<:"'"g dor W.,ch na<" Minu~ 

Ub.rwac~uns~konr~kl 
~ .. für dl{" Mmu'") ')tcl1ur"lIg d~"" Weic.h~ . 

I Erd~ 
~ , Üb~rw"chung~ onlaht 

für d,~ PI u <;<;t~lruns d ... W.,(h<1. 

K MOlorleufKonrakl 
, fvr die Um~teIl9 . d.rw.,idl. nach 

PI u~ (G"und"lcllunc~n . 

Abb. 144a, b, c:und 145a. b, c. KontaktsteIlungen im Antriebe einer einfachen Weiche. 

Abb. 145b Abb. 145 c. 
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Abb. 143 zeigt innerhalb eines An
triebes für eine einfache Rechbsweiche die 
Kabelführung, die mit den Schaltbildern 
der Abb. 142 ü'berei'nst~mmt. Die zu einem 
Kabel "ereinigten Leitungen 1-5, 1 a-5 a, 
1, 1 a und 5-5 a werden Jn dem mit dem 
Weichenantl'iebe verbundenen Kabeleinfüh
rungskasten auf einer Klemmenplatte aus
einandergenommen und in gesonderten 
Strängen in das Antriebgehäuse eingefiiihrt, 
in dem sie durch e:ne Umwicklung zusam
mengehalten werden. Ode Leitung 1-5 ist 
an die beiden oberen KOIIlta:ktfedern kl und 
ka, die Leitun,g laJ--5a ,an die oberen Federn 
k. und k. gelegt. Je nach der Lage der 
Schalter U1 ,IIl11lo. U. sind d'e Stromwege 
über die Kontakte k1 und k. auf eines der 
Motortriebkabel 5 oder 50; - Pluslauf oder 
Minuslauf des Motors - oder über k. und 
k. auf d;ie überwach'llngsleitungen 1 und 
1a geschaltet. Die Triebkabel führen zu 
den Klemmen I und II des Motors, das 
Rückleitungskabel 5-5a ist an die dritte 
Motorklemme III angeschlossen und von 
dieser nach der Klemmenplatte geführt. 
Die Erdung der Leitung.en 1 und 1a er
folgt, indem sich die unteren Federn k. 
und k. abwechselnd an die Erdfed'ern E 
leg.en, über die durch Kreuzschraffur ge
kennzeichnete Leitung an einer im Kabel
einfiihrungskasten befindlichen Erdpol
klemme, mit der auch die RückleHun·g 
5-5a Verbindung erhält; die Eisenteile 
des Welchentriebwerkes stehen mit der Erde 
in leitender Vel'bindun,g'). Die Art, wtie in 
Abb. 143 die Verte]ungsmbel von der 
KlemmenpIatte ,a,lj voneinander gesondert 
sind, entspricht nicht der Wirklichkeit; 
sie treten vielmehr durch eine an der 
Rückseite des Einfühmngskastens befind
liche Öffnung in das Triebgehäuse. 

Die Abbildungen 144 a, b, C und 145 a, 
b, c mögen dazu dienen, das Spiel der 
Scha·lter bel der Umstellung der Weiche 
von Plus nach Minus nochmals kurz 
zu erläutern. Die Schaltung der Federn 
k1-k. und E in Abb.144 a - Grundstellung 
der Weiche - entspr:cht der Stellung der 
Teile in Abb. 142 a.. Schalter Ul schließt 

Innenfeder - hier ka - ab. Die Erd
federn sind so g.ebaut, daß sich Jhl'e obere 
Hälfte im Bereiche der unteren Innen
federn ka oder k., die untere Hälfte im Be
rei-che des Schalterkragoos lbeNndet' (vgl. 
Abb. 145 abis c). D:e Kontaktfedern sind 
wie Messerklingen in walzenförmigen Fas
sungen befestigt, die, wie bereits erwähnt, 
in die Bohrungen des Ebonitkörpers ein
geliassEm und darin von der ObeT- und 
Unterseite aus durch Schrau!ben festgelegt 
sind. Die Motorlauf- und überwa.dhungs
kontaktfedern legen s:ch gegen feste Stahl
streifen, die bei der Umschaltung Vierhin
dern, daß jene den SchaJtern nach federn. 
Um beim Abheben der Schalter von den 
Motorlaufkontakten, die nach früherem I 

10 Amp. Strom führen, scth.ädliche Fooken
bildungen zu vermeiden, ist es wnchtig, die 
Schalter als S p r i n.g s c h·a I te r auszu
bilden. Dies wird durch eine Vorrichtung 
erreicht, die bewtirkt, daß die FühnufflgsroUen 
mit einem Ruck in delli Steoorscheibenaus
schnitt einfallen. Zu dem 'Zweck sind den 
Einfallstufen v und w der Scheibe (Albb. 
144 abis c) drehbar bewegI:che Stü1!zgliede.r 
vorgesetzt, auf deren Stirnikante dLe Rollen 
ihren Lauf ülber die Nut fortsetzen, die aber 
bei beendeter Weidhenumstellung gegen den 
leichten Widerstand einer Drahtfeder von 
der Rolle z:urückgedrückt werden, die dann 
mit kurzem Ruck in die Nut einfällt. Das 
Herausheben der Rolle aus dem Einschnitt 
darf allmählich erfolgen, da die über
wachungskontaktfedern ka odler k., VOIli 

denen sich die Umschalter bei der Rück
bewegun~ abheben, dmch den Weicihen
schalter im SteUwerk in dem Augenblick 
stromlos werden, in dem die Umstellung der 
Weiche ·beg'innt. Die Leillung über den 
Kontakt k. ist bedm Pluslauf, die ül:Yer k1 

beim Minuslauf im Stellwerk zu dieser Z·eit 
nicht geschlossen, da durch das Schließen 
d;eser Kontakte jeweils nur der Rücklauf 
des Weichenantriebes vorbereitet wird'. Die 
Rollen treten danlli unter Ausweichen der 
Stützglieder über die Stufen auf den Schei
benrand über. Die Abbildungen lassen er
kennen, daß d:e BeruhrungsfIächen der Um
schalter bei jedem Schließen und öffnen an 
den Kontaktfedern ein geringes Maß von 
Reibung erfahren, die hinreicht, um d;auernd 
g/l1ten Kontakt zu sichern. 

I) In Abb. 146 ist an der Verbindung einer Stellwerk
anlage mit der .Babnerde" gezeigt, wie die Motorrllck
leitung in Wirklichkeit ,geerdet" isL Die durch eine 
gestrichelte Linie innerhalb des Kabels angedeutete 
Riickleitung ist verstärkt durcb die Eisenbandbewehrung 
des Kabels, die am Kabeleinführungskasten des Antriebs 
zwischen einer Inanschenverschraubung (zu vgl. auch 
Tafel Xiln gefaßt, im Stellwerk mit einer Erdungs
schiene leitend verbunden ist, an die auch die eigentliche 
Riickleitung gelegt ist, von der alsdann die Rückleitung 
zur Batterie unter Einbeziehung der Verstärkungsleitun@' 
fiir den Bahnstrom gesondert abgeht. 

An der Rückseite des Ebonitkörpers 
berinden sich, wie aus Abb. 144 e,rsicht
lich, innerhalb durch Schutzrippen abge
teilter Felder die Klemmen für die Kabel
anschlüsse, die in dle Befestigungskörper 
der Kontaktfedern eingeschraubt sind. 
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den überwachiulllgskontakt k3 und hebt die 
Erdfed·er E von k3ab, so .daß die Leitung 
1 ungeerdet ist. Der Schalter U. dag.egen 
schließt den Motorstromkreis 5a, wodurch 
der Me>torlauf nach Minus vor be r ei t e t 
ist. k. ·ist bei E gteerdet. D:ese in' Abb. 144 a 
gezeichnete Lage der Schalter U 1 und U 2 

ist dadurch herbeigeführt, daß die Steuer
scheibe des Antriebs eine Stellung einnimmt, 
bei der die Führungsrolle p in den Einschnitt 
der Steuerscheibe eingefallen ist, während 
die Rolle q auf ihrem R'lllde ruht. 

Abb. 144b zeigt die Schaltung wäh
rend des Ganges der Weichenzungen von 
Plus nach Minus. Die 8teuerscheibe ist 

vO BaH~I"IC 

von unt·en her unter die Rolle q, die in den 
Einschnitt einfällt, während p auf dem 
Außenrande stehen bleibt. Dadurch wird 
U 2 von k 2 nach k. bewegt, daduroh der 
Übel1wachungsst.romkreis la geschlossen, 
die Erdfeder E aber von 1a abgehoben. Lei
t-u:ng 5 ist ube·r k1 zur Vor bel' e i tun g 
des Weichen laufs von Miinus nach PLus ~ge
schlossen. 

Bei der Wiederumstellung der Weiche 
zur Grundstellung kehrt sich die Drehung 
der Steuerscheibe wieder in die der Uhr
zeigel1richtung UllIl. RoUe q ist jetzt am 
der Reihe, aus dem Einschnitt der Steuer
scheibe herausgehoben zu werd€'Il, und 

Abb. 146. Verst!l.rkung der MotorrückJeitung durch die ,Bahnerde" 

in der Richtung des der Abbildung beige
schriebenen Pfeiles - entgegen der Uhr
zeigerrichtung - in Drehung verse,tzt, so 
daß die Rolle p sogleich aus dem Ein
schnitt der Steuerscheibeauf deren Rand 
übergeführt wird und damit den Schalter 
U1 von k3 nach k1 Ulll8tellt. Beide Rollen 
wälzen sich auf dem Rande ab, die bei den 
Schalter U1 und U. gegen die Außenklem
men drückend und somit die Laufstrom
kreise zum Motorechließend. Während auf 
diese Weise U2,auf 5a geschaltet, den Um
stellstrom von Plus llJach Minus schließt, be
reitet U1 über k1 die nächste Umstellung der 
Weiche - von Minus wieder nach Plus -
vor. Die Leitungen 1 und 1a liegen wäh
rend der Umstellbe.wegung über E, E an 
Erde. Bei Beendigung der Umstellung 
schiebt sich der Einschnitt der Steuerscheibe 

beide Rollen laufen auf dem Rande weHer. 
Die Schaltung ist schlJeßlich wieder die 
nämliche wie in Abb. 144 a. 

3. Weichenantrieb der Bauart Siemens u. Halske. 

Auf Tafel XIII ist die Bauweise des 
Antriebes mit clem Weicllengestänge ge
zeigt. Aus dem links dargestellten Ge
samtbild einer einfachen Rechtsweiche mit 
ihren Verschluß-, Antrieb" und üoor
wachungsvorrkhtungen ist ersichtlich, wie 
die Bewegungen der zwischen ge'eigneten 
ApparatteHen geffihrten Z31hnstange Zu 
durch ein Gelenk gu' auf die Anschluß
stange ZU1, sod.ann VO'Th dieser .auf die 
von der Tl"1ebstange Zu. iroglierten Ver
scMuIß'einrichtungen der Weiche iiJbertmagen 
wird, und ferner, wie durch die beiden Ge
stänge Zk1 und Zk, die Zungen überwacht 
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werden. Die Bewegung dieser Gestänge 
überträgt sich mittels der Gelenkverbin
dungen gs[ und gS2 auf die in einem Stulp 
f geführten Überwachungsschieber Sl und S2' 

i und i, -sind die nach früherem in das 
Triehgestänge einzubauenden TrenIIßvellen, 
die dien übergang des Gleisstromes von 
einem Schienenstrange zum anderen oder 
über den Antri,1fu :?jUlI' Bahnerde veI"hindern; 
mit i. und ,j, sind die Trennstellen in den 
überwachungsgestängen bezeichnet, die 
dem Gleisstrom den Weg_ von Schienen
strang zu Schienenstrang über den An
trieb sowie die Verbindung mit der Bahn
erde abschneiden. 

Das Antriebgehäuse ist mit den Wei
chenschwellen gelenkig verbunden, da
mit eoS an den Erschütterungen durch das 
Befahren der Weiche nicht teilnehme. 
Dies erfordert, daß auch die Gelenke gJU, 

gSl und gS2 nach Art der Universal ge
leilike doppelt be,weglich gemacht wertlen. 
Das Antriebgehäuse besteht aus einer 
gußeisernen Schale mit einem Deckel aus 
Eisenlblech, der zur Freilegung des Inneren 
ledcht ,abgenommen werden kann. An 
den Boden des Gehäuses sind die erfor
derlichen Lagersockel und Ansohlagteile 
angegossen; seine Fläche ist mit Neigun
gen und einer teller artigen Vertiefung T 
zur Aufsammlung etwaigen Niederschlag
wassers und abtropfenden öls ausge
stat'tet, das mit einer Handpumpe hera.us
genommen werderu kann; beide Seiten des 
Gehliuses sind zur Amfnahme de.s K'abel
einführungskasten3 ,einglcriohtet. 

Der Antrieb ist so berechnet, daß er, 
falls nicht außergewöhnliche Verhält
-russe vorliegen, zwei Zungenpaare mit 
allem Zubehör oSicher bew€lgjen kann. 
Der Motor leistet Y, PS. Um für Rechts
und Linksweichen gleichmäßig verwendet 
werden zu können, ist der Antrieb so ein
gerichtet, daß die Zahnstange und die 
überwachungsscMeber in später :?jU. be
'f,chreiberuder Wei,se umgelegt werden kön
nen. Zum gleichen Zweck, wie alUch für 
den Fall gleichzeitiger Bed,jenung zweier 
\Veichen, ist die Triebstange Zu. an bwen 
Enden mit Aufnahmegabeln für die An
schlußstangen versehen. 

Machen ausnahmsweise - wie in Si\5· 
rungsfällen - die Verhältnisse notwen
dig, die maschinelle Antriebweise der 
Weiche auszuschalten und diese vorüber
gehend mit der Hand zu bedienen, so wird 
von llJu.ßen dU!rch eine der in der Tafel
zeichnung mit H bezeichneten Öffruungen 

des Gehäuses eine Handkurbel auf eines 
der Enden der Schneckenradwelle alu:fge
steckt und damit die Weiche umgestellt. 
Die Zungen müssen dann in den End
lagen mit besonderen von Hand anzubrin
genden Vorrichtungen festgelegt werdeu. 

Was die innere Einrichtung des An
trie-bes be-trifft, so zeigen die Mittel, die 
die Stellbewegung vom Motor auf die 
Zungen übertragen, nämlich d-as Stirn

und; Schneokenradgetriebe Rt - R2-Ra-R., 
keine besonderen Züge. Der UmoStand da
gegen, daß d!lis Triebrad Ru der Zahn
stange Zu nur eine bestimmte Bewegung 
von 3 X 7 cm Wegelänge erteilen darf, 
während dem Motor die Möglichkeit gege
ben sein muß, sich alUszulaufen, hat dazu 
geführt, zwischen dem Schneckenrad R. 
und dem Triebrad R5 die schon früher er
wähnte Reibungskuppelung 'einzruschal
fen. Diese erfüllt gleichzeiti<g auch die 
Forderung, daß beim Aufschneiden einer 
Weiche wohl das Zahnstangengetriebe 
Zu-R5 bewegt, die Bewegung aber nicht 
nach rückwärts !liuf das Triebwerk R.-Ra
R2-Rt übertragen werden darf, das durch 
d'ie Schneck!e Ra gegen Bewegungen von 
der Weiche aus gesperrt ist. 

Die Steuer scheibe St, ,das Sohnecken
rad R. und die Zahntriebscheibe R5 wer
den durch eine Platte a zusammengepreßt. 
Diese steht unter dem zentralen Druck 
eines Flachringes b, der durch die Platte 
c mittels der Schrauben d und e auf die 
Platte a niedergedrückt wird. Die Steuer
scheibe und der Körper des Zahnrades Ru 
sind durch die heiden Schrauben d und e 
zu einem einheitlichen Umdrehungskörper 
R;-St-a-b-c verkuppelt, in dem das Schnek
kenrad lediglich durch Reibung festgehalten 
ist. Die Köpfe der Schrauben sind in vier
eckigen Ausschnitten des Rades Rs gegen 
Drehung gesichert; die Muttern werden ge
rade so stark angezogen, daß die Reibung 
beim Auslaufen des Motors und beim Auf
fahren der Weiche überwunden wird. Der 
Reiibungsdruck kann um Sechsteldrehun
gen der Muttern geregelt werden; nach 
erfolgter Einstellung werden diese in illl'et' 
Lall'e dadurch gesichert, daß sich ein ,um 
den Niet f drehbarer Eisenstreifen I, der in 
den Stift geingehakt ht und von diesem 
dur()h ein in die Unterschneidung m gesetztes 
WeI'kzewg abgehoben werden kann, megen 
eine der Seitenflächen der Muttern legt. 

Die Drehung der Zahntriebscheibe Rs 
ist dadurch begrenzt, daß sie mit einem 
Ansatz n von links oder rechts gegen 
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einen aUil dem Gehäuseboden vorstehen
den festen Anschlag 0 anläuft.. Der Motor 
dreht dann unter überwindung, der Rei
bung in dem Kuppelkörper da;s Schnecken
rad R. allein wjliter, bis er durch Ab
stellung des Stellstroms stilJ.gelegt wird. 

Die zur überwachung der Weichen
zung.en dienende Einrichtung ist aus der 
Tafel XIII naeh d,em darüber bereits Aus
geführten ohne weiteres verständlich; 
die Buchstabenbezeichnungen sind die 
gleichen, wie in den Textabbildungen. 

kante die Rollen ihren Lauf über die 
Einfallstufen v und w hinaus bis zum Ein
fall in den Scheibenausschnitt fortsetzen, 
sind auf ,der T,afel mit x und y bezeichnet. 

Die 'l'afelabhildungen und das Schau
bild in Abb. 147 lassen von d e.n ~eiteren 
Einzelheiten des Antriebs auoh die Einrich
tung des Kabeleinfüih.I'Ungskastelll~ ulIld die 
Art seiner Befestigung am GehäIUse, an der 
Geg'Emseite des Gehäus'e8 ferner die Durch
brechung erslehen, die je nach Umständen 
gleichfalls Z1lr Aufnahme des Kastens ver-

ALb. 147. Weiclrenantrieb mit Kabeleinführungskasten. 

über dem Schaltgerüst befindet sich eine 
Schutzv~~d'aohuIJ!g. d'ie mHtels Z-Bisen, 
wie sie IWS Abb. 141 ersichtlich s,ind, auf 
der DeckplaJtte des Gerüstes befestigt ist. 
Die Lage der Schaltteile entspricht dN 
auf der Tafel angenommenen Grund
stellung der Weiche; die Stellzahnstange 
und ·die beiden überwachungsschieber 
sind aus dem TriebgehälUse um 3 X 7 bzw. 
2 X 7 cm ausgezog,en. Die Lage der 
Rollen p und q ist die in den Abb. 140a 
und 144a dal"g€>SteUte. Die den Einfall
stufen v und w der Steuerscheibe vor
gesetzten Stülzglieder, auf deren Stirn-

wendet werden kall1lIl;end]jeh a,uICh die Ar'v, 
wie in besonderen Fällen die Weiche durch 
eine Handkurbel zu bedienen ist. 

Die Isolierungen an den Trenn
stellen i und i1 in dem Stellgestänge, 
i. und ia in den Schaltgestängen s'llId aus 
Ebornit hergestellt. Die Triehstange besteht 
aus zwei durch Fla,nschenverschraubung 
verbundenen Teilen. Die Flanschen haben 
eine ZwlsClhenlage aus Ehonit; die Ver
blirrudungsschrllluiben sind durch Ebonitringe 
unter Kopf und Mutter und Eoonitummante
lungen der Bolzen von den Eisenteilen ge
trennt. In .den 'frennstellen i" Ü. U!nd i 3 
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liegen die flach ausgeschmiedeten Gestänge
enden zwischen Laschen, die mit fest an
haftenden Ebonitsohichten umkleidet sind. 
Die Befestigungsschrauben stecken inner
halb der Laschen in Ebonithülsen, so daß 
die Sctrauben von dem Metall der Laschen 
vollständig getrennt sind. 

Der auf Tafel XIII dargestellte Antrieb 
wirkt a:uf die ~egen die Spitze gesehene 
Weiche von links ein. Ist dieselbe Weiche 
nach Lage der Verhältnisse von der rech
ten Seite anzutreiben, so nöt.lgt die· Lage 
der Weichengestänge, die Zahnstange und 
die überwachungsschieber in der in 
Abb. 148 angedeuteten We'se umzu[.elgen. 
Der Fassungskörper a mit der Zahnstange 

"lriablage 
links ,'Om 

,I iso 

AntrielJlng 

t I. ts vom 
.leis. 

fI . 

2 ~< 7 cm. Der Führungsstulp der über
wachungsschieber ist zwe'teilig; die obere 
und untere Hälft.e sind durch e'n Messing
blech geschieden, so daß die Schieber in 
getrennten Führungen laufen. Gegen Helr
ausziehen si,nd kleine Sperrstückeauf die 
S('hieber geschraubt. 

4. Sicherung gegen Weichenstörungen. 

D~e Zungenüherwachung würde an
scheinenll überflüssig sein, und ISie wäre 
es in der Tat, wenn sich beim Umst,ellen 
einter Wei<ihe ,alle Vorgänge soots, Ivor
schriftsmäßig_ abwiclooIt.en. der Hakenver
.schluß der Wleiche und die Steuerscheibe 
ISO arbeiteten, daß Unregelmäßi.gkeiten aus-

Ahh. 148. Lage der Zahnstange und der Überwachungsschieber im Antrieb einer einfachen Weiche 
bei Verlegung des A.ntriebs von der linken nach der ree-hten Seite des Gleises. 

Zu und den in einem auf den Körper a be
festigten Stulp b geführten Überwaehungs
schiebern wird vom Gehäuse losgenommen 
und zur Spiegelbildlage umgewendet. Die 
Überwachungssehieber werden-der früher 
untere zu obeI1st - dUrch die gleiche öff
nung des Gehäuses, die Zahnstange durch 
eine zuvür vom Körper a verdeckt ge
haltene zweite Öffnung c wieder in das 
Gehäuse eingeführt und mit dem Körper a 
wieder befesti,gt. Dabei müssen, um bei
spielswei'se den Antr,ieb bei unverändert in 
der Grundstellung liegen bleibender Weiche 
von A (links vom Gleis) nach B (rechts 
vom Gleis) zu verlegen, d-:e umgewClfrd'eten 
Gestängeteile für gleichbleibende La.ge der 
Stpuerscheibe im Antriebe zurückverlegt 
werden, und zwar die Zahnstange um 
3 X 7 cm, Idie überwachungsschieber um 

geschlosseu wären. Denn dann wäre kein 
Grund zu der Annahme vorhanden, daß 
die Plus- od'eT Minus-Meldezeichen im 
Stellwerk ~ehlmeldungen lieferten. Aber 
selbst bei ung-enügendem Zungenschluß 
bedürfte es der überwachungsschieber 
nicht, da auch ohne sie das Meldezeichen 
im Stellwerk für d'ie3en Fall ausbliebe. 
Di0 überwachungsschieber würden ledig
lich eine doppelte Skherheit gewähren. 

Falls sich nämlich beim Umstellen 
einer Weichie -e1n lF'remdkörp'er zwischen 
Zunge und Backenschiell!e ,e.iIllklemmen 
sollte, können auch dre Zaihnstange und 
die SteuersClheibe ihren Lauf ni-cht voll
enden. Es bleiben. darm (Abb.l44h) heide 
Führung3_rollen P' ,und q auf dem Rande der 
Scheibe liegen, be:de Motorlaufkontakte 
(A\~iIlenkontakte) bleibe,n geschlossen und 
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beide überwachungskontakte (Innenkon
takte) geöffnet; die Erdungen bleiben be
stehen. Der Motor läuft unter überwindung 
der Bremsreibung weiter. Dieser Zustand 
macht sich ,am Stellwerk durch Nicht
erscheinen d'es trberwachungszeiCJhens d.er 
Weiche (+ oder -) bemerkbar. Die Steuer
sch1eber verdoppeln alsdann die Sicherheit, 
ind·em auoh sie dn d1elsem Falle nicht 
regelmäßig arbei,ten, so daß die Klinken 
der KontaktschWinge die Schiebernuten 
nicht an den richtigen ISteUen vorfinden 
(Abb. 140 b) um emfallen zu könfieln. Min
destens eine der heiden Vorrichtungen muß 
auf die Stellung Ides SI,gnals derart e:n
wirklen, daß dieses, wenn es sich in der 
Haltlagebefand:, darin ver:bleibt, und wenn 
es vorher auf Fahrt frei stand, in die Halt
lage 2lutl'üokkehrt. 

Ähnlich, wenn die Weiche aufgefahren 
wird. Dann wird die Zahnstange durch 
die Weichenzungen nur um 2 x 7 statt 
3 X 7 cm bewegt, d'a zwar die abliegende 
Z'unge geschlossen, die anJ.J.e,gende aher 
nur bis zur Halbstellung geöffnet wird 
(Bild c der .&bb. 137). Die Steuerscheibe 

vollend'et auch in diesem Falle ihren Lauf 
nicht, so daß ,auoh hier die MotorIauf
kontakte geschlossen und die Erdungen be
stehen ble:ben. Der mit der abliegenden 
Zunge verbundene Ütberwachungsschieber 
beendet seinen Gang, der mit der anliegen
den Zunge verbundene 'bleibt auf halbem 
Wege stehen, so daß auch hier die Klinken 
nicht zum Einglriff gelangen könnten. Das 
Dberwachungsooichen (+ oder -) im 
Stellwerk is,t verschwunden, ohne daß je
d·och ,eiJIlI neues 'erscheint. Die Umegel
mäßigkeit ist danNt auch in die,sem Falle 
dem Stellwerkwärter gemeldet. 

F:al1s etwa bei Arbeiten am Gleiseduroh 
'unachtsame Handhabung der Geräte oder 
aus Böswilligkeit der Zungenschluß gelöst 
oder beeinträohtigt werden sollte, tritt Ahn
lichel3; ein. Auch h1er geht oder blll1bt das 
Signal wuf Halt, weLt der Schalter nioh't 
zum Schluß kommen kann, oder, falL;; er 
schon Schluß geIraht hätte, durch. die Lö
sung des ZU1Irgenschlusses wieder zurück
bewe{glt und dami'!, der überwach!ung5strom
krei!.;l wieder geöffnet wird. 

Die doppelte Sicherheit gegen die An
z2ige einer falschen Weichenstellung als 
einer richtigen, die in den genanrrt,en Un
regelmäßig!keitsfällen dadurch vorhanden 
ist, daß sich die Steuerscheibe nicht voll 
umdreht - also die Führungsrollen eine 
Umschaltung nicht bewirken können 

sodann auch die Steuerk'linken die Nuten 
der überwachungsschieber nicht an der 
riohti:gern Stelle vorfinden, ist aber in einer 
Anzruhl besonderer Fälle z,ur Verhütung 
von Störung,en von großer Bedeutung. Tritt 
beispielsweise im Stellgestänge durch Be
schädigung, Bruch oder Lösung des Zusam
menhanges eine Unterbrechung ein, so 
bleiben die Zungen stehen, während der 
Motor riChtig umläuft. Die Steuerscheibe 
beendet ihre Umdrehung, ihr Ausschnitt 
schiebt sich also ordnungsmäßig unter die 
Führungsrolle. Aber die überwachungs
schieber werden nicht bewegt; ihre Nuten 
können daher nicht unter die überwachungs" 
klinken gelangen. Der Umschalter bleibt 
infolgedessen, indem sich die für den Ein
griffinBetracht kommendeKlinke nur gegen 
die Seitenkante der Schieber legt, und somit 
auch die Führungsrolle in denAusschnitt der 
Steuerschei:be nur halb einsinkt, in der 
Halbstellung stehen. Dem Wärter er
scheint kein überwachungszeichen, weil 
die Umschaltung nicht stattgefunaen hat. 
Das Gleiche tritt ein, falls ein über
wachungsschieber sich aus aem Verbande 
der! Weiche lösenl sollte - eine V,ermoorunJg] 
der AppaI1attei1e sohafft jaauoh wieder 
neue Feb'lerquellen -, da auch in diesem 
Falle, in dem der gestörte Schieber der 
Bewegung nioht folgt, die überwach.ungs
klinken de~sen Nut nicht an der richtigen 
Stelle vorfinden,a1so ebenfalls nur eine 
HalbS'teUung des Umschalter,szulassen, so 
daß der überwachungs- - Kuppel- -
Stromkreis unterbrochen ,gehaUen wird. 

Da die Verschlußhaken der Weichen
zungen unterhalb de:r Sohienen liegen, ist 
es, um trotz :l'ichtig vollzogenen Haken
ver3'Chlu~:se's ,einen einwandfreien Zungen
schluß zu gewährleisten, von Bedeutung, 
daß die überwa.chungs,g6lstänge an höher 
liegenden Punkten der Zungen ang,reifen 
IUlnd daß di'e Zungen an die2en h ö her 
liegemden Stellen dl1l'0h den Schieber auf 
2% bis 3 mm genau verri'61gelt werden. 

Die Bedeutung de.r überwachungs
schieber beruht also in einer gest.eigertlln 
Feinfühligkeit der SiCiherungen. Aus den 
angeführten Gründen werden 
die Zungenüberwachungen bei 
Sp,itzweichen regelmäß1g an
g e b I' ach t, während sie für stumpf be
fahrene Weichen, bei denen die Radkränze 
auf Schluß der Weiche wirken, nicht vor
g,eschrieben sind. 

Bei S t ö run gen im W eie th e n -
I b (\ t r·~ e b e, die zur Handbedienung unte,r 



Benutzung der auf Tafel XIII und in Abb. 
147 eingetrai~nen Han<1kurbel nötigen, ist 
bei sämtlichen SpitZIWeichen, die von Per
sonenzügen befahren werden, die Fest
legung der Zungen durch e;ne Sperre vor
geschrieben. Vor dem Umkurbeln der 
Weiche werden die Zungensperren a.bge
nommen und nach der Umstellung wieder 
angebracht. 

Die Abbildungen 149 und 150 z.e'gen 
die bei der Staatsbahn gebräuchliche Z IUl n
gen s per r e, dieauah von der Hochbahn 
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ecköHnungen durchgreift, die zu diesem 
Zwe()ke in dem Handrade angebracht sind. 
Der Schübriegel wird durch ein bei e ein
zuhängendes Schloß oder durch ein mit 
dem Hügel fest verbundenes Schloßt, 
dessen Riegel in die Öffnung g greift, fest
gelegt. Auf diese Weise läßt sich die 
Schraube auf Sechsteldrehungen genau 
einstellen. Ansätze hh des Bügels, die 
beim Anlegen den Schienenfuß unter
greifen, erleichtern die Handhabung. 

1st das Hakenschloß und das Weichen-

Ab". 149. Zungensperre 
mit Yorhängeschloß. 

c 

wo~ 
vonhn'kl:j 
Cl1il:~el) I' , 

Ahb. J50. Zlingensperre mit angehautem 8ehJoC 

übernommen ist. Der Stahl bügel a wird 
mit einem durch Handrad b verstellbaren 
Gewindebolzen - der gegen He.rausdrehen 
durch einen Ringansatz i gesichert ist -, 
so gegen die Backenschiene geschraubt. daß 
entwecler die anlieg\ende Weichenzunge 
gegen die Backenschiene gepreßt oder 
die abliegende Zunge" in genügendem 
Abstande gehalten wird. Der Bügel 
setzt sich mit hakenförmigen Ausschnitten 
entweder gegen den etwas aus
geklinkten - Fuß der Zunge oder den 
Fuß der Schiene. Die Schraube kann mit
tels eines im Bügel unter Stiften dd ge
führten Schubriegels c festgelegt werden, 
der durch eine der radial gestellten Recht-

gestänge in Ordnung, so ist mit der Zungen 
sperre stets die abliegende Zunge festzulegen; 
die anliegende ist dann durch das Haken
schloß festgelegt. Ist dieses nicht in Ord
nung, so ist mit einer Zungensperre die 
abliegende und mit einer zweiten die an
liegende Zunge festzulegen. 

Die Abbild'ung'en 151 o:,s 153 zei.gen, 
wie die Sperren bei einfachen Weichen 
sowie hei einfachen und doppelten Kreu
zungsweichen angebracht werden. 

5. Hintereinandersohaltung zweier Weiohenantriebe. 

Wenn zur Ersparung von Hebeln und 
Bedienungszeit zwei Weichen vom SteH
wel1k mit einem Hebel gestellt werden sol-
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len, wie bei Weichenkreuzen, doppelten 
Kreuzungsweichen, so siIl!d die Antriebe 
hintereinander 'zu schalten. Neb e n ein -
anderschaltung der Weichen, 
die z w,a, r au c h die S tell zeit ver· 
mindern würde, w.iird nicht 
m e h 'r. a n g ewe n d e t, weil der dabei 
auftretende hohe Anlaufstrom eine zu 

bei der Umstellung nach Minus zuerst die 
entferntere Weiche b, dann die näher lie
gende 1\, bei der Umstellung aus 'der Mi
nus- in die Plusstellung in umgekehrter 
Reihenfolge gestellt werden. Rechts in 
Abb. 154 ist die Schaltung nach der in 
Abb. 142 gegebenen Darstellungsweise, 
links ,in der Darstellung der Abb. 143 ge-

Abb. 151. Zungen,perren an einer einfachen Weiche. 

Abb. 152. Zungensperren an einer einracheniKreuzungsweiche. 

Abb. 153. Zungensperren an einer doppelten Kreuzungsweiche. 

schnelle Abnutzung der Kontakt,e herbei
führt. Einfache Weichen werden bei dächter 
Zugfolge je mit besonderem Hebel gestellt, 
da andernfalls jede Störung 'einer Weiche 
auch jede von demseihen Hebel bediente an
dere Weiche für die Zeit der Störung außer 
Gebr3JUch setzt. Bei weniger dichter Zug
folge hat lilie Bedienun~ zweier eLnf.acher 
Weichen mit nur einem Rebel keine Be
denken. Für diesen Fall hiat !die Hochbahn 
die Schaltung nach Abb. 154 so gestaltet, daß 
d'ie beidJen Weichen nacheinander, und zwar 

zeichnet; von den Antl'iebensind indessen 
nur die KabeleinführulI1gskästen mit den 
kreisförmigen Klemmenplatten und die 
KI'emmenanordnung selbst dargestellt. In 
dem Einführungskasten der Weiche bist 
nur eine Klemmenp].aUe, in d:em der 
Weiche a sind beid'e Platten mit An
schlüssen belegt. Die Schaltung ist für die 
Grundstellung beider Weichen gezeichnet, 
in der Idie Motorlaufkontakte k. durch die 
Sehalter U. und die überwachungs
kontakte k. durch die Schalter U1 ge-

II 



schlossen sind. Im folgenden sind Appa
rat teile, die zu den Weichen 'a oder ob ge
hören, durch die in Kla=ern gesetzten 
Beibuchstaben (a) oder (b) unterschieden. 
Die Leitungsführung ist die folgende. 

Leitung 1-5 ist vom Stellwerk an die 
beiden Kontakte k, (a) und k3 Ca) geführt, 
wo sie über kJ (a) als Leitung 5 zur Plus
seile F, + des Alltriebmotors M der 

b. 

LeituDgsfilhrung 
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fUhrt. Von k. (h) geht s,je als über
wachiu·ngsleitung 111. über k. (a) zum Stell
werk zurück und über k2 (a) als Trieblei
tung 5a über die Minusseite F2 -, des 
Motors M (a) zum Stellwerk zurück. 

Für die überwachung der Weiche in 
der Grundstellung sind die Kontakte 
k. (a) und ka (h), für die überwachung in 
der Minusstellung die Kontakt~ k. (h) und 

Weiche b. 

flntril'b 

·c!,altungsche.,& 

Abb. 15~. Hintereinanderschaltung zweier Weichenantriebe. (Bedienung durch einen einzigen Hebe!.) 

\Veiche a und dann Z'Uiffi Stellwerk zurück
führt. Von k. (a.) führt s,;,e als über
wachung,sleitung 1 über k, (b) und aIs 
TriebleitulIIg 5 über k, (b) Ülber die Plus
seite F, + des Motors M (b) zum Stell
werk zurück. 

Leitung 1a-5a ist vom Stellwerk an 
die Kontakte k. (b) UM k. (h) geführt, wo 
sio über k. (b) als Leitung 5a zur Minus
seite F. - des Antriebmotors M der 
Weiche b und dann zum Stellwerk zUl'ück-

k. (11.) hintereinander geschaltet. Der 
Weiohenlauf nach Minus ist durch die 
Leitung la.-5a über k2 (b), 58" Minusseite 
des Motors h, M, 5, 5a, ider Lauf nach Plus 
dUl'ch die Leitung 1-5 über k, Ca), 5, PJ'lJs
seite des Motors a, 5-5a vorbereitet. 

In der in der Abbildung gezeichneten 
Grundstellung der beiaen Weichen sind 
diese durch die mit starkem Strich ausge
zogenen Leitungen 1-5, k3 (a), 1-5 k3 (h), 1 
überwacht und der Motor1auf im An-
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trieb b duroh 1a-5a, k. (b), 5a-O 
vorbereitet. Beim Ziehen des Weichen
hebels im Stellwerk - wobe1 das Melde
zeiollen (+) verschwindet -läuft zuerst der 
Motor in b an und legt sofort den Schalter 
U i (b) von k. nach k i • Nach erfoIgter 
Umstellung der Weiche b leg:t s:ch der Sehal
ter U. (b) von k. (b) nach k. (b) um und 

überwachungsleitung für die Minusstellung, 
die schon bei k. (b) geschlossen war, nun
mehr auoh über k. (a) zum Schluß ge
bracht. Dem Stellwerkwärter ersoheint 
jetztdasl Minuszeichen als Bestätigung 
der erfolgten ordnungsmäßigen Umstel
lung beider Weichen. Die Umstellung von 
der Minus- in die Plusstellung erfolgt 

Abb. 155. Gleissperre, oben in Sperrstellung-, unten in Freistellung-. 

schließt damit die Leitung für den Lauf 
des Antrie>bmotors in a, der durch Schluß 
von k. in a sollon vorbereitet ist. Beim 
Anlauf diese.s Motors wird der Umschalter 
U i (a) von k. (a) nach k i (a) umgestellt 
und damit der Lauf des MoooTs M (a) für 
die nächste Umstellung vorbereitet. Bei Be
eniligung des Weichenlaufs wird! U. von 
k. (a) nach k. (a)oowegt und! damit <1ie 

jetzt aus der Schluß stellung der Um
sehalter an den beiden Kontaktpaaren k, 
und k.. Die Erdungen vollziehen sich bei 
den. beschdebenen Vorgäng.en ebenfalls 
ol"dnungsmäßig. Störungen ha,ben die 
unter 4 auf S. 152 beschriebenen Folgen. 

Ähnlich gestaltet sich ·die Schaltung, 
wenn an die Stelle einer oder auch beider 
Weichen andere Sicherungsmittel, Ent-



15B 

gleisungsweichen oder Entgleisungs
schuhe treten. Bei der Hochbahn finden 
beispielsweise Entgleisung,sschuhe der in 
Abb. 155 gez'8igten Art Ve,rwendung, die 
nach der Norm der Staatsbahnverwaltung I 

hergestellt werden. 

gefühirt, werden sie in Mitlella,gen durch 
Anschlagstufen gehemmt, die hci den 
Weichen- und Signalhebeln versohieden an-
geOQ'nnet sind. Der S i g na I heb e I -
zu vgl. die Ablbildlung links oben auf 
Tafel XIV - trifft beim Zurücklegen in 
die Grundstellung (Halts teilung) auf eine 
Stufe der G1eitbacken in demselben Augen-

Einzelteile der Stellwerkanlage 
(Bauart Westinghouse). 

Die im folge,ndenbesprochenen Einzel
teile kehren beiiallE'll Stellwerken der Bau
art Westinghouse wieder. Insoweit sie in 
dem gemeinhin als Stellwerk bEIzeichneten 
Stell pult - en,glLisch fr.ame - vmeinigt 
sind, sind sie auf Tafel XIV zu Registern 
zusammengestellt, d'eren Betätigungswe;se 
durch (],j.e Stellwerkhebel aus den Tafel
abbildungen klar hervorg,eht. D~es'el Abh:'!' 
dnngen beziehen sich ,8Juf die Sicherung 
der Übergangsstelle von einer zweigleisigen 
zu einer ,eingleisig'en Hahnstrecke, wie sie 
in dem auf Tafel XIV skizzierten Gleis
pIa:ndargestellt ist. Während bei deiJl 
Ibisherigen Beispielen einer einfachen 
Linienvel'einigung (T,afel IX) und einer 
einfachen Linienverzweigung (Tafel XI) 
das SteUwerk nur ein es Weichen
hehels und ein es Signalhebels bedurfte, 
sind bei dem neuen Beispiel d r ei 
Hebel erforderlich, und zwar je ein Signal
h~be,l HSI 'l1nJd Hs. für die Signale '31 
und S. und ein Weichenhebe,l Hw für 
die Weiche w, dem im Stellwerk der Platz 
zwisohen den Srgnalhebeln ,angewiesen id. 
Die Stellw;errkschaltung für da;s neue Bei
spiel würde nach den auf den Tafeln IX 
und XI gegebenen Richtlinien zu entwerfen 
st>in; für den dritten Hebel träten noch 
zwei weitefIEl Hebelsperren und ein Sperr
rela1s hirrlzu; die Si'gnalhehelkontakte wür
den gleichfalls e::ne Vermehrung erfahren. 

! blick, in dem die KOlJ1taktstange von 
I den Hebelsperrmagneten Signa.lüber

wachungs- und Faihrstraßenfestlegungsmag-

Wie ,alus früheil'em h2lkannlt, und wie auch 
Tafel XIV zeigt, ist bei den W,estinghouse
stellwerken das Verschlußlregi.ster aufrecht 
an der vorlderen Seite des SteUwerks, das 
Sper,pen- und Kontaktvegisrter - kurzweg 

. Kontaktregister - walg,slrecht hinter den 
Stellheheln angebracht. Das Kontaktregisterr 
ist auf der Tafe.! der Deutlichkeit wegen von 
dem Hehelwerk losgelöst dargestet\lt. 

1. Das Hebelwerk. 

Die Hehel sind mit Handtallen ver
sehen, deren Sperrstücke ,sich auf geboge
nen Gleithaeken hewegt>n Thnd in den End
lagen der Hebel durch Zahneinschnitte 
festgehaltsIll werden. Wie schon hei der 
Besprechung der T:afeln IXuIIld XI ,aus-

neten - aufgehalten wird, wenn diese strom
los, ähre Anker aJso abgefallen sind. Der 
Weichenhebel ~ Tafel XIV rechts 
ohen - wird inbeiden Beweg,ungsrichtun
gen durch Ansohlagstufen in demselben 
Augenblick gehemmt, in dem auch an dem 
Plus- od!er M:nussperrmagnef der Weiche die 
Hemmung eintritt. Erst wenn die Spt>rre 
durch ErregiUn,g des Sperrmagnetenausge
löst w~ll'd, kann der Vif eicht>nnebel ,in se'ne 
Endlage gebracht werdien. Die H€ibel be
wegen sich zwischen den Gleitback..n um 
eine feste AchS'e, und: ihre Bewegung wird 
auf die Regi'ster nicht, wie auf den Tafeln 
IX und XI lediglich schematisch angedeu.
tet, als Verschubbewegun,g, sondern m:Hels 
Kurbe1triebeals Drehbewegung an auf. 
rechte WeUen des Verschlußregisters 
und an wagerechte Wellen dies Kontakt
registers übertragen. 

2. Das VersChlußregister. 

Die Drehung derr aufrechten Wellen 
des Verschlußregisters wird durch segment
arti~e Zahntriebe aJUf wa,gerechm Ver
schlußschieber übtErrgeleitet, die zu je zwe:en 
- 1-2, 3-4 und 5-6 auf Tafel XIV -
zwisohen LeHersprosolen Ig,el~gert sind. Die 
Zwillingsanordnung ist getroffen, um auoh 
bei größier€IJ.' Hebelzahl an der der Höhe 
nach beschränkten V ordielrseite des Stell
werks eine möglichst große Zahl von 
Schiebern anbringen zu können. In die 
SprossenköpIe jeder Leiter ist eine Riegel
stange eingelaSiolen - I bis IV, Tafel 
XIV -, d;ie in senkrechter Richtung bewegt 
vdrd, sobald ein an e:nem der Schieber 
sitzender Knaggen in eine Nut der Stange 
eingreift. Die Anordnung der Knaggen und 
Nuten, durch welche die für den hier vor· 
Hegenden Fall der übergangsweiche er
forderlichen Hebelverrschlüssreerzielt wer. 
den, ist jn einer Nebenfigur der Tafel XIV 
gezeigt;, :die unter Hinweis auf die A,us
führungen auf S. 137 ,und 138 weiterer 
Erläuterungen ,nicht bed·arf. Von den in 
unserem Beispiel vorhandenen sechs Sohie
bern sind nur drEi mit Yersohluß-
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knaggen besetzt; die drei 8/lJjderen sind 
Leerschieber, die im vorliegenden Falle, 
lose auf den Sproi,.sen liegend, den oberen 
Schiebern zur Unte[1]'age dienen. Wiird bei· 
spielsweise der Signalhebel HS2 umgelegt, 
so dreht sich die dazu gehörig·e aufl'echte 
Well~ des Versohlußreg'sters, die ihrerseits 
durch Za:hneingriff den Schieiber I nach 
links bewegt. Das hat zur Folge, daß sich 
der Knaggen a in die obere N uit der Riegel
stange II einschiebt. Dur0h Scrur'ägflächen 
an Knagge und Nut wird ruHe St.ange ilIach 

• l", rrbO~e l 

Das VerschlUißregi,~,ter enthält zahl
J'eiche Leerplätze für weitere Schie'ber. Das 
Stellwerk ist als Normalie ausgebildet; 
durah Aneinanderbauen gleichartiger Rah
mengestelle kann d'Rs Stellwerk beJiebig 
verlängert werden. An den Schieberstan
gen, deren Länge nach der de3 Stellwerks 
versohieden ist, können die Verschluß
kna.ggen an j'€der Stelle leidht angebraoht 
weroen. Dle Riegelstangen unterscheiden 
sich nur dUlfch die Verschied·enheit der Ver
schlußnuten. 

mil pe rr tufo 

_ ISohermd.1S<'. 

6iiI ~C"III1? 

Abb.I56. 

Spe rrklink e 

Sperrmfignet 

Ank r 

Abb.157. 

Abbildungen 156 und 157. Sperrmagnete. 
In Verwendung (zu vgl. die Tafeln IX. XI und XII) für 

I. die SignaIßberwachung (Üs auf den Tafeln), 
2. • Fahrstraßenfestlegung (Fs auf den Tafeln), 
8. den Weichenlauf von Minus nach Plus (Ws + Plussperre), 
4. den Weichenlouf von Plus nach Minus (Ws - Minussperre). 

Für 1., 2. und 3. wird der SperrbDgel nach Abb. 157 (Sperrstufe links), für 4. nach Abb. 156 (Sperrstufe rechts) benutzt. 

unten gedrückt. Diese Abwärt"bewegung 
ist aber nur möglich, wenn ein aJm Schie
lber 5 sitzend€r gleioharti'g,er Knagg,en b 
aus ei,ner am unnell"en Ende der Riegel
stange II befindHchen and€ren Nut entfe'!'nt 
ist. Das wieder setrzt voraus, d'aß der 
Schieber 5 vorher nach links bewegt wird, 
was durch Umlegen des Wcichel1hebels Hw 
zu erreichen ist. De ,r Signalhebel HS2 

kann also erst gezo,g,en werden, 
wenn vorher der Weichenhebel 
u m gel 'e g t w u r d e. 

3. Das Sperren- und Kontaktregister. 

Dadurch, daß die Bewegung der Sper
ren- und Kontaklb~'Stänge durch Kurbel
,triebe zu einer drehenden gestaltet wird, er
halten die von den Ge.stängen betätigten 
Sperr- und Kontakteinrichtungen, d:i'e auf 
den Tafeln IX und XI nur schematisch an
g.egeben sind, besondere Formen. Die Sperr
stufen müssen quer zur Ri·chtung der 
'Wellen auf kreisförm!1g g,ebogenen Flächen 
angehrocht werden; die Kontakts.chalter 
sind als Drehschalter ausQiubilden. 



a) Die S per r mag n e t e. 

Die Sperrmagnete sind, a.'bweichend von 
der schematischen Dars.beI1umg auf den Ta
fem IX, XI und XII, unterhalb der Register
weHen angeordnet. Die Sperrstufen befin
den sich ,auf schwingenden Bügeln - Sperr
~eln -, die durch sektorartige Verbin
dungsstücke mit den WeUen. fest Ver'lmnden 
sind; die Sperrmagnete wirken nicht, wie 
auf den Tafeln IX, XI und XII angedeutet, 
auf die Bewegung der Sperrstufen mittels 
des Ankers .u nm i t tel bar ein, sondern 
durch mit den Ankern fest verbundene 
Sperrklinken, dledie Bewegung der Sperr
stufen und damit der Sperrbiigel he=en 
oder freigeben. In dem AUgJeIlblick, in dem 
ein Bügel durch Stufenanschlag gehemmt, 
die Welle also an der Drehung verhindert 
wird, ist aueh der Stellhebel durch den 
Anschlag im Bügel :restgelegt. Der ,einiige 
Unterschied bei allen Registersperren -
gleioh.viel ob We:chen- oder SUgm,alhebel
sperren - besteht in der Anordnung der 
Stufen in den Sperrbiigeln. Bei der Si g -
na 1 übe r wa c h u n g s - und der CF a h r
s t r a ß e n s per r e (üs und Fs auf den 
TaEeln IX, XI und XII) sind die Sperr
stufen 'in den Bügeln an derseLben Seite 
(links) angeordnet ('Zu vgl. die Erklärun
gen unter den Abbildung,en 156 und 157) ; 
beim AuffahrtsteIlen Ides Signalhebels ;glei
ten die Sperrstufew 'Illnter den Kl!Lnken 
hindurch, während die Klinken beim Zu
l"IÜckstellen des Hebels auf Halt bei strom
losem Zlustandedes Sperrmagneten, d. i. 
bei a.bgefallenem Anker, die Sperrbügel 
hemmen. In den beiden Bperrbügeln eines 
W e1 che n hebe Is sind die Stufen g~en
einander versetzt; bei Stromlosigkeit des 
Magneten der P I u s s per re macht deren 
Sperrklinke die Umlegung des Weichen
hebels in die P lu s - Endstellung unmög>
Feh, während bei Btromlosigkeit des Mag
neten der M i n u s s per re die Sperrklinke 
d'er letzteren die Hebelumlegung in die 
M i nu s - Endstellung ausschließt. Plus
oder MillJllssperre erhalten, wie wir wissen, 
erst dann .Strom, wenn d;e Weichenzungen 
vorschriftsmäßig die PJus- oder Minuslage 
erreicht haben; der Weichenhebel mnn 
also erst in ,die Endlage gebracht werden, 
wenn die Weiche dde der He'belstellung 
entsprechendJe Lage eingeno=en hat und 
mittels des durch die WetichenzUJ1ge ein
geschalteten ü:berwachJungsstromes die 
Sperrungaufgehooon worden ist. 

Der Sp€t1"i1'IIIIag.net - Abb. 156 und 
Abb. 157 - ibesitzt eine ein.z.:ge Spule; 
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sie jst mit Ölpapier umwickelt und mit 
einer MeSSlinghülse auf eineill Eisenkern 
geschoben, der zu einem zyliindrischen 
Gehäuse .gesclliossen !ist, unter dem der 
schejobenförmige Anker spielt. Der Wider
stand der Spule be'trägt 3640 Ohm, 

Da die Sperren unterhalb der Wellen 
des Sperren- und Kontaktregisters an
geordnet sind, ist die Bewegung des 
Elektromagnetankers mittels einer ·durch 
den Elektromlligneten wufwärts geführten 
Spindel auf die Sperrklinke übertragen. 
Die~ hakt sich in den Sperrbügel ein. Rlch
t;ges Ineinandergre:ifen von Sperrklinke !Und 
Bügel sind durch ednen kreuzgeschlitzten 
kronenartigen Messingkopf gesdchert, der 
mit dem Magneten durch ein Sechs
kantha1sstück fest verbunden ist. Mit 
dem Hal'sstück ist der Sperrmagnet in eine 
hölzerne Trageplatte eing.ebaJut. 

nie Ankerscheibe list durch einen an 
d€m Ma.gnetzylinder befestigten Stift gegen 
Drehung und dJuroh. eine auf die Spind.eJ. 
aufgeschrau:bte Messingmutter gegen zu
fällige Lösung gesiohert. Damit der Anker 
beim Stromloswerden des Mag'neten nicht 
kleben blei'bt, ist die als Spulen träger 
verwendete Messinghülse unten zu einem 
Ring ausgear!beitet, der Bla.ttfedern trägt, 
welohe sioh dem Anker ,entgegensetzen. 
Unten ist der Gehäusemagnet durch mne 
Messingkapsel ",erschlossen. Zu- und 
Ableitung des Stromes ,erfolgen mittels 
zweier Kle=schrauben, die das Spulen
gehäuse mit Hartgummibuchsen durch
brechen und die im Inneren in messingene 
Anschlußkloben für die Spulenden einge
schraubt sind; die KJoben sind !in einen 
Scheibenkörper 'aus Isoliermasse e.inge
lassen. Bezüglich der Erregerströme ist 
unter Bezugnahme auf die Tafeln IX, XI 
und XII ms Gedächtnis zurückzuruferu, daß 
d;e StromzlUlführung der Sperrmagnete für 
den Weichenlauf vom Weichenantrieb aus 
durch d:ie überwachungsleitungen über 
die Relais SWjb und: Swjbl erfolgt, und 
zwar bei der Plussperr:e (Ws +) duroh die 
übelwachungsleitlung 1 für die Pluslage 
der Weichenzungen, bei der MinusSipEll"re 
(Ws -) durch die Uberwachungsleitung 1a 
für die Minuslage; ·zu vgl. a'Urch die Abbil
dun:gen 142a, bund c ,auf den Seiten 146 
und 147. Die Batteriertickleitungen der 
Sperrmagnete s1nd :sämtlich über Erde
Nul1eitungen auf den Tafeln IX, XI und 
XII, ·ilI1 die die "Bahnerde" einbezogen ist, 
(s,. Fußnoten .auf S. 127 und 148) - zur 
Batterie zurückgeführt. 

Bei den Hebelsperren für die Signal-
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überwachung erfol,gt die Zuleitung vom 
Signal, bei denml rur die Fahrstvaßenfest
legung über den Fahrstraßenkorutakt und 
das Sperrelais (Tafel IX, XI I\lnd XII) ; d'.e 
Rückleit'llngen zur Batterie führen eben
faUs -über dde Bahnerde. 

b) Die Weichen- und Signal
heb e I k 0 n ta k t e. 

Alus den Darstell'llDgen auf den Tafeln 
IX, XI und XII isl ab~urlesen, daß auf der 
Welle jedes Weiche'llhebelsanzu
ordnen sind: 

1. zwei Prüf- oder übetl'wachungs
kontakte 
a) für die Pluslage der Weiche 

(ws-wo), 
b) für die M'inuslage der Weiche 

(w,-w.); 

ha, h.-ha 'auf TafellX, bzw. h1-h" 
h,-h. auf Tafel XI), die einge
schaltet sind in die Stromläufe 
über die Sperrelais für die in Be
tracht kommenden Signalhebel
sperren. 

A'us den Tafeln ergibt sich, daß die 
üoorwachluugs- und Erdungskontakte nur 
in den Endlagen I und III des Weichen
hebels, die Motorlaufkontakte nur in 
Zwischenlagen, und zwar ·bei Erreichung 
der Stufe II beim Umstellen des Hebels 
von Plus nach Minus oder der Stufe IV 
'beim Umstellen von Minus nach Plus ge
schlossen sind. 

Für j e den S i g n ·a I h e .b e I sind 
nach Maßgabe der Tafeln IX, XI und XII 
erforderlich: 

Hebe l sperren 
0 

(Tl 

er> c: 
:;) c (Tl 

:J 01 r: 'J. u 

'" e. ~ C <. 01 01 v-.D V' 
, :;) 
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Abb. 158. Signalhebelkontakte (Mittelkontakte. Plu,- und Minu,kontakt). 

2. zwei MotorJ.aufkont,akte 
a) für die Umstellung von Plus 

nach Minus (w.-w.), 
b) für die Umst,ellung von Minus 

nach Plus (w.-w.); 
3. zwei Erdl\lngskontakte 

a) für die Pluslage der Weiche 
(E-w.); 

b) für die Minuslage der Weiche 
(E-w.), 

4. Kontakte für die FeSitlegung und 
überwachung der Fahrstraße (h,-

1. zwei Kontakte für die den beiden 
Signalstellungen entsprechenden 
Hebelendlagen, und zwar 
a) für die der Haltstellung des 

Signals entsprechende Hebel
steIlung r" (Pluskontakt; S1-S,), 

b) für die der gezogenen Stellung. 
des Signals entsprechende 
Hebell.age II (Minuskontakt; 
8,-S.). 

Ferner -befinden sich aluf den Kontakt
wellen der Signalhebel 



2. zwei weitere Kontakte, die 
Zwecken der Signali1berwachung 
und F1ahrstraßenfestlegung dienen. 

Die unter 2 bezeichneten Kontakte 
sind in d,en Schaltzeichnungen der Tafeln 
IX, XI und XII der EinfachheIt wegen noch 
nicht zur Da.rstellung (gelangt, <La sie im 
wesentlichen nur der Stromersparnis 
dl;·enen. Es Is·iud Kon.takte, die nur 
in tter Z~v.j'8.cruem1age III des Sigmvl
hebels ,g.eschlos.sen, in den beiden End
lagen aber g!€.öffol1ettstind, daher a.]s 
Mit t·e I k 0 n ta k t e bezeichnet werdem 
Ano.rdnung und W,irkungsweise dieser 
Kont.akte ,sind in de,r Abb. 158 'an einer 
Schaltskizze gezeigt, die sich den Schalt
zeichnungen auf den bezeichneten Tafeln 
anpaßt. Durch den Schalter f wird in der 
MittelsteIlung III des Signalhebels über 
die Kontakte fi-f2 der Stromkreis 3 fÜtr 
den Fahrstraßen-FestlegungsmaJgneten Fs, 
über Ü,-Ü2 der Stromkreis 4 für den 
Signalüberwachungsmagneten üs ge
schlossen. Dadurch wird die Zurück
legung des SignalhebeJs in die Grund
stellung ermöglicht. Der Hebel wird also, 
den früher ausgeführten Anforderungen 
entsprechend, so lange festgehalten, bis 
sowohl d'asSign,al die Halt1age einge
nommen, als auch der Zug. die Fahrstraße 
geräumt hat. 

Die Kontakte sind verschieden ge
formt, je nach1dem sie nur in bestimmten 
Hebellagen, seien es End- oder Zwischen
lagen, oder während der Hebelbewe
gung, also in den Mittellagen ge
schlossen sein sollen. Im letzten Fall 
sind die Kontakte mit Schleifflächen aus
ZlUstatten, die für den ersten Fall zu Be
rührung'srkanten zusammenschrumpfen. 
über die Bauart der Kontakte ist vorweg 
anzuführen, daß die von den Vierkant
wellen des Kontaktregisters durch C- för
mige Isoliersrtücke elektrisch getrennten 
Kontaktstücke zwischen Kontaktfedern 
spielen, die al\lf isolierenden Haltern be
festigt sind, an deren Unterseite die 
Klemmschrauben s:tzen; zu vgl. Tafel XIV. 
Die sämtli.chen Halter einer Hebelwelle sind 
auf einem durchgehenden Lälligsträger be
fest~gt. Die KOintaktstücke können an be
liebigen Punkten der Wellen angehra.cht 
werden, ,in einer Re'henfolge, d'e ganQ; nach 
Bequemlichkeit od.er Zweckmäßigkeit ge
wäihlt werden kann. Die Kontakte sind aus 
Phosphorbronze hergestellt. Zur Vermei
dung von Kurzschlüssen durch zufänige 
leitende überbrückungen beim Hantieren an 
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:den Kontakten ist um diese ein waben
artig!es höLzernes Rahmenwerk gelegt. 

Die wr Anwendung kommenden Kon
takformen sind aus den Kontaktzusammen
stellungen auf Tafel XIV zu ersehen. 

Links oben sind d,ie in Verbindung 
mit einem Si ,g n al heb e I vorkommen
den Formen dargestellt. Die in senk
rechter Reihe stehenden Bezeichnungen 1, 
2, 3, 4 besagen, daß die Kontaktstücke in 
dieser Reihenfolge auf der Hebelwelle 
hintereinander slitzend angenommen sind. 
In der Reihenfol,ge von rechts nach links 
ist in den Zusammenstellungen dem Hebel
gange von der Grundstellung in die ge
zogene gefolgt. Den in der Hebelskizze 
mit römischen Zahlen bezeichneten 
Hebelsuellungen entsprechen die mit glei
chen Zahlen bezeichneten KontaktsteI
lungen der Welle. In den Querschnitt der 
K.ontaktwelle ist ein Plus- oder Minuszeichen 
einzutragen, wie sie in den englischen 
Schaltübersicht,en allgemein gebräuchlich 
sind, um die Bedeutung der Kontakte un
mittelbar a.blesen zu können. Diese 
zweckmäßige Art der Bezeichnung wird 
auch' von der BerHner Hochbahn ange
wendet. Der Punkt im Plus- oder Minus
zetichen besa.gt, daß der Kontakt Strom 
führt, also geschlossen ist. Damit sich ge
schlossene Kontakte für das Auge 'besser 
herausheben, sind diese durch stärkeren 
Strich noch beson.ders kenntlich gemacht. 
Die in den Reihen 1 und 2 dargestellten 
Kontakte sind die früher als Mittelkon
takte bez·eichneten Stromschließer. 'Reihe 3 
zeigt einen Pluskontakt in den verschie
denen Hebelstellungen. Dieser kann nur 
in der Grundstellung des Hebels g,e
schlossen sein; in jeder anderen ist er ge
öffnet. Der Minuskontakt hat das gleiche 
Kontaktstück wie 'der Pluskontakt ; nur 
ist es umgekehrt auf die Kontaktwelle 
aufgesetzt. Der Minuskontakt schließt nur 
in der Minuslage des Hebels und ist in 
allen anderen Lagen geöffnet. Weitere 
Kontaktformen treten am Signlalhebel 
nicht auf. 

Die Abbildung rechts unten auf Tafel 
XIV zeigt die Reihe der Kontakte auf der 
Welle eines W e ich e n heb eis, nach 
ihrer Wichtig;keit geordnet. Die Nullage 
der Kontakte ist mit zur Darstellung ge
bracht, um zu zeigen, daß hier eine Schei
dung zwischen den Halbgängen des Hebels 
zu schaffen war, in der sämtliche Kon
takte stromfrei sind, um die Möglichkeit 
auszuschließen, daß gegenläufige Ströme 
in einem Stromkreis zustande kommen 
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(Weichenumste11ung). Auf die Lauf
kontakte für den Weichenmotor fol
gen inder Ze-ichnung die Prüfkontakte 
für die Endlage der Welichenzunge.n, auf 
diese die Erdungskontakte. In Wirklich
keit pflegt man die Laufkontakte für den 
Weichenmotor, die sich infolge der grö
ßeren Stromstärke schneLler abnutzen und 
häufiger ausgewechselt werd~:m müssen, 
hinten aJUf der Kontakt~ch:se anzuordnen, r 
wo sie leichter zrugän.glich sind. Die in 
schattierten Kreisen bezifferten Kon
takte 3, 4, 5, 6 häben die gleiche Form I 

Die auf den Tafeln IX, XI und XII ge
zeigten Kontakte h,-h. und h.-h3 haben 
die gleiche Ausführung wie die Kontakte 
3 bis 6. 

Abb. 159 z,eigt dlie aUgemane An
ordnung eines Stell pultes der W'esting
house-Ba,uart iIll ei'll'eIIll v€Teinfachten 
Schnitte. Die äußer,e -Erseheinung; eines 
Stellpultes ist in den AbbirlduIlJ)!;en 160 
und 161 an den Beisp:i;erlen der Stell
werke im Alexanderplatzbahnhofe und im 
Kreuzungsbahnhofe Gleisdreieck gezeigt. 
Das Stell pult im Bahnhof Alexanderplatz 

Ahb. 159. Querschnittskizze eines W.stinghouse·Stellwerks. 

wie die Kontakte 3 und 4 für die Signal
hebel. Sie schli'eßen nur in der Endlage 
des Hebels entweder inder Plus- oder in 
der Minusstellung. Die Kontakte 1 und 2 

in Schattenkreisen beziffert 
schließen in eliner Zwischenlruge den 
Strom für den Minus- oder Pluslauf der 
Weiche und sind in der Endstellung ge
öffnet. Durch die in Schattenkreisen be
zeichneten Kontakte 5 und 6 wird je eine 
der beiden Zuführungsleitungen zum 
We-ichenantrieb geerdet. Nach Auslauf 
der Weiche und Umstellung des Hebels 
schließen die in Schatlenkreisen beziffer
ten Kontakte 3 und 4 den überwachungs
strom für die Plus- oder MinusstelJung, 
der die PJus- oder Minussperre betätigt. 

ist mit Plätzen für 6 Signalhebel und 
6 Weichenhebel, im Bahnhof Gleisdreieck 
mit Plätzen ·für 11 Signalhebel und 9 
Weichenhebel ausgerüstet; die Weichen
hebel stehen in der Mitte und sind an 
den darüber befindlichen Schauöffnungen, 
die die richtigen Zungenendlagen der 
Weichen durch leuchtende Plus- oder 
Minuszeichen angeben, ohne weiteres er
kennbar. Die Hebel des Stellwerks 
Alexanderplatz sind in der Grundstellung, 
die des Gleisdreieck-Stellwerks teilweise 
gezogen dargestellt. An der Vorderseite 
der Pulte sind hinter Glasscheiben die 
Verschlußregister zu sehen. Die Kontakt
register befinden sich - ebenfalls durch 
Glasscheiben sichtbar - an der Rückseite 
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der hinter den Hebeln befindlichen Auf
sätze, die auf den Schildern die Be
zeichnungen der Weichen- und Signal
hebel tragen. 

4. Die Fahrschautafel. 

In Sichthöhe befindet sich hinter dem 
Stell pult die F,ahrschauta~el, auf der durch 

Gleis), und daß das Kehrgleis 3 besetzt 
ist (Gleis'abschnHt E dunkel). Das Ein
fahrsi,gn,al 15, die Ausfahrsignale 14 A 
und 2 A haben ebenso wie das Verschub
signal 3 A gfÜnes Li"cht (Fahrt frei); die 
übrigen Signale zeigen rotes Licht (Halt). 
Der auf dem Kehrgleis 3 befindliche Zug 
darl nach vorstehendem für eine Fahrt 

Abb. 160. Stellwerk im Bahnhof Alex .. nderplatz 

WiederhoIer die jeweiliige Stellung der 
Signale - rot oder grün - und durch 
Abdunkelung der einzelnen Gleisab
schnitteder Lauf oder Strundort der Züge 
angezeigt wird. Der Stellwerkwärter ist 
bereits über die Besetzung und Sicherung 
seines Stellbezirks in jedem Zeitpunkte 
einzig durch die Tafelanzei.ge aufs 
genaueste U!!lIterrichtet. Die [n Ahb. 162 
gezeigte Fahrschautafel des S tell wer k s 
Ale xa n der p I atz läßt ohne weiteres 
erkennen, daß sich in dem dargestellten 
Augenblick ein Zug vom Hahnhof Kloster
straße dem Einfahrsignal 15 nähert (Ab
dunkelung des Gleisabschnittes A 38 a auf 
der rechten Seite der Abbildung, oberes 

nach Klosterstraße eingesetzt werden und 
ist während seiner Einfahrt in den Bahn
hof und, solange er Gleis 1 besetzt hält, 
durch das in HaltsteUung befindliche Ein
fahrsignal 1 (unten links) gedeckt. Aus 
Abb. 161 ist die Form der zum Stellwerk 
des GI eis d l' eie c k b ahn hof e s ge
hörenden Fahrschautafel zu ersehen. Die 
Bef€lst~gungsweise der Taf,eln wird mitbe
stimmt durch die Art der Leitungsführung 
für ihre Glühlampen. Im Bahnhof Gleis
dreieck wird die Tafel von einem Ständer 
getr.vgen, in dem sich die Zuleitungen be
f.inden. Im Hahnhof Alexanderplatz ist 
sie an der Decke des Stellwerkr·aumes 
aufgehängt; die Zuleitungen, die von 
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einem Schutzkasten - oben rechts in der 
Abbildung - umgeben sind, führen von 
der Rückseite in die Tafel ein. 

5. Das Gleichs!romrelais. 

Das Gleichstromrelais besteht nach der 
Abbildung 163 im wesentlichen aus zwei 
hintereinander geschalteten, alb.er mi t 

gleichnamig,en Polen nebeneinander ge
stellten Elektromagneten e, et, die einen 
gemeinsamen Anker a beW:U,gen. An des
sen Unterseite sind drei Kontaktfedern, ft, 
f., f. befestigt, welche, die Bewegung des 
Ankers mitmachenXl, zwischen Kontakt
sehrauben kt, k" k. und k., k., k 6 pendeln 
(Ankerkontakte ). Die Kontaktschrauben 

Abb. 161. Stellwerk im Bahnhof Gleisdreieck. 

AI exa.n derplatz. 
Stellw~ rk Po . 

,~A 14& 14( 

() . K~m~ S'gn"la",~i9E"., e ·Vo~19nal 
lfJt'tl)t mdllfrllCt)ttncS) 

Abb. 162. FabrschautafeJ des Stellwerks im Bahnhof Alexanderplatz. 



Abb.I63. 

Gleicbstromrelais 
(in 'I, nato Gr.). 
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Abb. 164 und 165. Verwendung des Gleichstrom
relais als Sperrelais. 

Das Relais ist zu verwenden: 
a) für die Überwachung des 

Weichenlaufs und die Sig
nalwahl, 

b) _Is Sperrelais ; 

cl " Signalrel_is. 

Abb.I65. 
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dienen gleichzeitig als Klemmen. Die 
Kontaktfedern sind außerdem durch Lei
tungen in den Klemmen 1" 1., I. verbun-

Stromlosigkeit dargestellt. Die hiernach 
beim Sperrelais vorzunehmenden An
schlüsse sind in Abb. 165 durch ausge-

Abb. 166. Relaisschrnnk des Stellwerks im Bahnhof Alexanderplatz, geöffnet. 

den. Die Elektromagnete erhalten den 
Batteriestrom über die 'beiden Klemmen 
1., 1.. Sind die Elektromagnete stromlos 
und somit der Anker a abgefallen, so 
stellen 'die Kontaktfedern den Schluß 
zwischen den unteren Kontaktschrauben 
k., k., k 6 und den Klemmen 1" I" 1. her; 
sind die Spulen erregt, ist der Anker also 
angezogen, so liegen die Federn in dem 
Stromkreis zwischen den oberen Kontakt
schrauben k" k., k. und den Klemmen 11, 

1" 1.. 
In der beschriebenen drei po ligen EIn

richtung e.ilgnet sich das Gleichstromrelais 
für die Anwendun.g in den auf den Tafeln 
VIII . bis XII verzeichneten Formen, d. i. 
als Relais für die überwachung des Wei
chenlaufs und die Signalwahl, als Sperr
relais und als Signalrelais. Lediglich die 
Schaltung ist verschieden. Beispiels
halber ist in Abb: 164 die Schaltung als 
Sperrelais indem auf Tafel XII 
mehrfach angegebenen Zustande der 

Abb. 167. Gleichstrom-Signallaterne. 

zogene, die bei den anderen Relaisformen 
weiterhin noch in Betracht ko=enden 

rat 
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Anschlüsse durch feingestrichelte Lei- I 

tUIljgen da.rgesteHt. Die d1em Schalt
sehema der Abb. 164 beigeschrieb8lIJ.en 
Leitungsbezeichnungen stimm~lll mit den 
auf den Tafeln XI und XII angegebenen 
überein. Im vorliegenden Falle führt nur 
die Verbindung 3 a-3 a Strom, die im 
Schaltschema durch starken Strich be
zeichnet ist; die Stromrichtung ist durch 
Pfeile bezeichnet. 

Die in den St.ellbezirken verwendeten 
Gleichstromrelais siIlld zusammen mit den 
den Bezirken zugehörenden Wechsel
stromrelais in besonderen Schränken im 
Stellwerkraum untergebracht. Abb. 166 
zeigt den Relaisschrank des Stellwerks im 
Bahnhof Alexanderplatz, der auch in 
Abb.160 rechts sichtbar ist, etwas genauer. 

41 

~1 39 

des Tages von durchgehenden Zügen be
fahren, in den Stunden des stärksten Ver
kehrs jedoch für eine Anzahl Ver stär
kungszüge als Kehrstation benutzt. Das 
Kehrgleis ist zur Aufnahme von zwei 
Ach.twag,enziigen') eiIljg,efoichtet. Das Stell
werk ist entsprechend der vorstehend 
angegebenen Benutzungsweise so ge
ba'Ul~, daß die Sicheru.n,g1sanlage sowohl 
für den reinen Durchgangsbetrieb voll
ständig sei b s t t ä t i g als auch im 
Falle einzusetzender Kehrzüge, vom 
Stellwerk aus bedient, haI b sei b s t
t ä t i g zu arbeiten vermag. Das Stell
werk besitzt einen besonderen Hebel -
U m lei t heb e I -, der in der g e z 0 -

gen e n Stellung erstens die in den Haupt
gleisen befindlichen Weichen in der Stel-

39 
Vs I .. 1 GleIs I 

..... .. . S'J 

~ ... ....... _ ............... _ ... -......... --- i 
rahrf/r~sst'" lt(). 1 • ....-.. 1 

GleIs 2 . V~ . t.,OI". ,n '<0. 

6. Das Gleichstrom·Lichtsignal. 

Die Bauart der in den Stellbezirken 
vom Batteriestrom gespeisten Signallater
nen ist übemus einfach; in dem Laternen
gehäus,e - Abb. 167 - hefinden sich ledig
lich zwei Paar nebeneinander geschaltete 
Gleio'hstromlampen von g.leicher Kerzen
za:hl (10 Kerzen); falls eine der Lampen 
durchbr·ennt, hält die andere die Beleuch
tung aufrecht. Das Licht wird durch eine 
Linse von derUJuch bei den vVechselstrom
laternen verwend·eten Art verstärkt. 

Die Sicherungsanlagen des Bahnhofs 
Spittelmarkt. 

Im folgenden ist die Sicherung einer 
mit einem einfachen Kehrgleis ausgestat
teten Station am Beispiel des Spittel
marktbahnhofes der Hoch- und Unter
grundbahn eingehender beschrieben. Der 
Bahnhof wird während des größten Teiles 

I 
i 
I 

Abb. 168. Gleis· und Signa Iplan 

lung auf durchgehende Fahrt und die 
Hebel der in das Stellwerk einbezogenen 
Signale der Hauptgleise mechanisch ver
schließt, und der zweiten:'! eine elektrische 
Umschaltung herbeiführt, durch welche 
das selbsttätige Auffahrtgehen der Sig
nale nach Freiwerden der Strecke ermög
licht wird, so daß die Signalanlage sofort 
selbsttätig arbeitet. Nach Zurücklegung 
des Umleithebels arbeitet die Anlage 
wieder halbselbsttätig. Diese Betriebs
weise läßt eine Ersparnis an Bedienungs
personal zu, da .der Stellwerkwärter nach 
EinsteUu,ng des Umleithebels .auf den selbst
tätigen Betrieb seinen Posten verlassen 
kann, .den er erst bei Beginn des Kehr
betriebes wieder einzunehmen 'braucht. 

1. Gleisplan. 

Abbildung 168 zeigt in vereinfachter 
Form den Gleisplan des Spittelmarkt-

') Gegenwärtig führen lIie längsten Ziige 6 Wagen. 
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bahnhofes mit allen Weichen und Sig
nalen, die darin in der Grundstellung 
- die Weichen in der Pluslage, die vom 
Stellwerk bedienten Signale in der Halt
stellung, ,die der freien Strecke in der Fruhrt 
frei-Stellung - anzunehmen sind. Für die 
Darstellung sind im wesentlichen die 
gleichen Zeichen - BuchstaJben, Zahlen 
und Numerierungen - verwendet, die 
die Hoclrba:hngesellschaft für die pr,ak
tischen Zwecke eingeführt hat, die 
jedoch von den früher mitgeteilten 
Zeichengeburtgen der Londoner und Neu
yorker Untergrundbahnen zum Teil ab
weichen, wenn sie ihnen auch, wie die 
Ver gleichung mit dem Früheren zeigt, im 
wesentlichen nachgebildet sind. Was die 
i'DI Abb. 168 angewendeten Buchstaben-

die der Abbildung 168 heirgefügt~n Steuer
ldnien ibezog/ln sjnd, 'ist die Haltestelle 
für beide Einfahrten mit Haupt- und 
Nachrücksignalen ausgerüstet anzusehen. 
Die Einfahrt von Hausvogteiplatz wird 
gedeckt durch das HauptSignal 40 I und 
das Nachrücksignal PI, von Inselbrücke 
durch die als Haupt- und Nachrücksignale 
zu deutenden Signale 11 I und 11 H. Den Sig
nalen 401 und 1U ist dasVorsignal Vs 401 und 
1 II, den Signalen 111 und 11 Ir das Vorsignal 
Vs 111 und llII zugeordnet. Für die An
ordnung des Signals 111 ist der Weichen
abschnitt G bestimmend, der dazu nötigt, 
dieses Signal auf erhe'bliche Entfernung 
in die Anrückstrecke hinauszuschieben. 
Vom Standpunkte des haI b seI b s t -
t ä.~ i gen Betriebes, in den auch die Signale 

1,0 11 1 VS.1' \,.l1n 

............ _ ... - _ . .... __ ._-_ ... __ ... ~ 

'G 
Vs 2>8 

des 8pittelmarktbahnhore8. 

bezeichnungen und Numerierungen be
trifft, so ist an das auf S. 136 Angeführte 
zu erinnern, wonach die seI b s t t ä t i gen 
Streckensignale über die gesamten Linien 
der Hochbahn fortlaufend mit arabischen 
Zahlen bezeichnet sind, (Ee möglichst mJt 
den Nummern der Gleisabschnitte ülberei'n
stimmen, denen die Signale zugeordnet 
s:nd. Für die zu den Stellbezkken gehören· 
den Signale, W eichenu:nd Gleisabschnitte 
tritt jedesmal eine neu beginnende Zahlen
und Buchstabenbezeichnung ein. Die Wei
chen werden mit arabischen Zahlen bezeiclh
net; ihr,e Grundstellung wird durch ein 
Pluszeichen angedeutet, das sich an der Seite 
des jen i gen Gleises befindet, auf dem 
die Fahrt bei Plusstellung der Weiche 
stattfinden kann. über die Bedeutung 
und Bezeichnung der Signale ist das Fol
gende anzuführen. 

Vom Standpunkte der sei b s t -
t ä ti gen B e tri e b s w eis le, auf welche 

37 

o 

.38 

11 I und HII einb~zogen sind, ist 11 I 
als ein dem Haupteinfahrsignal 11 11 fül' 

die F,ahrstraße 9-11 zugeordnetes Hilfs
einfahrsignal aufzufassen, das einen aus 
dem Kehrgleis 3 nach Gleis 1 vorzie
henden Zug zu sichern hat, fül' den 
das Signal 11 11 mangels ausreichender 
Schutzstrecke nicht genügende Deckung 
bieten würde. Die Notwendigkeit, in be
sonderen FM:len die Einfahrt eines von 
Hau s v 0 g t e i pI atz kommenden Zuges 
verhindevl1J zu können, führt d,azu, von den 
beiden Signalen 40 I und 1 11 das Na~hrück
signal 1 Ir ,in das Stellwerk einzubeziehen. 
Ein solcher Fall könnte u. a. rlIann vor
liegen, wenn etwa ein Zug - mittels Hand
siignale - alUS dem Kehrgleis ~n da.s 
Gleis 2 eingeführt werden müßte; der Srell
werkwärter ~st in dler Lag1e, einen 
solchen Zug durch das Signal 1 JI gegen 
einen zur Fahrstraße 40-1 vorrückenden 
Zug zu decken, Von den weiterhin im 
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LagepLan angegebenen halbselbsttätigen 
Signalen isU 2 AlB Zweiriclltun,gs-A'IlS
fahrsignal, und zwar Signal 2 A für die 
Weiterfllihrt im Hauptgleis Fahr
straße 2a -, Signal 2 AlB für die Einfahrt 
in das Kahrgleis - F.llihl'straße 2 a/b. Das 
Signal 9 ist nur zum Vorziehen von Kehr
zügen nach Gleis 1 eingerichtet, also 
Signal für ein e Richtung. Die sonst 
noch in der Abbildung verzeichneten Sig
nale, nämlich das Ausfahrsagnal 39 für die 
Richtung nach Hausvo,g:teiplatz, das 
Strecken'signal 41 mit Vorsigool V s 41, 
und die zur Station Inse1brücke gehören
den Signale 37 und 38, letzteres mit dem 

Sel bst~ärige Flü9<21- Licb~-
signal'" signale 

Houpl 5ignale ~ Noc.l)rüc.ksignal«! 

Vorsignale f ~ 

HalbselbsHä~i.ge Flüg<2l . Licl)r· 
signal'" signal", 

Haup~5i9ndle r 
~acQrüc.ksisnole t 

Vorsignale F ! 
5 'gnal<2 flir ZW<2i und ff ti dreI Rlc~tungen 

Vprs,hubS'!lnale emallen d/p .9letmen 
2Plrhf'r1:./edorh in Hlelnf>n>m N<JjJstabe. 

Abb. 169. Bezeichnung der Signale. 

Vorsignal V s 38 
Signalre, ebenso 
Si.gnal 40 1. 

sind 
das 

rein selbsttätige 
bereits erwähnte 

Aus der angegebenen Zweckbestim
mung der Signale ergibt sich deren Be
zeichnungsweise. Wie auch in Abhil
dung 168 zurrt Ausdrruek gebracht, pflegen 
die NachrückS'l~grnlale, da sie nach ihrer Be
d'eutung den Haupts~gnalen zuzuzählen 
sind, auch mit dien gl eie he n; - ara
bischen - Z a h I e n b e z e ,i c h nun gen 
versehen zu werd'en wie die Haupt
signale, zu denen sie gehören, es sei 
denn, daß das eine dieser ffie"1llale 
selbsttätig, das andere halbselbsttätig 
arbeitet, wie im Falle der Signale 40 

und 1. Im übrigen pflegen die beiden 
Signale noch durch hochstehende rö
mische Zahlen voneinander unterschieden 
zu werden. 

Aus Abb. 168 ist weiter zu J€,rsehen, 
daß die Gleisabschnitte, deren Gleisströme 
vermöge der Fahrstraßenrelais in die Stell
werkschaltung eingebunden sind, in dem 
Gleisplan mit den Buchstaben Abis H 
und der Zahl 37 bezeicfunet sind. Zlu ihnen 
gehören die Weichenarbschnitte C, E, 
G, die Anrüokabschnitte A und B für die 
Weiche 5 in der Richtung nach Inselbrücke 
und für die W clchen 5 und 7 in der RiCh
tung zum Kehrgle:s, ferner der Anrück
abschnitt 37 für die Wclehe 6 und 
der Abschnitt F als Anrüokabschnitt 
für die aus dem Kehrgleis gegen die 
Weiche 7 vorrückenden Züge. In der 
später zu erläuternden Stellwerkschal
tung finden sich die von den G leis
abschnitten betätigten Relais (Wechsel
stromrelais) mit den gleichen Buchstaben, 
die für die Gleisabsohni;tfte verwendet sind, 
wieder. 

Die den Weichen und halbselbst
tätigen Signalen in Abh. 168 beigeschrr:e
benen Nummern geben zugleich die der 
Stellwerkhebel an. Die Nummern 3, 4, 8, 
10 fehlen im Gleisplan. Im Stellwerk be
zei'chnen 3, 8 und 10 Leerplätze, 4 den 
zur Umstellung für den selbsttätigen Be
trieb und umg;ekehrt dienenden Umlcithebel. 

Zur V\ervollständigung sind in Abbil
dung 169 nochmals die für selbsttätige und 
halbSlelhsttäti.ge zweistellige Signale ,in dem: 
G lei s p I ä n e n der Hoch- llJOO U[\'ter
.gooIlldlbalm vßf'wendeten Zeichen zusammen
gestellt, in denen auch die Fahrsperren 
angedeutet sind; zu bemerken ist ledig
lich, daß das Flügelhauptsignal für den 
s·elbsttätigen Betrieb ·in den früheren Dar
stellungen aus Gründen der übeorsichtlich
keit mit sahwarzausgefülltem s tatt mit 
weißem Flügel d'argestellt ist. 

2. Streokenschaltung. 

W ie Albb. 170 zeigt, bedürfen die 
Weichenabschnitte C, E und G zwischen 
den durch die Unterbrechungen -I 1- be
zeichneten Haupttrennstößen noch der 
durch Trennungen - - dargestellten 
U nterteHung, die, wie aus küher'em er
innerlich, die Aufgabe hat, die Schienen
stränge, zwischen denen die Zug achsen 
Kurzschluß herbeizuführen haben, im 
Hauptgleis und in der Abzweigung derart 
voneinander elektrisch ~bzuson\lern, (j,aß 
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die durch das Herzstück bewirkte kurz-I 
schließende Verbindung aufgehoben wird. 
Durch die im Lageplan angegebenen ge
strichelten Linien sind die Kupferseil-' 
Verbindungen bezeichnet, die nach dem 
Früheren - zu vgl. Tafel VIII und 
X - für den ordnungsmäßigen Übergang 
der Gleisströme herzustellen sind, um den 
Kurzschluß zwischen den beiden Schienen
strängen durch die Zugachsen unter allen 
Umständen zu gewährleisten, gleichviel, 
ob sich die Zugachsen im Hauptgleis oder 
in der Abzweigung befinden. Unter 
diesen Seilverbindungen dienen die kür
zeren zur Ergänzung der Leitfähigkeit im 
Gebiet deli Zungen und Herzstücke. Die 
mit durchlaufenden Strichen angegebenen 
SeilverbiJlllliungen (a u'Illd b in Abb. 168) 
leiten den Bllihnrückstrom 'der Abschnitte E 

Tafeln VIII und X dargestellten Strecken
B'ohaltungen einer VereinLgungs- und! einer 
Verzweigungsweiche. In dem auf 'Dafel XV 
dargestellten farbigen Streckenschaltplan 
sind st'att der der allgemeinen Betrach
tungsweise angepaßten Bezeichnungen die 
auf der Berl1ner Hoch- u:ndi Untergrund
bahn nach englischem Vorgang eingeführ
ten einfacheren Zeichen angewendet. Die 
in kleinen ReGhteckenangebraohten Buch
staben A und B bezeichnen demgemäß 
ein A- o.der B-Relais (zu vgl. S. 67), 
die darunter stehenden Buchstaben oder 
ZahIen den Gleisabschnitt,zu dem die 
Relais gehören. Im übrigen sind die 
R,clais auf Tafel XV nach ihrer Zweck
bestimmung leicht voneiruanuer zu unter
scheiden; die Si.gnalrelais befindEm sich in 
der Zeiohnung den Gleisen am nächsten, 

I, 
I I Gleis3 

~;;;.:~-~ t:l 
I I 

F===~====~~~--~--~~~--~~~----~~T============1'F' ==~ 

Abb. 170. Anordnung der Trennstöße und Verseilungen in den Weichen des Spit.lelmarktbalmhofes. 

und F na.oh den Drosselstößen der Haupt- I 
gleise und von dort zum Kraftwerk zurüok. I 
Für den Gleisstrom fällt der Umstand, daß im 
Abschnitt F nur der eine Somenenstran.g 
mit einer TrenMtelle versehen ist, nicht ins 
Gewicht; 'er wird ffil übrigen in derselben 
Weise wie der Abschnitt E, jedoch von 
einem besonderen Transformator, ge
speist. Die Aufteilung der Qleisabschnitte 
und die Zusammengehörigkeit der 
Schienenstränge in der Kehrgleisanlage 
ist in Abb. 170 durch besondere Kenn
zeichnung der Gleisstrecken noch etwas 
besser verdeutlicht; die bei Besprechung 
der Abb. 130 und 131 vll~emein erläuterten 
Kupferseil-Verbindungen sind in der Abb. 
170 in ihrer Vollständigkeit wiederg,e.geben. 

Dile S t r e 0 ke n S (l ha I tun g für den 
BaJhnhof Spittelmarkt ergibt SIi~h im wesent
lichen aus der Vereinigung der auf den 

in weiter abstehenden Zeilen sinlli die 
Liniemela,j>s (A- und B-Relais), noch 
weiter entfernt die F.alhrstl'aßenrelais (A 
bis H) verzei.chnet. Die Darstellung läßt 
eI1kennen, daß d,ie Linienrelais wj,e auch die 
Fahrstraßenrtelais (An:I1ÜckrelaiEl, Weiohen
relais, Abrückrelais) Wechselstromrelais 
sind, die von den Streckentransformatoreu 
gespeist werden, während die Signal
relais des Stellbezirks von der Stellwerk
batterie mit Gle,iohstrom erregt werden. 

Die auf Tafel XV dargestellte 
Streckenschaltung der halbselbsttätigen 
Signalanlage, in der die anschließenden 
Schaltungen der selbsttätigen Signal
anlage nur andeutungsweise wieder
gegeben sind, bedürfen bei Zuhilfenahme 
der Tafeln VIII und X keiner weiteren 
Erläuterung. Die Schaltungen ".für das 
Hauptgleis 1 (rot) und das iKehrgleis 3 

12 



(schwarz) ,sind oherhallb, für das Haupt
gIeis 2 (grün) unterhalb d'es Glcisplan.s 
gezeichnet'. 

Zu bemerken ist noch, daß für die Sig
nale nicht nur im Schaltplan, sondern 
aJuch,im Steuerplan statt der in Abb. 168 
dargestellten vereinfachten Bezeichnungs
weise die der früheren Tafeldarstellungen 
angewendet ist, bei der Grün- und Rot
licht besonders gekennzeichnet sind. Das
selbe gUt für die F,ahrschautafel mit 
Ausnahme einiger darauf zur Orien
tilerung des Stellwerkwärüers noc:hJ mit
verme,rkter selbsttäi1ger Streokoosignale, 
die an dem Farboowechsel lliclht teilnehmen. 

Für wem.iger ,einfache Gleispläne be
darf die Stredken.sch:altung im Intexes&e 
besserer übersichtliclrl\1ei~ einer Verein
f.achung, über die bei späterer Gelegenheit 
zu herie:hten ist. 

3. Stellwerksohaltung. 

In ihrer Anwendung für die Zwecke 
der Praxisbeda.cl die S tell we r k sc ha 1-
tun:g) gegenüber den Darstellungen auf den 
Tafeln IX, XI und XII aus Gründen der 
übersi0htlichkeit unter .allen Umstälnd.en 
einer Vereinfachung. Dieser dient zu
nächst, daß alle Kontakte, Sperren, Relais
felder und Relaisanker, die in den V'el's0hle
denen Stromkreisen liegen, Buchstaben- 'und 
Zahlenbezeichnungen erhalten, die mit 
denen im Lageplan (im vorliegenden 
Falle der Abb. 168) übereinstimmen. In der 
Leitungsführung ist, wie in den folgemden 
Ablildungen ,gezeigt, gegenüber den ,auf 'IWn 
Taneln IX, XI und XII d3lrgestellten Bei
spielen einer Linienvereinigung und Linien.
verzweigung insofern e:ne weitere Verein
fachung vorgenommen, als für die Sperren 
und Kontakte einfache schematische ZeiClhen 
verwendet s~nd. Für we Kontakte werden 
diejenigen Z,e.iahen v'errwendet, dl:e bereits 
auf TllJfel XIV den Wellenquersohnitten 
in den Kontaktzusa.mmenstellungen beige
schrieben sirudl. Die Bedeutung der ange
wendeten Zeichen ist in der . auE Seite 173 
stehenden Zusammenstellung nochmals im 
Zusammenhange erläutert. 

Zu d.ieser Zusammenstellung 1st 
noch zu bernetrken, daß inden in der Praxis 
verwendeten Schalt1>länen die Hebelsperren 
und -kontakte die nämlichen Zahlen
bezeichnungen erhJalten . wie die Hellel, 
von deren WeUen sie betätigt werden; 
mit einer kleinen hochstehenden Zahl 
pflegt man noch die Stelle der Hebelwelle 
zu bezeiehnen, an der der Kontakt ange
bracht wird. 
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Weitere Abkürzungen der Darstellung 
in den praktisch verwendeten Schaltplänen 
erstrecken sioh auf die Relais. Bei den 
Fanrstraßenrelais und den Signalwählern 
gelangen nur die mit dien Bezeichnungen 
der Gleisabschnitte und der Weichen ver
sehenen Zeiohen eines Kontaktes, bei den 
Sperrela',s mit ihren Ankern auoh ihre 
durch Rechtecke bez,eichneten Elektromag
netfelder zur Darstellung, in welche die Be
zeichnungen der auf sie angewiesenen Sig
nale e~ngeS'0hrieben werden. Bei den Sig
nalrelais weI1dien nur die Elektromagnet
felder durch Rechtecke bezeiahnet, in denen 
mit dem BU0hstaben S d'e Relaisart (Sig· 
nall'elais) und mit unterg,esetzter Signalbe
zeichnung dasjenige Signal angedeutet wird, 
für das sie arbeiten. 

Wie die schematischen Zeichen in 
vereinfachten Schaltdal"'o,tellungen zur An
wendung gelangen., soll zunächst an den 
friilher behandelten Beispi,elen einer ein
fachen Gleisv-ereinigung und einer Gleis
verzweigumlg g,ea:eigt werden. In diesen 
sollen für alle Teile noch die gleichen 
Buchstaben und Zahlenbezeichnungen 
angewendet werden, wie lauf den Tafeln 
IX, XI und XII, um d~e Klarstellung der 
Stromläufe in der verei:nfachtelli Form zu 
erLeichtern. 

a) Stellwerkschaltung für eine 
L i nie n v e re i ni g 'u n g. 

a) TV eie h e n .H h a l tlt n g; Abb. 171 

bis 175. 

Eine zweckmäßige Form der verein
fachten Weichenschaltung ist in den Abbil
dungen 171 bis 175 darglestellt, in denen 
der vollständigen Bewegung des We:ohen
hebels aus der Plus Lage bis zur Minuslage 
,gefolgt ist. In Abbildung 175 ist die gleich
art~gJ8 Darstellung ,einer Schaltung für ,erine 
vom Zuge aufgeschnittene Weiche vor
geführt, zu deren Erläuterung auf Früheres 
zu verweisen ist (zu vgl.. S. 135). 

ß) Signalschaltung; Abb. 176. 

Die beiden Einflügelsiguale, die 
ein\) Gleisvereinigung decken, werden mit 
einem einziJgJen Hebel g€st1ellt; nach der 
Stellung der Wei0he richtet es sich, wel
ches von den heiden Signalen in dre Fahr
stellull!g gehen wird (SignalwaJhl) . Ist 
nämlich die Fahrstraße für eine 'bestimmte 
F!l!hrt eingestellt, so muß der Signalstrom, 
ehe das Signal g.ezogen werden kann, die 
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I 

Bezeichnung der 

Art Sperren und Kontakte 
Zweckbestimmung (zu vergl. Tafel XIV) Schließlage 

der Sperren der Sperren 
Zeichen I Buchstaben- der Kontakte und Kontakte . bezeichnuß1en und Kontakte 

slrom-1 slro _I nach Tafel X'I 
los führe~d XIli,;"Y5sund 

1. Sperren und Kontakte zu einem Weichenhebel. 

Hebelsperren (@ Ws+ Plussperre 
für den 

Weichenlauf (§) Ws- Minussperre 

{ Kontakt für die Um- In der Zwischenstel-
0 0 W2-W( stellung der Weiche lung des Hebels zur 

Laufkontakte von Plus nach Minus 

für den 
(Minuslauf) Minuslage geschlossen 

Weichenmotor { Kontakt für die Um- In der Zwischenstel-

® ® W2-W5 
stellung der Weiche lung des Hebels zur von Minus nach Plus 

(Pluslauf) Pluslage geschlossen 

Prüf- oder über- e 9 W1-W( {Prüfkontakt für die In der Minusstellung 
wachungskontakte Minuslage der Weiehe des Hebels geschlossen 

für den 
<±> ~ {PrÜfkontakt für die In der Plusstellung des 

Weichenmotor Wa-W5 Plus lage der Weiche Hebels geschlossen 

El'dungskontakte e 9 E-W5 
{ Erdungskontakt für die In der MinussteUung 

(stimmen mit den Prüf-
Minuslage der Weiche des Hebels geschlossen 

kontakten genau über- <±> ffi E-w( 
{ Erdungskontakt für die In der Plusstellung des 

ein) Pluslage der Weiche Hebels geschlossen 

8 e h\_{~30der Kontakte für die Fest- In der Minusstellung 
Fahrstraßen- 2 legung und über- des Hebels geschlossen 

kontakte 
<±> ~ oder~~}-h3 

wachung der Fahr- Iu der Plusstellung des 
straßen Hebels geschlossen 

2. Sperren und Kontakte zu einem Signalhebel. 

Hebelsperren @j) Üs { Sperre für die Signal-

für Signale und 
überwachung 

Fahrstraßen @) Fs 
{ Sperre für die Fahr-

straßenfestlegung 

I CD <J) Ü\-Ü2 { Kontakt für die Signal-
überwachung In allen Mittelstel-

Mittelkontakte lungen des Hebels 

CD <J) f1-f2 
{ Kontakt für die Fahr- geschlossen 

straßenfestlegung 
-

El1! 
I { .. I In der Haltstellung 

Pluskontakt EB 81-83 Kontakt fur den Selbst- des Signalhebels ge-
schluß der Spet'relais schlossen 

! { \ In der Fahrstellung 
Minuskoutr.kt 81 8 81-82 !I Signalstellkontakt des Signalhebels ge-

schlossen 

in dieser Fa;hrEtraße liegenden Gleis· 
abschnitte und auch die vorschriftsmäßige 
Stellung der We.i(Jhe selbst uberwachen, 
d. h.ei' kann nur 7!nstandekommen, wenn 
er die Relaiskontakte der i.n F'rla;~ kom
me,nden Gle'sabschnitte und Weichen in 

richtlliger SteU.ung antrifft. Weichen- und 
Abriißka;bschnitt sind beiden Sigl\al~n ge
meinsam; info ~gediessen hat d~r Signal
stromkreis für ,beide Signale die gleichen 
Kontakte w und ~ der Fahrstraßenrelais 
zu überprüfen. Da aber der Anrück-



174 -

a;bschnitt für bei:de SigThale ve.tlSchieden ist, 
muß der Weichenhebelkontakt durch seine 
Plusstellung (ho-ha) oder durch seine 
Minusstellung (h,-ha) entschedden, wel
cher der beiden Anrückabschnitte mit 
seinem Re1aiskontakt in den Stromlauf 
eing,eschaltet wird. 

Der Strom fließt von dler Battede über die 

0 

R~l a i5 fur d i~ 
Ub<ITwachung 

0 

dos W~ith~nlaufs P1 
I 

und 

~~na.Jahl 

o 

0 

~ 

Abb. 171. Weichenbebel in der Grundstellung 
(I; Pluslage); t'Jberwachungsstromkrei8 ge

schlossen. 
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, 
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t 
. ~ 
~ 

~ 
.~ 

.~ 
~ 
~ 0 
~ 
Q.; :s 
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läufig ausschließen. Ist der Anrück· 
abschnitt Ga unbe'3etzt, so kann der Strom 
von der Batterie über den Kontakt a des 
Anrückabschnitts Ga, dien Weiohenhebel
kontakt h.-ha und über den Kontakt d 
des Sperrela1s Sr zur Wicklung des Fahr
straßenmagneten Fs gel~angen, dessen 
Sperre dadurch ausgerückt wird. Die Halt-

+ 
1'20Voh 
10Amp . 

1a 

Abb. In. Weichenhebel bis zum Anschlag umgelegt 
(II; Zwischensteliung zur Minu,lage); Weichenantrieb 

angeschaltet und im Anlauf. 

Abh. 171 his 175. Vereinfacbte Darstellung des Strolllverl.ufs bei Umstellung des Weichenheb.ls aus der Plusl.ge 
Abbildungen 142 a, bund c 

Relaiskontakte W und ~ der Gleisabschnitte 
Gw und Gß und über den Signalhebel
k'mtakt s, ....... s" zur Wicklullig des mit Se~bst
schluß versehenen SpeI'~e1a;is Sr. Befindet 
sich der Weichenhebel in der Plusst:ellung, 
so ist der Weichenhebelkontakt ·ho-h. 
gesohlos.sen, h ,-ha d-ag.eigen geöffnei, da 
Plus- und Minu9kontakte einander ZWMlgiS-

lage d:es. S1g)nals wird ferner überprüft, in
dem Strom von der Batterie über die Signal
flügelkontakte s und s" die nur in der 
Hialtlage geschlos'3en sind, :geführt wird, der 
dann den ßj,gnalüberwachungsverschluß üs 
ausrückt. Dadurcll wird erreicht, daß der 
Signalhebel nur dann in seine Grundstel
lung zurückgestellt werden kann, weonn das 
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Signal tatsächlioh die Haltlage eingenom
men hat. 

b) Stellwerkschaltung für eine 
Linienverzweigung; Abb. 177. 

Die vereinifachte W e ich e n s c haI -
t 11 n g bietet ge'genüber der unter CI. aufge
führten keine neuen GesiCJhtspunkte. 

+ 

P'"-T-==_ 

Abb. 173. Weichenhebel in der Lage der Abbildung 172 
«(I); Weichenantrieb ausgelaufen, die Weichenzunge in 

umgelegter Stellung geschlossen. 

chenheools ä,n der Plus,stellung (h1·-hs) oder 
Minusstellung (hl-h.) und endlich den 
du·rch di'e Plus- lYder Minusstellung der 
Weiche bedingten Gleisabschnitt Gß oder 
G[31 über Kontakt ß oder ~1: Im vor
lieg,enden F·alle befindet sich lIer 
'Veichenhebel in der PI'usstellung: der 
Strom fließt also über den in dies:er Stel-

p, 

P2.-t<== 

+ 
1'10VoH 
10~mp. 

Abb. 174. Weichenhebel in die Endstellung (III; 
Minuslage) umgelegt; Überwachungsstromkreis 

geschlossen. 

in die Minus1age. (Die Buchstabenbezeichnungen stimmen mit denen auf Tafel IX, XI und XII sowie in den 
ülJerein.) 

Die S i g n als c hai tun g ist in Ab
bild. 177 dargestellt. Die Wahl des Signals 
für die eine oder die amtere Fa.hrt erfolgt 
auch hier durcih däe Stellung der Weiche. 
Bevor das Signal auf F 'ahrt gestelIt werden 
kann, überprüft der Strom, von der Batterie 
kommend, den Weichenabschnitt Gw über 
den Kontakt w, dann den Kontakt des Wei-

lung geschlossenen Kontakt h1-hs und 
den Kontakt ß des Zium Abrücka,bsoh'lliitt 
G ß g·eh1>renden Fahrstraßenrelais. Be
fin:det sich der Signalhebel in der Gmnd
stellung, so ist \}.er Kontakt Sl-'S3 des 
Sigillalhebels geschlossen und der Strom 
gelangt über di'€l2len zur Wioklung des 
Spe.rrelais Sr. Dies~ ,sohließt seine Kon-
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tak le c und d. übel· c steIlt es seinen 
Selbsi chluß her, d'er dlaS perrelai auoh 
dann angezogen hält, wenn durch Umlegen 
des ignalhebels !lIUS einer Grundstellung 
der Kontakt SI-53 geöffnet wJrd. über 
den geschlossenen Kontakt d des Sperr
relais gelangt der trom von der Batterie 
zur Wicklung da Fahrstraßen.ma."o;neten 
Fs, wenn der AnrtickabsclmiU Ga unbe-
etzt und infolgedessen der Kontakt a ge. 

schlo sen ist. D ie Fahrstraßensperre wird 
also ausgerÜokt. Die überprüf-fing der 
Haltla.ge der ignaJe tiber die Flügelkon
takte er folgt in gleicher Weise W'ie bei der 
Linienvereinigun,g. 

c) Stellwe ,rkschaltung für den 
Bahn110f Spittelmarkt. 

Auoh hi:er erübri2:t ich eine Wl itere Be
sproohUillg; det, W oe i c'he n S oh a. ~t u n g. 

In der i g II a Ich alt u n g de.s 
Bahnhofs Spittelma.rkt ind die chal
tun gen einer LinienvereiniO"ung und 
-vol'zwoigung zu einem Schaltbildo ver-

= Batterie 

Üs 

bunden, :liU dem nool1 die dc durch 
das Kehrgle is gegebenen J<'alu· traßen
abschnitts F hinzutritt. Ein olches 
Schaltbild ist in den beiden rechtso.eiti en 

+ 

i: 
~ 
~ 
~, 
.~ : 
': . 

I 
I 
I 

~ 
Abu. 175. trOUl\'8rlauC im Flt llO Aufscblloide nR einer 

Weiche_bei Grupd,teUu"g deo Weioh "hebels. 

----G=-a-------<I~--G-W----4I~1 ----:G::"":p:--

~ 
--------------------~---<I 

Abb.li6. Vereinf. chtll Darstellung der Signalsch.lt""g fUr ein einfache Linic,ncrei"igung. 
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Abbildungen der TafeL XVdarg-ootellt, 
von denen 'die abere den Lauf der Srgnal
ströme 'bei. der G run d s tell u n g, .sowohl 
der Weichen als auoh der Signale, die untere 
den Stromlauf bei der M ,i n u s s tell u n g 
der Weichen 5 und 7 und der Stellung des 
Signals 2 AlB auf a:bzweigende Fahrt, der 
Weidhe 6 in der Grundstell'\1Ilg 'und der 
Stgnale 11 I und Uu· in g,ezogtSnoc Stellung 

= Batterie 

der Weichenabschnitte E, F, G und des 
Abschnittes H abhängig. Der Gleis
abschnitt F ist in den überwachungs
stromkreis des Signals 2 AlB nicht einbe
zogen, da er andernfalls nur mit ein e m 
Zuge besetzt werden könnte. Denn es 
leuchtet ein, daß das Fahrstraßenrelais 
dieses Abschnittes nicht mehr anzieht, 
falls er bereits besetzt ist, so daß 

Abb.177. 

V , inr. bte Da, teil ung d , 
ignnlscbaltung für eine infache 

Linien \· erz.weig u ng. 

~------------~I~'---~------------~~I ----~~---Ga Gw. Gß 
Sb ----Sb\ 1-, ----==-::--

6131 

darstellt. Die Schialtung des Signals 2 AjB 
ist die der GI -eis ver zwei gung, bei der 
seine Stellunga'bhän'gig ist von der Plus
oder Minusstellungder Weichen 5 und 7 
unld der KontaktJ.a.ge der Rellais der 
Gleisabschnitte C, D oder C, E. Die 
Schaltung de,r Signale 9 und 111, 11 II 
entspricht der einer GI eis ver ein i -
gun g. Die Signalstellung ist hier 
von der P1us- oder ' Minusstellung der 
Weiche 6 und der Konbaktlage der Relais 

das Signal 2 AlB infolge dauernder Unter
brechung seines Signalstroms nicht ein 
zweites Mal in die Fahrstellung gebracht 
werden könnte. Da die beiden Gleis
abschnitte A und B nur kurz sind, so 
leuchtet ferner die Notwendigkeit ein, 
die Relai:skon,takte bei der Abschnitte in 
den Stromkreis tdler Anrüoksperre dies 
Signals 2 AjB einzubeziehen. Die Hinter
einanderschaltung der Kontakte A und B 
11 at dann zur Folge, daß es nur der Be-



setzung. ein e s der hetden Abschnitte A 
und Bbedarf, um die Anrücksperre in 
'Wirksamkeit treten zu lassen. Auf diese 
'Yeise ist dem Umstlande Rechnung getra
gen, daß ein sehr kurzer Zug nicht not
wendigerweise beide Abschnitte beseb"en 
muß. 

Bei der in diesem Beispiel zur An
wendung gel<angenden Gleisvereinigung 
ergibt sich, abweichend von dem Fa.Jle der 
früher behandelten einf,achen Vereini
gung zweier Gleise, die Notwendigkeit, 
die Signale der sich vereinigenden Gleise 
nicht mit einem, sondern mit zwei Hebeln 
zu stellen. Da nämlich gefordert werden 
muß, daß sowohl die Einfahrt in das Kehr
gleis vom Gleis 2 aus als auch die 

178 -

der Gleisverzweigung, also vor der gegen 
die Spitze befahrenen We;che 5 stehende 
Signal 2 AlB betrifft, so hat beim 
Ziehen dieses Signals der Strom nicht 
nur die Stellung der Hebel und Kontakte, 
sondern auch das Weichenrelais zu über
prüfen, das unabhängig von der Hebel
bewegung die Stellung der Weiche selb
ständig überwacht und Bestimmung trifft, 
?:u welchem Signal der Signalstromkreis 
ordnungsmäßig gel>angen' wird. In den 
Stromkreis d·es Signals 2 AlB ist der 
Mi!lJJuskontakt der 'Ye:che 7 einbezogen, 
um duroh diesen die richtige Stellung1 
dieser Weiche zu überwachen, die bei der 
Fahrt 2 AlB auf Minus steht. Für das 
Auffahrtstellen der Signale 11 I und 11 II 

Nummern der Hebel und LeerP:i(tze Siqnal- FallrstnJssen. 
J 1 2 , 3 4- 51617 8 19 1/0 I tI U6er- fesflegung 

~ Z(jgrichfungen Signale 'q, Weichen Signale w~~ng I ~IJ~\~ . 
. ~(nllchG/eISabsc"nilfen I"'rr ~ ~ I~r ~ r r ~ ~ ~.~ ~~ i~ 
"".) bezeichnet) tI- ~ ~ ~ .~ i: f~"f ,,~ ~ "> 

I zA I~ -!l ~ 5 6 7 ~ 9 ~ /I' /lJ j ~ ~i "'." ~ ~ 
/ fon 42 nach Aundß 

2 A • Au.ßübel'CnllchO 17i ++ C DABC 
z% " IIv.8überCu.[nachF r l7 + - - r Cl fiBel 

tlvrchgeheno'er8eff'ieb I/ lr r - + + Ir 1(lt 
9 YonrüberEv.G nllchH r + + - + I1 r r [ G H r [G 

+ + 1 I1 6 37 G 
flJI • 37 tlbel'Gnachli + + i 111 t' G H 1J7 G 

Abb. 178. Verschlußt.fel für den Bahnhof Spittelmarkt. 

Durchfahrt im Gleis 1 zu gleicher Zeit 
erfolgen können, so ist dafür Sorge zu 
fra.gen, d:aß der Signalhebel 9 bei der 
Fahrt 2 AlB mechanisch verriegelt wer
den kann. Für dias Signal 11 I mit dem 
Nachrücksignal lllI bedarf es nur eines 
einzigen Hebels. Ob der Hebel des 
Signals 9 oder der Hebel der Signa'le 11 I 
und 11 Il gezogen werden kann, hängt 
von der SteJlung der Weiche 6 ,ab (Signal
w.ahl). Durch die Stellung des H ebels 
dieser Weiche wird mit Hilfe des davon 
betätigten Kontaktes 6 + oder 6 - be
stimmt, ob der Abschnitt F oder ,der Ab
schnitt 37 für die Betätigung der Anrück
sperre ordnungsmäßig in Wirkung treten 
wird. 

Die untere der beiden rechtsseitigen 
AbbiJ.dungen ,auf Tafel XV zeigt die 
Signalschaltung bei Fahrstellung der Sig
nale 2 AlB und 11 J, 11 H. Was das vor 

i'st es selbstverständHch nö!i:g, daß der 
Gleis3!bschnitt G unbesetzt und die Weiche 6 
auf Plus gestellt äst. Außerdem ist, um 
gleichl'ieitJig,es Ziehen des Signa.Is 9 UImlög
lich zu machen, ein PIuskontakt des S~g
nalhebels 9 in den Stromlauf fÜIf die Sig
nale 11einges,chaltet. Soll aas Na0hrück
signal llll auf F,ahrt gehen, so ist es not
wendLg, daß der Gle-isa1Y3ooniitt H frei, also 
der Kontaikt H ,~eschlossen ist. 

In den SchalubHdern der Tafel XV 
tra'gleIl die Kont'akte des Umleith~els die 
Zahl 4. Der Hebel ist so geschal'tet, daß 
beim Umlegen desselben die Str'OIDunter
brechun:gj für den Selbstschluß des Sperr
relais 31m Signa.Ihebelkontakt 2 und 11 
unterblIDden wird, so daß de·r Selbst
schluß des Sperrelais unabhängig von 
dem Signalihebel wieder eingeleitet, die 
Unterbrechung ,des Selbstschlusses ge
wissermaßen beseitigt wir·d. 
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4. Mechanisclle und elektrische Abhängigkeiten. 

a) Ver s chi u ß t a f e 1. 

Die Verschltußta.fel (Abb. 178) gibt in 
ihrem größeren, linksseitigen Abschnitte 
darüber Aufschluß, welche Signale die 
Haltlage einnehmen und wie die Weichen 
stehen müssen, ehe ein besti=tes Signal 
auf Fahrt gestellt werden kann. D;·e beiden 
Letzten Abschnitte sollen. ers;chtlich machen, 
welche Streokena·bsdhnitlle den Sr~n,alstrom 
zu überwaohen oder die Fahrstraßensperre 
ZiU betätigen haben. Zru diesem Zwecke sind 
in diese Abschnitte di.e Buchstabenlbezeich
nungen der Rela's in übereinl>timmung mit 
denen der Gleisaibs~hnitte e:\ngetragen, 
die in unterbrochenem Zust.ande ver
schließend wirken. Die Kontakte der in 
der Sp.alte "Signalüberwachung" aufge· 
fülhrtJen Fahrstrr-aßenrelais - Weichen- und 
Abrückrelais - verhindern die Ab gab e 
eines Sii.gn .als Fahrt fre i , solange 
sich der Zug im Weichengebiet oder im 
Abrückabschnitt befindet. Die unter "F8Jhr
stra.ßenfestlegrung" 'aufgeführten Relais -
Anrück- und Weichenrelais - verhindern 
die Ä nd e run gei n e I' F a h r s t ra. ß e , 
dite unter "Anrückabschnm" angegebenen, 
während sich der Zug dem Weichengebiet 
nähert, die unter "Weichenaoschnitt" ver
zeichneten, während sidh der Zug im 
Welchen:gebiet selbst befindet. Soll z. 
B. das Signal 2 AlB für die Fahrt 
aus den .A:bsclmitten A und B über 
die Abs~hnitte C und E nach: Fruuf 
Fahrt gestellt werden - Zeile 3 der Ver
schlußtafel -, so müssen vorher die Wel
chen 5 und 7 auf Minus und das Signal 9 
auf Halt gestellt sein; .signal 2 A, das 
natürlich nicht g·leichzeitig mit 2 AlB er
scheinen kann, ist :in der Verschl\utß
tafel mit dem Zeichen der Haltstellung 
ang.egeben. In der Spalfe "Si'.gnalüoor
wachung" besagen ferner die Buchsta:ben 
C und E, daß die gleichnamigen We'chen
abschnitte frei, die Anker der gleich· 
namigen F,ahrstraßenre1ais al.so ange
zogen sein müssen, ehe das Signa,lauf 
Frohrt gestellt werden kann, und unter der 
überschrift "Anrückabschnitt" ist durch 
die Buchstaben A und B angedeutet, daß 
die Anrücksperre für das Signal 2 A/D in 
Tätigkeit tritt, sobald die Abschnitte .'\. 
und B vom Zuge besetzt werden. Endlich 
bedetüpn die Buchstahen C und E in dCI 

mit "Weichenabschnitt" überschri8bellen 
Spalte, daß die F,ahrstl1aßensperre auch 
noch in Wirksamkeit bleibt, sQlang.e sich 
einZug in denWeichenabschnitten C und E 

befindet. Diese Andeutungen dürft.en zum 
Verständnis der Versohlußtafel zunächst 
ausreichen. 

b) Verschlußregister. 

Die Art der Verschlußteile, die zur 
Herstellung der in der Verschlußt·afel 
zuswmmengestell'ten mechanischen Alb
hängigkeiten dienen, ist auf Seite 137/138 
und 158 und auf Tafel XIV imallge
meinen ber·eits angedeutet. Diese Ver
schlüsse werden bewirkt durch Knaggen, 
die durch die Hebelbewe~n:g mit auf
rechten Riegelstangen in Eingriff ge
bracht werden und auf diese Weise die 
Stellhebel mechanisch verriegeln. Knag
gen, die die Hebel LD der Grund- oder 
Pillsstellung verschließen, heißen Plus-

PI .. . 
---{D--

'·cr!ch lft:-:-.e -----cD-

M inus· 
-----[D-

'·cr cJ.dütl se -G/--

Pius-llinus- J ----{K:)----
Vcr .. hlnssc I -ttJ--

Plusklinken 9 {~ @;:::::::7 

Minusklinken h{~ 
~ 

Abb. 179. 

Forme-n der VerschlußstUcke eines Verschlußregisters. 

verschlüsse; sie werden in den beiden 
Stellungen a und .b der Abb. 179ange
wendet, in der Stellung ,a, wenn die 

. Riegelstangen beim Verschließen herab
gedrückt, .in der SteJl:u:ng b, wenn sie 
gehoben werden. Sollen Stell hebel in 
der Minusstellung verschlossen werden, 
so werden die Knaggen umgekehrt ange
bracht - c und d in Ahb. 179 - und dann 
als Minusverschlüsse bezeichnet. Kna.g
gen, .die Weichenhebel in bei den End
stellung.en verriegeln, heißen Plus-Minus
V,erschlüsse - e und f in Abb. 179. Rie
gelstangen können auch ein- oder mehr
fach unterteilt und sO eingerichtet seIn, 
daß s~e nur in 'bestimmten Fällen 
du.rch Kllpplungloklink.en v·erbundeu werden. 
Eine Klinke, die die Teile der Riegel-
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stange bei der Plusste.Jlung. des Hebels 
vermndet, wird PluskHnkB g\enannt - g in\ 
Ab1:I. 179 -, wenn ,sie bei der Minus
stellung des Hebels die Kupplung be
wirkt, ·als Minusklinke - h in Abb. 179 
- bezeichnet. 

Im Verschlußregister sind Abhängig
keiten eingerichtet zwischen je zwei, 

lung verriegelt (gegenseitiger 
Ausschluß der Hebel); 

2. die beiden Hebel in e n t -
gegengesetzten St'eUun
gen - der eine in der Grund
stellung, der zweite in ge
zogener Stellung frei sind, 
jeder Hebel aber beim Umlegen 

Abb. 180. Abhängjgkeit zwischen zwei mit PlusverBchlußstlicken versehenen Stellhebeln (Gegenseitiger 
Ausschluß zweier HebeU. 

, 

2 

Beide Hebel in der 
Grund-(Plus-)stellung. 

Beide Hebel frei. 

Hebel 2 in der Grund
stellung durch Hebel 
I in der Minusstellung 

Hebel I in der Grund
stellung durch Hebel 
2 in der Minusstellung 

verschlossen. verschlossen. 

Abb. 181. Abhll.ngigkeiten zwischen einem mit Plus-Verschlußstück und einem mit Minus-Verschlußstiick 
versehenen Stellhebel (Wechselseitiger Ausschluß zweier Hebel). 

, 

2 

Beide Hebel in der 
Grund-(Plus-)stellung; 
Hebel I durch Hebel 2 

verschlossen. 

lIebeIl in der Grund
stellung, Hebel 2 in 

der Minusstellung. 
Beide Hebel frei. 

Hebel 2 in der Minus
stellung durch Hebel 
1 in der Hinusstellung 

verschlossen. 

Abb. 180 bis 183. Abh11ng;gkeiten 
Bem.: Die +- und -- Zeichen bedeuten die mit der Lage der Ver-

unter Umständen auchzwiSClhen drei und 
mehr Stellhebeln, und zwar in der Weise, 

A. daß bei z w ei Rebeln 

1. die beiden Hebe'l in der G run d
s t e Iin n g (Plusstel'lung) frei 
sind, jeder ReIbeI <aber den anderen 
beim Umlegen in die MinussteI-

den anderen verriegelt (wechsel
seitiger A'usschlußder Hebel); 

3. der eine der beiden Hebel bei 
Grundstellung des zweiten in sei
nem g,anzen G'ange frei hin und 
her bewegt werden kann, daß er 
aber beim Umlegen des letzteren 
in der Endstellung verriegelt wird, 
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in der er sich gerade befindet 
(einseitiger Ausschluß in der Plus
oder MinussteUung eines Hebe~s); 

B. daß bei d r ei Hebeln 

4. die beiden ersten Hebel bei 
Grundstell ung des dritten 
die unter A 1 ,ang,egebene Abhän-

183 erläutert. Abb. 184 zeigt an einem 
der Wirklichkeit entnommenen Aus
schnitt eines umfangreicheren Verschluß
registers, wie manni'gfaltig die Abhängig· 
keiten sein können. 

Die für den Bahnhof Spittelmarkt er
forderlichen mechanischen A'bhängigkei
ten sind in dem Verschlußregister der 

Abb. 182. Abhängigkeiten zwischen einem mit Plus-Verschlußstück und einew mit Plusminus-Verschlnß
stück versehenen Stellhebe!. (Einseitiger Ausschluß in der Plus- oder Minusstellung des HebeIB.) 

7 

2 

Beide Hebel in der 
GrundBtellung. Beide 

Hebel frei. 

Hebel 2 in der Plus
stellung durch Hebel 
1 in der MinuBBtellung 

verschlossen. 

Hebel 2 in der Minu.
stellung durch Hebel 
1 in der Minusstellung 

,'erschlossen. 

Abb. 183. Abhängigkeiten zwiseben zwei mit Plus-Verschlußstücken und einem dritten mit Plus-Versehluß
klinke versehenen Hebel (Mittelbare gegenseitige Ausschlüsse). 

I 

3 

2 

Hebel 2 in der Plu.
stellung durch Hebel 
1 in der Minusstellung 
verschlossen, wenn 
sich Hebel 3 in der 

Grundstellung be
findet. 

zwischen zwei und drei Stellhebeln. 

Hebel 1 in der Plus
stellung durch Hebel 
2 in der Minusstellung 
verschlossen. wenn 
sich Hebel a in der 

Grundstellung be
findet. 

Hebel 3 in der Minulstellung 
verschlossen a): bei Minus
stellung des Hebels 1 durch 
die Minusstellung des Hebels 
2 oder b): bei Minusstellung 
des Hehels 2 durch die 
!!inusstellung des Hebels 1. 

8chlnßstucke im Einklang befindlichen Stellungen der Hebel 1 und 2. 

gigkeit aufwe'isen, der dritte Hebel 
aber in gezogener Stellung 
durch Ziehen bei der an der e n 
Hebel verriegellt wird (unmittel
bare gegenseitig·e Ausschlüsse). 

Die vorstehend angegebenen vier 
FäHe sind durch die Abbildumgen 180. bis 

Abb. 185 1n Skelettform dargestellt, wie 
dies bei Entwurfsaufstellungen allgemein 
üblicH ist. DieaufrecMen Linien mit 
schriilg lieglenden ,ar,abischen Z81hlen be
zeichnen d'ie Hebelübertragung auf die 
wagerechten Schieber; letztere tragen die 
Verschl·u.ßknaggoo und sind am linken 
Ende gleiohfalls mit schräg liegenden ara-
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bischen Zahlen versehen; die gestrichelten 
Senkrechten bedeuten - zu vgl. Abb. 178-
Leerplätze, die Senkrechte 4 den Umleit
hebel. Die Ang,riffspunkte der Hebel ",I'nd 
umringelt und mit d·en ,gleichen ' Zahlen ver
sehen wie die Hebel. Bereits auf TaIel XIV 
ist dargestellt, daß die Schieberstangen 
zu Paaren so angeordnet sind, daß sie 
sich gegenseitig ,!lils Führung dienen. 
Die Riegelstangen in Abb. 185 sind körper
I:eh dargestellt und am unteren Rande der 
Abh]dung mit stehenden lIirabischen Zahlen 
numeriert; in die Numeriemngen sind: auch 
hier die Leers,telhm mit einbezogen, von 
den~n e:nige durch Bedschrift als solche 

Fa h r t 1: Von Gleisabschnitt 42 nach 
A und B (zu vgl. Abb. 168). 

Da die V{eiche 5 unmittelbar an der 
Station liegt, muß sie durch Ziehen des 
Signalhebels 1 11 fe,stgelegt werden, da
mit für den Fall, doaß der Zug beim Ein
f.ahren in die Station das Ausf.ahrsignal 
überfahren und in die Weiche gelangen 
sollte, diese nicht mehr bewegt werden 
kann. Ob sich die Weiche dabei in der 
Plus- oder Minusstellung befindet; ist für 
die Zugeinfahrt ohne Belang. Im Ver
schlußregister ist diese Festlegung der 
Weichedoourch erfüIlt, daß beim Ziehen 
des Hebels 1 der Verschlußknag.gen a die 

A und B: Ansichten in verschiedenem 
Verechlußzustande. 

Zu B: Riegel-
Ansieht '"on stange 

links. 

Abb. 184. Teil des Verschlußregisters des Bahnhofe Leipziger Platz 

bezeichnet sind. Die in der Albbildung, dJa.r
gestellte Lage der Schieber entsipr>icht der 
Plusstellung (Grundstellung) der Hebel; 
beim Umlegen eines Hebels von Plus nMh 
Minus bewegt sich die zugehörige Schieber
stange von rechts nach links, beim Zu
rücklegendes Hebels von links nach 
rechts ; die Riegelstangen werden ent
sprechend auf- ader abbewegt. In der in 
Abb. 185 angegebenen Zusammenstellung 
erfüllen die Verschlüsse, ohne sich geg.en
seitig zu stören, die durch die Verschluß
tafel vorgeschriebenen Bedingungen, wie 
sich aus der folgenden Fahrtendarstel
lung ergibt. 

Riegelstange 4 abwärts bewegt und fest
legt und daß sie dadurch den Knaggen g 
in der Plus- oder Minusstellung und da
mit auch den Hebel 5 verschließt. 

Fahr t 2 a: Von A und B über 0 nach 
D (zu vgl. Abb. 168). 

Die Signale 2 A und 2 AlB werden 
mit demselben Hebel 2 gezogen. Ist die 
Weiche 5 für die Fahrstraße 2 a fl,uf Plus 
eingestellt, sö erscheint beim Ziehen des 
Hebels 2 das Signal 2 A; ist sie, für die 
Fahrstraße 2 alb auf Minus eingestellt, so 

! zeigt sich das Signal 2 AlB (Signatwahl). 
[ Die Fahrt 2 a s·etzt voraus, daß sich die 
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Weiche in der Pluslage befindet; beim Zie
hen des Signals wird die Weiche darin 
verriegelt. Diese Bedingung ist im Vcr
schlußregister dadurch erfüllt, daß der 
Hebel 2 beim Ziehen die Riegelstange 4 
vermöge des Knagg.ens c -aJbwärts bewegt 
und verschließt, dadurch den Knaggen g 

Weichen 5 und 7 auf Minus eingestellt 
sind. Beim Ziehen des Hebels 2 erscheint 
unter diesen Umständen das Signal 2 AlB 
(Sign!l!lwahl). Hebel 2 muß beim Ziehen 
(Ke heiden Weichen 5 und 7 verriegeln. 
Das Signal 9 muß, um eine Gegenfahrt 
zum Signa,l 2 AlB unmöglich zu 
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(in der Pluslage) festlegt und damit auch 
den Hebel 5 unbeweglich macht. 

machen, mech&ni'sch ausgeschlosslm wer
den, d. h. Signal und Hebel 9 müssen sich 
in der Grundstellung (Halt) befinden. 
Der Ausschluß erfolgt beim Verschluß
register in der folgenden Weil3e: 

Fa h r t 2 all>, Fahrt 9 ausschließend. 
Von A und B über 0 und E nach F (zu 
vgl. Abb. 168. 

Vorbedingung der Fahrt ist nach 
Maßg'abe der Verschlußtafel, daß die 

Den Vorbedingungen (Hebel 5 und 7 
in der Minusstellung, Hebel 9 ' in der 
GrundStellung [Ha.J~]) entspricht die 



Minus~age der Knaggen g und 1. Knagge 1 
hat den unteren Teil der Riegel,st.ange 8 
entriegelt. Durch die Minusstellung der 
Hebel 5 und 7 sind ferner die Knaggen k 
und m in die Riegelst,ange 11 eingescho
ben worden, haben diese und dll/mit auch 
die Kn:agge p und somit auch den Hebel 9 
fest.gelegt. Da sich Hebel 5 und 7 in 
Minusstellung befinden, ist auch die 
Klinke i in die Trennstelle der Rie,gel
stange 8 <eingedrungen. 

Beim Ziehen des Hebels 2 werden 
durch die Knag.gen c und e die Riegel
stange 4 und der Obertei,l der Riegel
stange 8 abwärts bewegt und dann ver
schlossen. Dadurch wird die Knagge g 
(Hebel 5 in der Minuslage,) festgelegt. 
Klinke i legt mit dem Unterteil des Schiebers 8 
die Knagge I (Hebel 7 in der Minusl,age) 
fest und da infolgedes,sen auch die Knag
gen k und m nicht mehr bewegt werden 
können, ist auch Knag,ge p und damit 
Hebel 9 festgelegt. 

Pahrt 9: Von F über E ~tnd G nach 
H (zu vgl. Abb. 168). 

VOl'aussetzung für die Fahrstellung 
des SignaLs 9 ist nach der Verschlußtatel, 
daß sich die Weichen 5 und 7 in der Plns
stellung, 6 in der Minusstellung befinden, 
die Signale 11 I und 11 II auf Halt stehen. 

Die sämtlichen Weieheruhebel undi der 
Signa1hebel 11 müssen heimZiehen des 
SignaUtebels 9 verschlos&en werden. Dies 
geschieht wie fo1gt: 

Bei Plusstellung des Hebels 5 sind 
die Knaggen hund k wußer Eingriff mit 
den Riegelstang,en 7 und 11. Beim Um
legen des Hebels 6 wird die Riegel
st.ange 9 durch die Kna.gge n nach unten 
bewegt; dadurch wil'd das Verschlußstück 
r des Hebels 11 und damit dieser selbst 
festgelegt, so daß die Signale 11 I und 
l1 H nicht gezogen werden können. Das 
Verschlußstück 0 dagegen wird beim Um
legen des Hebels 6 aus der Riegelstange 11 
herausbewegt und gibt diese für eine Ab
wärtsbewe,gung frei. Wird jetzt der 
Hebel 9 auf F.ahrt gestellt, so dringt die 
Knagge p in die Riegelstange 11 ein, be
webt diese nach unten und verhindert da
mit das Zurücklegen des Hebels 6, da da
durch das V ersch lußstück 0 fesbgelegt ist. 

Fa h r t 11: Von Abschnitt 37 über G 
nach H (zu vgl. Abb. 168). 

Um die Signale 11 I und 11 II (letz
teres als Nachrücksignal) auf Fahrt zu 
stellen, ist erforderlich, daß sich die 
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Weiche 6 in der Plusstellung befindet 
und das Signal 9 ausgeschlossen wird. 
Dies wird nach d:em Verschlußreg.ister, 
wie folgt, erreicht. 

Hebel 6 gibt in der Plusstellung die 
Riegelstange 9 frei, verschließt dageg.en 
mit der Knagge 0 die Rie.gelstange 11 
und verhindert mit Hilfe des Knaggens p 
das AufnahrtsteUen des Signals 9. Hehell1 
wird umgelegt und verschließt mit der 
Knagge r die Riegelstange 9. Dadurch 
wird eine Abwärtsbewegungder Riegel
stange ausgeschlossen und damit auch 
d,urch die Kna.gge n d:a.s Umlegen des Wei
chenhebels 6 verhindert. 

Una;bhäng1g hiervon können gleichzeitig 
die Fanrten 2 a oder 2 alb ausgeführt wer
den; die Freig.abe der Verschlüsse ergIbt 
sich aus dem Register nach dem Vorher
gehenden. 

Die Umstelliung der ha~bselbst.tätigern 
Sicherungsanla,ge auf d.en rein selbsttätigen 
Betrieb mi tt,els des U m l·e Jt h eb e h~ 4 'er
fo}gt in der nachstehenden Weise. 

Beim Ziehen des Umleithebels wer
den erstens die vVeichen 5 und 6 in ihrer 
Plusstellung und die Hebel 1, 2 und 11 in 
ihrer umgelegten Stellung, 9 in der 
Grundstellung mechanisch verschlossen. 
Der Umleithebel führt zweitoos die schGn 
früher erwähnte elektrische Umschaltung 
herbei, durch die das selbsttätige Auf
fahrtg.ehender Sign!l!le nach Freiwerde"n 
der Strecke ermöglicht wird. Die erwähn
fen mechani,schen Verschlüsse werden im 
Verschlußregister, wie folgt, be·wirkt: 

HebBI 1 ist umgelegt, das Verschluß
stück a in die Riegelst.ange 4 eingedrun
gen, und' ·das Verschl;ußstück b hat die 
Riegelstange 7 freigemacht. Hebel 2 ist 
umgelegt. Das Verschlußstück c ist in 
die Riegelstange 4 e·ingetreten, und das 
VerschlußsWck d hat die Riegelstange 7 
freigemacht. Hebel 5 befindet sich in der 
Grundstel!uEig, das Verschlußstück h hat 
die Riegelstange 7 frei:geg,eben. Hebel 6 
befindet sieh in der Grundstellung. Dem
zufolge gibt das Verschlußstück n die 
Riegelstrunge 9 frei, während das Ver
oohlußoo,tück 0 die Riegelstrunge 11 ver
schl1eßt. Helbel 9 ist durch das Vel"S0hluß
stück p verschlossen, da diIe Rieg.el
stange 11 an ilwer Bewegung durch das 
Verschlußstück 0 verhindert wird.. Hebel 11 
ist umgelegt und hat durch das Verschluß
stück r die Riegelstange 9 verschlossen, 
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durch das Ver,sehluß"tück q die Riegel
stange 7 freigegeben. Nunmehr wird der 
Umleithebel 4 rnr den selbsttätigen Betrieb 
nlmgeleg>t und damit das Verschlußstiiick f 
in die R:egelstange 7 eingeführt. Dadurch 
wirrli di\Me nach unten gedrückt und in 
dieser Lago festigelegt; der UmleHhebel 4 
verschHeßt dadmch den Hebel 1 beim Vel'
schlußstü<lk b, Hebel 2 beim Verschluß
s tück d, Hebel [) beim Verschlußstück h 
und Hebel 11 beim Versoolußstü<lk q. 
Hebel 6 wiI1d Gmch das. Verschlußstück n 
verschlossen, da sich das Verschlu:ßsrnck r 
bei umg,elegtem Hebel 11 in der Riegel
stange 9 befindet. 

c) Strom;j 'auftafel; 
Abb. 186. 

Während in den Schaltbildern !lau 
Zeichen für die Sperren, Habel- un'd 
Relaiskontakte die Nummern der Hebel, 

~ 
~ 

Lauf' des Si,gna/sff'omJ 

P- li. 8. (j). --. Sig. (II 

mer mit umgelegtem Rin.,<r<e, rur jn der 
Mit tel ,s t e !J I u n g geschlossene 
Kont,akte dJle Hebelnurnmer mit einem 
übergelegten Ha,1bbogen (Beispiele: 
[) und @, (2',; vgl. hierzu Fuß
note ')); 

2. für d1e Kontakte der F a h r -
s t ra ß e n r e I 'a i '8 die Bezeiclmun
,gen der Gleisabsehnitte, zu denen die 
ReIa.is gehören (Beispiele: A, E, 37) ; 

3. für die Kontakte der S i ~ Iß al -
w ä h I e r wieder die Nummern der 
Hebe1, denen sie zugeordnet sind, 
alber nicht, wie im Schaltbi1Mfu, mit 
einem dahinterstehenden Plus- oder 
Minuszeichen, sondern mit einem dar
über oder darunter g,elegteu 
Striche, der ansagt, ob die Anker 
sich in rungezogenem Zustande (oben) 
befinden, oder abgefallen sind (un· 
ten). (Beispiele: 5, ~ @, @); 

Auflösungs strom {ii'relie Fahrstrassenspprrp 

als IInriicksperre als Weichensperre 

2 A C5.o. 2 . (j).5. - Si,g.2A C. 5..4. 8, 2 . '2: @ C. Sg, ?: @ 
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Abh. 186. Stromlauftafel filr den B.lmbof Spittelmarkt, 

don Kontakten der S1gna1wähler-Relais die 
Hebelnummern mit einem Plus- oder Minus
zeichen, den Kontakten der Fahrstraßen
relais rllie Buchstaben- oder ZaMenbeze:ch
nungen der Gleisabschnitte beigeschrieben, 
den Rechteckz,eichen der Sperren- l1nd Sig
na:h'eIaisfelder di~ Signa.llbezeichnun:gen ein
geschriebelll sind, f\ind ~n den Stromlaufver
zeiclmissen für die Sperren zW.llir die gJ.e:chen 
Zeichen @ verwendet wie in den Schalt
bildern, indessen sin:d als Abkürzungs
zeichen benutzt 

1. für (üe He hel k 0 n t akt e ledig
lich die Hebelnl1IDmern, ulßd z,war für 
den in der G ru nds tell u n ,g des 
Hebels geschlossenen Kontakt die 
reine Hebebummer, für den in deI" 
umgelegten Stellung ge
schlossenen Kontakt die Hebelnum-

4, für die Kontakte derB per r el ais 
die Nummern der ihnen zugeord
neten Signalhebel, mit einem dar
über oder darunter liegenden 
Strich zur Angabe, ob die Anker 
angezogen (oben) oder abgefallen 
(unten) sind. (Beispie'le: 2, ~; 

5. für die Fe I d wie k 1 u ,n gen der 
Si g n aIr e la i s die Be~eiohnungen 
der Signale, zu denen sie gehören 
/Beispiele: Sig 2 B, Sig 9). Die im 
Stromlaufverzeichnis angegebenen 
Pfeile sind Zeichen der Stromrich
tUTIg zu einem Signal oder e;ner 

I) Diese umringelten Zahlzeichen sind nicht zu ver
wechseln mit den auf Tafel XlV in schattierter Kreis
fI~cbe stehenden, durch die lediglich die Weichenhebel
kontakte von den Signalhebelkontakten unterschieden 
sind. 



Sperre als Ziel. Eine Schleife vor 
zwei Pfeilen zeigt an, daß der Strom 
zwei Z,iele hat. 

Hiernach sind ooispielsweise die Zei
chen in Zeile 1 des Stromlaufverzeichniss€lS 
in Abb. 186, wIe fol'gt, zu lesen: 

Der Signalstrom fließt von der Bat
terie über die KontaMe der in das Stell-
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den Hebe,lkontakt 5 in der Plusstellung 
des Hebels, dann über den Relaiskontakt 
D, von.dort über den angezogenen Kon-
takt des Sperrelais 2, (2), über den Kon_ 
takt des Hehels 2 in gezo,gener Stellung 
(@), von dort weiter über den Kontakt 
des Relais 5 in der Plusstellung (5) zur 
(-~ ) Re>laiswicklung des Signals 2 A 

Abb, 187. Ausgebautes früheres Stellwerk des Bahnhofs Spittelmarkt. 

werk eingebundenen Wechselstromrelais 
.A, B, den Kontakt des Signalhe,bels 1 in 
der umgelegten Stellung zur ( -~ ) Wick
lung des SignalreJ,ais S 111 mit parallel 
gesohalteter Fahrsperre. Anrück- und F·a:h.r" 
straßenspe.rren sind für diesen Fall nicht 
vorge8ehen, weil s:e, außerhalh des eigent
liC!hen St.ellbezirkes befindlich, lediglich zum 
Abschluß ldJes Bahnhofes dienen. 

Z·eile 2 ist in folgender We'se zu deu
ten: Die Spalte "Lauf des Signalstroms" 
besagt, da.ß der Signalstrom von der 
Batterie über das Relais C den gleich
namigen Gleisaibsch'llitt überwacht, über 

(Sig 2 A) und damit parallel zur F8ihr
sperre weiterfLießt. 

In der Spalte "A n r ü c k s per r e" 
ist Zeile 2 wie folgt zu lesen: Es werden 
überwacht GleiSiabschnitt C, der Kontakt 
des Weichenhelbels 5 in der P,llllsstellung 
(5), weit€ll' der Kontakt des Relais A (n:cht 
D), soda,llIllJ der Kontakt des Rela,is B, der 
zweite Kontakt des Spenelais 2 in der an
gezogenen Stellung (2), der Mittelkontakt 
2((21) zum Fahrstraßen-Verschlußmagneten 
(-~@). 

Der A.uflösungsstrom der 
Fa h r s t ra. ß e n s per r e als W eie he n-



187 

s p oe r re - letzte Spalte der ZeiJ,e 2 _ 
nimmt folgend,en Weg: Kontakt des Gleis
rel.ai,s C, Kontakt des H€bels 5 in Grund
stellung, weiter (der mit einem Sternchen 
bezeichneten Leitung i,n den reehtsseit:igen 
Ablbildungen der Tafel XV folgend) über 
den unteren Kontakt des Sperrelais in ab
gefallenem Zustandoe (~), den M'ttelkontakt 

d) Kontaktregister. 

Auf die Einzelheiten deß Sperr- und 
I KOlntaktregisters einzugehen, dürfte sieh 

unter Hinweis auf die Darstellungen der 
Tafel XIV erübrigen, die dafür die nötigon 
H:nweise an die Hand geben. 

Abb. 188. Neues Stellwerk des Bahnhofs Spittelmarkt (Bauart Westinghousel. 

(12\), zum Versehl'llßmagneten (-- >@), I 

Hebel 5 kann. lm.:eflnach erst Inacih Fre,i
werden d,es Gliffisabsehnitt€s C bewegt 
werden. 

Wenn der Zug aus dem Weichen-
3!bschnitt C heraus ist, v,erhi[]dert Elr dcn
nOClhein Auffahrtgehen des Signals 2 A ge· 
mäß Abb. 168 nnd 178 so lange, wie er 
sieh noch im Abrüekabschnitt D befindet 
(Blockung). 

Die Besprechung des Bahnhofs 
Spittelmarkt wird mit den beiden Abbil
dungen 187 unll 188 abgeschlossen, in 
denen das mit der Einführung des selbst
tätigen Signalsystems erriehtete neue Stell
werk mit dem im früheren Betrieb ver
wendeten in Vergleich gestellt ist. 
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