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Vorwort. 
Im Jahre 1912 wurde von dem damaligen Professor an der Technischen 

Hochschule in Danzig, 'llr.~~ng. M. Oder und mir gemeinsam die Aufgabe über
nommen, ein Buch über Eisenbahnsicherungsanlagen im Rahmen der Hand
bibliothek für Bauingenieure zu verfassen. Die gemeinsamen Vorarbeiten 
waren abgeschlossen und jeder von uns hatte zwei Kapitel im ersten Roh
entwurf abgefaßt und dem anderen zugesandt, als der Tod im Herbst 1914 
dem Wirken meines Freundes ein gar zu frühes Ende setzte. Im Einver
ständnis mit dem Herrn Herausgeber und dem Herrn Verleger übernahm ich 
es nun in der Hauptsache allein, die gemeinsam begonnene Arbeit fertigzu
stellen. Nur das ohnehin mit dem übrigen loser zusammenhängende letzte 
Kapitel, Fernmeldeanlagen und Schranken, übernahm, in Form eines Anhanges 
Herr Regierungsbaurat 'Ilr.~Sng. Gersten berg, der durch seine Tätigkeit bei der 
Militäreisenbahnverwaltung im Osten reiche Gelegenheit gehabt hat, auf diesem 
Gebiete Erfahrungen zu sammeln. 

In dem Buche, wie es jetzt nach langjähriger weiterer Arbeit fertig vor
liegt, ist nicht nur der Gesamtplan gemeinsam mit Oder beraten und vieles 
einzelne an Gruppierung, Skizzen und Sonderbeschreibungen auf seine erste 
Bearbeitung der zwei von ihm in Angriff genommenen Kapitel zurückzuführen, 
sondern sein geistiger Anteil erstreckt sich insofern auf das ganze Buch, als 
meine Kenntnisse und Anschauungen auf dem Gebiete des Eisenbahnsicherungs
wesens durch unsere häufigen mündlichen und schriftlichen Erörterungen wich
tiger Fragen wesentlich beeinflußt sind. So habe ich geglaubt seine geistige 
Miturheberschaft in der Weise, wie geschehen, im Titel des Buches hervor
heben zu sollen. 

Auf dem Fachgebiet des Eisenbahnsicherungswesens besitzt die deutsche 
technische Wissenschaft außer Einzeldarstellungen in Zeitschriften und in 
Buchform umfangreiche Handbücher, die eine Fülle wertvollen Materials in 
eingehender und vielfach vortrefflicher Darstellung bieten. Dagegen fehlt 
bisher ein Lehrbuch, das dazu geeignet wäre, den angehenden Fachmann in 
das schwierige Sachgebiet einzuführen und dem älteren Fachmann, der sich 
längere Zeit hindurch nicht mit Eisenbahnsicherungsanlagen beschäftigt hat, 
das Wiedereinarbeiten zu erleichtern. Solchl'S Lehrbuch zu schaffen, hatten 
sich Oder und ich vorgenommen, und in diesem Sinne ist der Stoff für den 
Hauptteil des Buches von mir, für den Anhang von Herrn 'Ilr.~Sng. Gerstenberg 
bearbeitet. Bei dem Leser werden keinerlei Kenntnisse im Eisenbahnsicherungs
wesen vorausgesetzt. Dementsprechend geht die Darstellung nicht von den 
Bauweisen der verschiedenen Sicherungsanlagen aus, sondern leitet deren Not
wendigkeit oder Zweckmäßigkeit aus den Anforderungen ab, die die Bedürf
nisse des Eisenbahnbetriebes stellen. Überall wurde von dem Zusammenwirken 
zum ganzen ausgegangen, indem nach Bedarf vereinfachende Skizzen, unter 
vorläufiger Hintansetzung von Einzelheiten, dieses Zusammenwirken verdeut
lichen sollten. Die oft verwickelten Einzelheiten werden dann an späterer 
Stelle leichter verstanden, weil ihre Notwendigkeit und ihr Wirken aus dem 
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vorher klargestellt.en Zusammenhang hervorgehen. Diesem Plane des Buches 
und übrigens auch der gebotenen räumlichen Beschränkung entsprechend sind 
nicht entfernt alle mannigfaltigen Bauweisen der verschiedenen Stellwerks
firmen und Eisenbahnverwaltungen im einzelnen behandelt, vielmehr vorwiegend 
solche Bauweisen der Betrachtung unterzogen, die besonders geeignet schienen, 
die Grundgedanken des Zusammenwirkens der Sicherungsanlagen zum Ganzen 
dem Leser deutlich zu machen. Im Anhange wurde sinng~mäß der Grund
satz befolgt, im allgemeinen eine Einführung in das immer größeren Umfang 
annehmende Gebiet des Telegraphen- und Fernsprechwesens und der sonstigen 
im Eisenbahnbetriebe gebrauchten Fernmeldeanlagen zu geben, und nur ein
zelne charakteristische Bauarten eingehender zu beschreiben. Das gleiche 
gilt von der Behandlung der W egeschranken. Eine gewisse Vollständigkeit 
und Abrundung wurde in anderem Sinne angestrebt, indem versucht wurde. 
die für die verschiedenen Bauweisen maßgebenden Grundgedanken heraus
zuschälen und einander gegenüberzustellen, und indem bei denjenigen Dingen, 
deren ausführliche Behandlung sich verbot, auf geeignete Literaturstellen hin
gewiesen wurde. 

Durch die hier geschilderte Behandlungsweise wurde auch der Schwie
rigkeit die Spitze abgebrochen, die der Benutzung solchen Buches im ganzen 
deutschen Sprachgebiet, für das es in erster Linie bestimmt ist, deshalb ent
gegensteht, weil die Einrichtungen nicht nur in den verschiedenen Ländern 
und bei den einzelnen Bahnverwaltungen, sondern oft auch im Bereich der 
einzelnen Bahnverwaltung erhebliche Unterschiede aufweisen. Denn die Be
triebszwecke und die zu ihrer Erfüllung geltenden Grundsätze, von denen bei 
der Stoffbehandlung überall ausgegangen ist, stimmen auf allen Bahnen des 
deutschen Sprachgebietes in der Hauptsache überein, so daß die an einzelnen 
Beispielen erläuterten grundsätzlich möglichen Verfahren auch dort das Ver
ständnis der Sache erschließen können, wo im besonderen andere Vorrich
tungen gebraucht werden. Bedeutendere Verschiedenheiten der Einrichtungen, 
wie sie z. B. auf den Gebieten der Stations- und Streckenblockung sich finden, 
sind indessen besonders behandelt. Ferner ist durch Aufführung der Unter
schiede, wie sie in den Vorschriften der einzelnen früheren deutschen Eisen
bahnverwaltungen, jetzt Zweigverwaltungen der Reichsbahn, bestehen, der 
Leser davor bewahrt, sich einseitige Vorstellungen zu bilden. Diesem Zwecke 
dient auch das siebente Kapitel, das als Ergänzung der sechs vorhergehenden 
die betrieblichen Anschauungen und Gepflogenheiten, das Signalwesen und die 
Rtellwerkseinrichtungen ausländischer Eisenbahnen in kurzer Übersicht be
handelt. 

Bezüglich der Einteilung und Anordnung des Buches kann im übrigen 
auf Inhaltsverzeichnis und Einleitung Bezug genommen werden. Erwähnt 
sei nur noch, daß dem Zwecke entsprechend auch das Entwerfen der Stell
werke im fünften Kapitel erörtert wurde, das in der bisherigen Literatur 
nur stiefmütterlich, und jedenfalls wohl nirgends abrundend behandelt ist. 
Daß hierbei die Darstellungsweise der früheren Preußisch-Hessischen Staats
eisenbahnen zugrunde gelegt ist, rechtfertigt sich wohl außer durch den 
besonders großen Umfang des Anwendungsgebietes durch die besonders weit
gehende Einzeldurchbildung der in den Plänen und Verschlußtafeln ange
wendeten Zeichen, die es erleichtern, das Gewollte deutlich zu machen, und 
die dem Verständnis ähnlicher aber einfacherer Darstellungsweisen bei anderen 
Zweigverwaltungen der Reichsbahn oder anderen Bahnverwaltungen im deut
schen Sprachgebiet vorarbeiten. In äußerlicher Beziehung sei hier noch be
merkt, daß es nicht ratsam erschien, den während der Bearbeitung des Buches 
stattgehabten Übergang der deutschen Eisenbahnen auf das Reich durch 
Einführung der neuen Benennungen besonders zum Ausdruck zu bringm1. 
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Nicht nur wären die Bezeichnungen so umständlicher geworden und hätten 
mehr Raum erfordert; die Beibehaltung der alten Bezeichnung der Bahn
verwaltungen war auch deshalb gerechtfertigt, weil sie gerade in ihrer Eigen
schaft als selbständige Bahnverwaltungen jede für sich das Sicherungswesen 
in eigenartiger Weise gefördert haben. Es ist zu hoffen, daß unbeschadet 
gewisser Vereinheitlichungen, die durch die nunmehrige Zusammengehörigkeit 
zur Reichsbahn gegeben sind, die Mannigfaltigkeit der Einzelausbildung nicht 
ganz verschwinden, vielmehr nach wie vor einen Ansporn zum gegenseitigen 
Wetteifer und so zu Fortschritten bilden wird. 

So reich die vorhandene Literatur in Büchern und Zeitschriften ist, so 
ergab sich doch bei dem Bestreben, das Wesen und die Grundsätze der 
Sicherungseinrichtungen darzulegen, wiederholt die Notwendigkeit, neue Unter
suchungen anzustellen, so bezüglich der Spannwerke, der Weichenriegel, der 
Signalantriebe. Zum Teil konnte ich hierbei auf Untersuchungen weiterbauen, 
die in der Zeitschrift für das Eisenbahnsicherungswesen (Das Stellwerk) ent
halten sind, die überhaupt als Fundgrube trefflich durchgearbeiteten Materials 
von mir, wie die Anführungen zeigen, in großem Maße benutzt worden ist. 
Daß im übrigen namentlich die Bücher von Scheibner und Schalkmann 
als Quellen viel benutzt sind, war wohl selbstverständlich. 

Aber in sehr erheblichem Umfange war es erforderlich, unmittelbare 
Erkundigungen anzustellen, um einwandfreie Unterlagen zu erhalten. Es ist 
mir eine besondere angenehme Pflicht, allen, die durch Rat und Tat mitge
wirkt haben, besonders warmen Dank auszusprechen. Dies gilt insbesondere 
von dem früheren Ministerium der öffentlichen Arbeiten, dem Reichsverkehrs
ministerium und dem Eisenbahnzentralamt in Berlin, dem Verkehrsministerium 
in Bayern, den Generaldirektionen der Badischen, Sächsischen und Württem
bergischen Staatseisenbahnen, die umfangreiche von mir aufgestellte Frage
bogen in zum Teil wiederholtarn Schriftwechsel oder mündlichen Erörterungen 
bereitwillig beantwortet und mir Material zur Verfügung gestellt haben. 
Ebenso schulde ich besonderen Dank den deutschen Stellwerksfirmen, die 
nahezu sämtlich das Zustandekommen des Buches durch Hergabe von Unter
lagen für die Abbildungen, auch durch Herleibung von Bildstöcken gefördert 
haben, ebenso der Stellwerkfabrik WalliscHen (Schweiz) für Hergabe von 
Zeichnungen und Gewährung von Aufschlüssen über die Gepflogenheiten der 
schweizerischen Eisenbahnen. Einzelne Firmen haben in erheblichem Um
fange zur Wiedergabe geeignete Zeichnungen in der von mir gewünschten 
Anordnung und Darstellung~weise hergestellt, auch den fertigen Text auf 
Wunsch einer Durchsicht unterzogen. In diesen Beziehungen seien nament
lich genannt M:ax J üdel & Co., Siemens & Halske, die Eisenbahnsignal
abteilung der A. E. G., und die Deutschen Eisenbahnsignalwerke, insbesondere 
deren Abteilungen C. Stahmer und Bruchsal, sowie von der Abteilung 
Zimmermann und Buchloh Herr MagdaHnski in Berlin. Daß der Herr 
Verleger die wiedergabefähigen zeichnerischen Unterlagen zu den Abbildungen, 
teils nach gedruckten Vorbildern, zum großen Teile aber nach Skizzen der 
beiden Verfasser mit besonderer Sorgfalt hat anfertigen lassen, so daß durch
weg klare Abbildungen erzielt sind, entspricht zwar seinen Gepflogenheiten, 
verdient aber in anbetracht der schwierigen Zeitverhältnisse der Erwähnung. 

Besonderen Dank schulde ich schließlich meinem Mitarbeiter Herrn 
'l)r.-~ng. Gerstenberg, der den fertigen Text der sieben von mir verfaßten 
Kapitel einer sorgfältigen Durchsicht unterzogen und zu zahlreichen Ver
besserungen und Berichtigungen Veranlassung gegeben, ferner auch neben mir 
noch eine Korrektur gelesen hat. Ich habe mich bemüht, durch entsprechende 
Mitarbeit am Anhang diesen Dank abzustatten. Für die Leser wird hoffent
lich aus dieser Zusammenarbeit der Vorteil herausspringen, daß das Buch 



VIII Vorwort. 

aus einem Gusse erscheint. Ein von uns beiden bearbeitetes möglichst ein
gehendes Sachregister dürfte in Verbindung mit dem Inhaltsverzeichnis auch 
dem in der Praxis stehenden älteren Techniker ermöglichen, das Buch bei 
einzelnen auftretenden Fragen und Zweifeln zu Rate zu ziehen. 

Die während der Bearbeitung und des Druckes eingetretenen Neuerungen 
sind nach Möglichkeit durch Textänderungen berücksichtigt; Änderungen aus 
allerletzter Zeit und einzelne Berichtigungen sind am Schlusm des Buches 
zusammengestellt. 

Daß auch die sorgfältigste Arbeit auf diesem schwierigen Gebiete nicht 
zur Beseitigung aller Fehler geführt haben wird, daß auch hier und da ver
altetes stehen geblieben sein mag, darüber 1'ind die Verfasser nicht im Zweifel. 
Berichtigungen und Verbesserungsvorschläge werden von ihnen stets gern 
entgegengenommen werden. 

Berlin, im Mai 1!)22. 
W. Canf.'r. 
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Einleitung. 
Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs beruht einmal auf der zweckmäßigen 

und technisch guten Ausführung und dauernden Instandhaltung der festen 
Anlagen (Unterbau, Oberbau und alles zur Ausrüstung gehörige) sowie des Fuhr
parks (Lokomotiven, Wagen, Triebwagen), sodann auf einer solchen Benutzung 
der festen und beweglichen Anlagen, daß die Zug- und Verschiebefahrten nach 
bestimmter Ordnung ohne Zusammenstöße und Entgleisungen oder sonstige 
Unfälle stattfinden können, und endlich in der Verhütung von Gefährdungen 
des Betriebes durch nicht vorhergesehene Schäden an den festen oder beweg
lichen Anlagen (Schienenbrüche, Achsbrüche usw.) und durch Einwirkung 
von Menschen, Vieh oder elementaren Ereignissen. Während der Begriff der 
Bahnpolizei sich tatsächlich auf die Fürsorge für die Betriebssicherheit in dem 
ganzen eben umschriebenen Umfange erstreckt, umfaßt der Begriff der "Siche
rungsanlagen" ein wesentlich engeres Gebiet. In der Regel versteht man darunter 
nur diejenigen besonderen Einrichtungen, die gewährleisten sollen, daß die 
Zugfahrten und Verschiebefahrten auf richtiger und sicher eingestellter Fahr
straße und ohne Zusammenstöße von der Seite her sowie in und entgegen der 
:Fahrrichtung stattfinden. Annähernd in demselben Umfange bezeichnet man 
die Sicherungsanlagen auch mit dem Namen Stellwerksanlagen oder Stellereien 
einschließlich der einen wesentlichen Bestandteil der Stellwerksanlagen bildenden 
Strecken- und Stationsblockeinrichtungen. Da diese Blockanlagen aber ihre 
sichernde Wirkung zum erheblichen Teil dadurch ausüben, daß sie die Zugfolge 
regeln, und da zur Regelung der Zugfolge auch andere Einrichtungen, wie Morse
werke, Fernsprecher usw. benutzt werden, so läßt sich der Begriff der Siche
rungsanlagen nicht ganz scharf abgrenzen. Dies ist auch deshalb nicht mög
lich, weil manche Vorkehrungen, die der Sicherheit der Zugfahrten dienen, 
ohne zu den Stellwerken zu gehören, doch ihrer Bauweise nach mit ihnen oder 
mit den Telegraphenanlagen in gewissem Zusammenhang stehen, wie die Stell
vorrichtungen der W egeschranken, die Kontrollwerke der Zuggeschwindig
keit, die Läutewerke usw. Diesen Umständen soll in diesem Buche dadurch 
Rechnung getragen werden, daß die nur in weiterem Sinne zu den Sicherungs
anlagen gehörenden Einrichtungen in einem Anhange behandelt werden. 

Die Behandlung der demnach den Hauptinhalt dieses Buches ausmachenden 
Sicherungsanlagen im engeren Sinne stößt auf eine andere Schwierigkeit. Die 
Sicherungsanlagen haben in den verschiedenen Ländern eine sehr verschiedene 
Ausbildung erfahren, wofür teils die besonderen Verhältnisse der Länder und 
die Eigenschaften ihrer Bewohner, auch die Einflüsse der Signalbauanstalten, 
teils die Nachahmung verschiedener ausländischer Vorbilder ursächlich gewesen 
sind. Mit dieser Verschiedenheit steht in engem Zusammenhang die sehr ver
schiedene Ausbildung der Vorschriften über Betriebshandhabung und Signal
wesen in den einzelnen Ländern. Wenn, wie das Eisenbahnwesen überhaupt, so 
auch die Sicherungsanlagen in England ihren Ursprung genommen haben, so 
haben sie in Deutschland gemäß den hier herrschenden strengen Anschau-
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ungen über Betriebshandhabung und Betriebssicherheit sowie dem hier maß
gebenden Bestreben nach Folgerichtigkeit eine selbständige Entwickelung 
genommen und sich zu einem in sich geschlossenen System von hoher Voll
kommenheit ausgebildet. Die österreichisch-ungarischen Bahnen haben an 
dieser Entwickelung teilgenommen und sind in einzelnen Fortschritten vor
angegangen. Im ganzen unterscheidet sich das deutsche System von dem öster
reichisch-ungarischen nicht erheblich. Wesentlich nach denselben Grund
sätzen, aber mit gewissen Besonderheiten, haben auch die Schweiz, die nor
dischen Länder, die Balkanstaaten und Rußland ihre Sicherungsanlagen aus
gebildet. Anders und mit im allgemeinen stärkeren Anklängen an das eng
lische Sicherungswesen haben sich die Sicherungsanlagen in Frankreich, Italien, 
Belgien, Holland entwickelt, wobei in den beiden letzteren Ländern auch ein 
gewisser Einfluß der deutschen Anschauungen unverkennbar ist. Eine ganz 
eigenartige Entwickelung haben, auch nach ursprünglichen englischen Vor
bildern, die Sicherungsanlagen in den Vereinigten Staaten von Amerika ge
nommen, wobei besonders bemerkenswert sind die weitgehend unterschiedliche 
Behandlung der Signalbegriffe und die Ausbildung der selbsttätigen Strecken
blockeinrichtungen, die dann von dort aus in Europa hier und da Eingang ge
funden haben. 

Eine rein stoffliche Einteilung dieses Buches unter vergleichender Behand
lung derselben Dinge in den verschiedenen Ländern würde wegen der Verschie
denheit der grundlegenden Anschauungen auf erhebliche Schwierigkeiten 
stoßen und wegen der vielfachen Durchbrechung des Zusammenhangs des 
bei uns bestehenden Systems das Buch für den praktischen Gebrauch wenig 
geeignet machen. Eine Einteilung der Behandlung nach Ländern oder Bahn
gebieten mit übereinstimmenden Grundanschauungen würde zu zahlreichen 
Wiederholungen führen und übergroßen Raum beanspruchen. So ist ein ver
mittelndes Verfahren eingeschlagen. 

Grundsätzlich sind in den ersten sechs Kapiteln die Sicherungsanlagen in 
systematischer Einteilung so behandelt, wie sie in Deutschland bestehen, im 
siebenten Kapitel abweichende Einrichtungen im Ausland, soweit sie besonders 
bemerkenswert erschienen. Da aber die Einrichtungen in dem Gebiete der 
früheren Österreich-Ungarischen Monarchie und in der Schweiz mit denen in 
Deutschland im großen und ganzen übereinstimmen, so sind gewisse in diesen 
Ländern sich findende Abweichungen, wo der sachliche Zusammenhang es ratsam 
erscheinen ließ, gleich in den ersten sechs Kapiteln mit behandelt. Auch Fragen 
allgemeiner Natur, wie die des Rechts- oder Linksfahrens, mußten hier gleich 
berührt werden. Ferner erschien es bei den Kraftstellwerken zweckmäßig, ihre 
Behandlung nicht zu zerreißen, sondern das Ausland in den ersten beiden Ab
schnitten des sechten Kapitels kurz mit zu berücksichtigen. Anderseits sind 
manche zuerst im Auslande ausgebildeten und den deutschen Anschauungen 
fremden Einrichtungen, die neuerdings auch in Deutschland Eingang gefunden 
haben, wie die selbsttätigen Streckenblockeinrichtungen, nur in dem durch 
die Sache gegebenen Zusammenhang, d. h. im siebenten Kapitel behandelt. 

Auf das Vorschriftenwesen ist in der Literaturübersicht hingewiesen. Die 
im Text benu~zten Abkürzungen sind vorn erläutert. 



Erstes Kapitel. 

Die Wege der Züge und Verschiebefahrten 
und ihre Kennzeichnung durch Signale. 

Die in diesem Buch hauptsächlich behandelten Sicherungsanlagen im engeren 
Sinne, d. h. die Stellwerksanlagen, umfassen, wie in der Einleitung gesagt, die
jenigen Einrichtungen, die gewährleisten sollen, daß die Zugfahrten, und in 
gewissem Umfange auch die Verschiebefahrten, auf richtiger und sicher ein
gestellter Fahrstraße und ohne gegenseitige Gefährdung stattfinden. Daher 
ist hier zuerst über die Wege der Züge und Verschiebefahrten Klarheit zu 
schaffen, und ferner zu erörtern, in welcher Weise den Lokomotivbeamten 
und den sonstigen Beteiligten diese Wege gekennzeichnet werden. Hiernach 
ergibt sich folgende Behandlung: 

I. Die Gleise der Bahnstrecke und ihre Benutzung 
für den Betrieb. 

A. Benutzung von zwei oder mehreren Streckengleisen der 
Lage nach. 

Die von den planmäßigen Zügen befahrenen Gleise heißen Hauptgleise. 
Auf zweigleisigen Bahnen benutzen in Deutschland, Dänemark, Norwegen, 
Rußland, Griechenland die Züge das rechte Hauptgleis, in England, Frankreich, 
Belgien, Schweiz, Italien, Österreich, Ungarn, Schweden das linke Hauptgleis. 
In Nordamerika herrscht hierin ein gemischtes System. Die Fahrt auf dem 
rechten Hauptgleis ist zweckmäßiger, weil der Lokomotivführer von seinem 
rechts auf der Lokomotive befindlichen Stand rechts stehende Signale besser 
erkennen kann. In Österreich hat man deshalb den Übergang zur Rechtsfahrt 
vorzubereiten begonnen, in Frankreich damit angefangen, den Führerstand der 
Lokomotiven nach links zu verlegen, in Italien Lokomotiven mit vorn befind
lichem Führerstand erbaut. In der Schweiz wird durch weitgehenden Über
gang zu elektrischem Betrieb bei den elektrischen Lokomotiven der Nachteil 
des Linksfahrens an Bedeutung verlieren. 

Viergleisige Bahnen bestehen für den Betrieb in der Regel aus zwei neben
einander liegenden zweigleisigen Bahnen. Statt dessen benutzt man solche 
Bahnen auch in geeigneten Fällen im Richtungsbetrieb, d. h. so, daß je zwei 
nebeneinander liegende Gleise in gleicher Richtung befahren werden, wobei 
dann je ein Gleispaar einer viergleisigen Bahn in der Richtung befahren wird, 
die sonst in dem betreffenden Lande für das eine Gleis des Gleispaares einer 
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zweigleisigen Bahn maßgebend ist. Ähnliches gilt für sechs- und mehrgleisige 
Bahnen. 

Es kommt ferner auch vor, daß eine der Gleisanlage nach zweigleisige Bahn 
ihrer Benutzung nach aus zwei eingleisigen Bahnen besteht, daß neben einer 
zweigleisigen Bahn eine oder zwei eingleisige Bahnen liegen usw. 

B. Heuutzung der Streckengleise der Länge nach (Zugfolge). 

Wenn auf zweigleisiger Bahn ein Gegeneinanderfahren von zwei Zügen 
bei regelmäßigem Betriebe durch die Weichenanordnung in den Bahnhöfen 
so gut wie ausgeschlossen zu werden pflegt, so kann doch ein Einholen des einen 
Zuges durch einen anderen in derselben Richtung fahrenden stattfinden. Die 
Regelung der Zugfolge bezweckt, dies zu verhüten. 

Am sichersten wird ein Auffahren eines Zuges auf einen vorhergehenden 
vermieden durch die Raumfolge. Das in einer bestimmten Richtung befahrene 
Gleis einer zwei g I eisigen Bahn wird der Länge nach für die Benutzung in 
Abschnitte geteilt, deren Urenzen in der Regel aus Ersparnisrücksichten für beide 
Gleise an denselben Stellen liegen. Innerhalb jedes Abschnitts darf sich jeder
zeit nur ein Zug befinden. Die Einhaltung dieser Regel gewährleisten mehr oder 
weniger vollkommene, am besten zwangsweise wirkende, Vorrichtungen (vgl. 
IV. Kap.). Bei nicht sehr dichtem Zugverkehr kommt man unter Umständen 
hinsichtlich der Raumfolge damit aus, daß man die Züge im Stationsabstand 
fahren läßt. Bei dichtem Zugverkehr dagegen unterteilt man die Stations
abstände je nach ihrer Länge in mehr oder weniger Abschnitte, innerhalb deren 
nur je ein Zug gleicher Fahrrichtung sich befinden darf. Die zwischen den 
Stationen liegenden Trennpunkte für die Zugfolge heißen "Blockstellen", weil 
das ganze hier in Rede stehende Verfahren, eine Strecke für die Raumfolge> 
der Züge in Abschnitte zu teilen, nach englischem Vorbild "Blocksystem" ge
nannt wird, indem in England die einzelnen Streckenabschnitte als ,.Blocks" 
bezeichnet werden. Neuerdings versteht man allerdings in Deutschland unter 
Blocksystem oder Streckenblockung die Ausrüstung einer für die Raumfolge 
eingeteilten Strecke mit Vorrichtungen bestimmter Bauart (Blockwerken, s. 
IV. Kap.). :Man nennt die hier geschilderte Betriebsregelung auch wohl das 
.,absolute Blocksystem" im Gegensatz zu zwei abgeschwächten Formen des 

Blocksyskms, dem "bedingten Blocksystem" und dem "permissiven Block
system". Beim bedingten oder "abgeschwächten" Blocksystem muß ein vor 
einem geblockten Streckenabschnitt eintreffender Zug anhalten und darf erst 
nach Ablauf einer gewissen Zeit und nach Erfüllung gewisser Förmlichkeiten 
in den Streckenahschnitt einfahren. Dieses Blocksystem ist nach Galine (S. 421) 
auf den französischen Bahnen sehr verbreitet. Beim permissiven Blocksystem 
(Galinc, a. a. 0.) kann ein auf Halt stehendes Blocksignal ohne weiteres über
fahren werden, und dient nur dazu, den Lokomotivführer davon zu benach
richtigen, daß der Streckenahschnitt besetzt ist. Auf verwickeltere Strecken
einteilungen, wie sie insbesondere im Nahverkehr und bei den selbsttätigen 

Blockeinrichtungen vorkommen, wird im VII. Kap. kurz eingegangen. 

Auf eingleisigen Bahnen wird in (kr Regel im Stationsabstand gefahren, 
weil man bei sehr dichtem Verkehr meist vorziehen wird, die Bahn zweigleisig 
auszubauen. Wird eine eingleisige Bahn mit Streckenblockung ausgerüstet, 
so dienen die betreffenden Vorrichtungen nicht nur zur Einhaltung der Raum
folge für die in gleicher Hichtung fahrendpn Züge, sondern auch zur Verhinderung 
von Gcgenfahrten. 

Statt durch die Raumfolgc, kann man auch durch die "Zeitfolge" erreichen, 
daß sieh die Züge in kürzerem Abstande folgen, als dem Stationsabstande ent
spricht. Es ist dann für zwei einander in derselben Richtung folgende Züge 
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ein geringster Zeitabstand vorgeschrieben, der kleiner bemessen ist, wenn ein 
langsamer Zug einem schnellen folgt, als wenn ein schneller Zug einem langsamen 
folgt. Die Zeitfolge ist ein sehr unvollkommenes Mittel zur Verhinderung des 
Auffahrens der Züge. In Deutschland und anderen Ländern mit vollkommenen 
Betriebseinrichtungen ist die Anwendung der Zeitfolge ausgeschlossen. Wo sie 
im Auslande noch besteht, dürfte sie bei weiterer Vervollkommnung der Ein
richtungen mit der Zeit verschwinden. 

Bei sehr geringer Geschwindigkeit der Züge kann man von jeglicher Siche
rung der Zugfolge absehen. Man fährt dann auf Sicht, wie dies z. B. auf den 
Straßenbahnen allgemein geschieht. So ist in Deutschland auf den Neben
bahnen bis zu 15 km Geschwindigkeit keine Raumfolge vorgeschrieben. 

II. Die Gleise und Weichen der Bahnhöfe und ihre 
Benutzung für den Betrieb. 

Während man in England, dem Ursprungsland des Blocksystems, die 
Streckeneinteilung für die Zugfolge durch die Bahnhöfe hindurch fortsetzt, 
endigt in Deutschland die Blockteilung in der Regel am Eingang jedes Bahn
hofs und beginnt wieder an seinem Ausgang. Die Benutzung der Bahnhofsgleise 
wird in anderer Weise im ganzen geregelt und nur in besonderen Fällen auch 
hier auf die Blockeinteilung zurückgegriffen. 

Zu den in die Bahnhöfe hinein und in Durchgangsstationen durch sie hin
durch geführten Streckenhauptgleisen treten in den Bahnhöfen fernere Gleise. 
Soweit diese auch für Ein- und Ausfahrten von Zügen benutzt werden, sind sie, 
mit Ausnahme der nur von einzeln fahrenden Lokomotiven benutzten Gleise 
(B.O. § 6,4), auch als Hauptgleise zu betrachten, während die übrigen Bahn. 
hofsgleise, die zur Aufstellung von Zügen oder von Wagen und Lokomotiven, 
zu Verschiebebewegungen oder zu Ladezwecken benutzt werden, als Nebengleise 
bezeichnet werden. In Deutschland nennt man die Hauptgleise der Strecke und 
ihre Fortsetzung durch die Bahnhöfe hindurch "durchgehende Hauptgleise", zum 
Unterschied von ferneren Hauptgleisen, die zum Ausweichen der Güterzüge 
(Hauptgütergleise) oder zur Überholung von Personenzügen (Personenzugüber
holungsgleise) oder zur Aufnahme mehrerer Personenzüge auf Endbahnhöfen 
dienen. In Deutschland bestrebt man sich im allgemeinen, jede in einen Bahn
hof eintretende Bahn mit ihren sämtlichen Streckenhauptgleisen (unbeschadet 
von deren Vermehrung durch Hauptgütergleise und Überholungsgleise) je für 
sich und möglichst unter Vermeidung von Schienenkreuzungen an be'londere 
Bahnsteigkanten zu führen, so daß in möglichst großem Umfange Ein- und Aus
fahrten von Zügen gleichzeitig stattfinden können und auch Zusammenstößen von 
Zugfahrten schon durch die unabhängige Gleisführung tunliehst vorgebeugt 
ist. Im Auslande dagegen findet vielfach eine bunte Gleisbenutzung statt, 
so daß man mit erheblich weniger Gleisen auskommt, dafür aber mit gegen
seitigen Behinderungen und Gefährdungen der Zugläufe und folglich auch mit 
Zugverspätungen zu rechnen hat. 

Auf den durchgehenden Hauptgleisen zweigleisiger Bahnen wird in Deutsch
land, und wo die deutschen Anschauungen maßgebend sind der für die Streckeu
hauptgleise geltende Grundsatz des Rechtsfahrens auch innerhalb der Bahn
höfe festgehalten. Wo zu den durchgehenden Hauptgleisen Hauptgütergleise 
oder fernere Hauptpersonengleise hinzutreten, und sodann in den Fällen, wo 
in einen Bahnhof zwei oder mehrere Bahnen eingeführt sind, läßt sich innerhalb 
der Gesamtzahl der nebeneinander verlaufenden Hauptgleise der Grundsatz 
des Rechtsfahrens nicht überall durchführen. Auf einem Zwischenbahnhof in 
Kopfform ist dies ohnehin ausgeschlossen. Auch auf einem zweigleisigen Bahn-
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hof einer eingleisigen Bahn wird zweckmäßig nicht der Grundsatz des Rechts. 
fahrens, sondern der Grundsatz durchgeführt, die schneller fahrenden und na
mentlich die ohne Halt durchfahrenden Züge das gerade Gleis befahren zu 
lassen. Aus dem Gleisplan geht also in vielen Fällen die Fahrordnung der Züge 
nicht ohne weiteres hervor. Da aber für einen geordneten Betrieb erforderlich 
ist, daß zweifelsfrei feststehen muß, welches Gleis jeder fahrplanmäßige Zug 
regelmäßig zu benutzen hat, so schreibt die B. 0. in § 53,3 vor: "Über die 
Benutzung der Gleise zur Ein-, Aus- oder Durchfahrt der Züge sind für Bahn
höfe, wo in einer Richtung mehrere Fahrstraßen vorkommen, bestimmte Vor
schriften (Bahnhoffahrordnung) zu erlassen, von denen nur in Ausnahmefällen 
unter Verantwortlichkeit des Fahrdienstleiters abgewichen werden darf." Für 

(jleis I tileis llf fikis iJJI 6leisJY die Bahnhoffahrordnung ist am über
sichtlichsten die bildlicheForm, wofür 
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Abb. 1. Bildliehe Fahrordnung. 

schnitt in dem "Deutschen Eisen
bahnwesen du Gegenwart") ein Bei
spiel gibt. 

In diesem Beispiel bedeutet jede 
lotrechte Linie ein Hauptgleis, aber 
nicht in dessen räumlicher Erstrek
kung, sondern in seiner zeitlichen 
Benutzung. Diese wird für jeden Zug 
ihrer Dauer nach durch eine V er
dickung der Gleislinie dargestellt . 
Man kann aus einem in dieser oder 
ähnlicher Weise aufgestellten Bilde 
ohne weiteres Zugkreuzungen und 
Zugüberholungen ersehen, ferner das 
Enden oder Entspringen von Zügen 
auf dem betreffenden Bahnhofe er
kennen, und beurteilen, wo Zugpausen 
bestehen, die zum Einlegen von Son
derzügen oder zu Gleisarbeiten be
nutzt werden können. Dabei ist 
allerdings zu beachten, daß Züge, 
die nach einem Bilde, wie Abb. l, 
gleichzeitig :möglich~ sind, sich wegen 
Kreuzung ~bei Ein- oder Ausfahrt, 

oder wegen Benutzung derselben lEin- oder Ausfahrstraße ausschließen können. 
Unter deutschen Verhältnissen macht es in der Regel keine Schwierigkeit, 
durch gleichzeitige Beachtung des Gleisplans diese Umstände bei Aufstellung 
der Fahrordnung zu berücksichtigen. Wo man dagegen die Bahnhöfe für bunte 
Gleisbenutzung und mit zahlreichen Überschneidungen der Fahrstraßen an
legt, kann in Frage kommen, zur Berücksichtigung der Fahrtausschlüsse 
ein verwickelteres Verfahren anzuwenden 1). 

Die durch die Bahnhoffahrordnung für jeden Zug festgelegte, oder die in 
Ausnahmefällen abweichend von der Fahrordnung gewählte "Fahrstraße", 
die, wie später gezeigt, durch Signale gekennzeichnet wird, muß in jedem Falle 

1) Solches ist, wie es für die Belgisehen Staatsbahnen im Gebrauch ist, von Weißen· 
bruch und Verdeyen im Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 
(deutsche Ausgabe) 1908, S. 1305ff., beschrieben. Ein anderes Verfahren hat Plate, Bulle
tin 1912, S. 1360ff., angegeben, wozu Gegenäußerung von Weißenbruch und Verdeyen 
ebenda, S. 1370ff. 
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durch richtige Einstellung der in der Fahrstraße liegenden Weichen gebrauch
fertig hergestellt werden, und außerdem müssen zur Vermeidung gefährdender 
'[j'lankenfahrten die Weichen in Nachbargleisen nach Möglichkeit abweisend 
gestellt werden (Schutzweichen). Um in den im li. Kap. begrifflich erläuterten 
und im V. Kap. behandelten Verschlußtafeln, wie dies in Deutschland, Öster
reich, Ungarn, der Schweiz geschieht, die für die einzelnen :Fahrstraßen er
forderliche Weichenstellung und den Zusammenhang zwischen Weichen- und 
Signalstellung darstellen zu können 1 ), legt man der Aufstellung jedes Stell
werksentwurfs einen Gleisplan oder eine Gleisplanskizze zugrunde, in der Gleise 
und Weichen mit fortlaufenden Nummern, die in der Fahrrichtung, im Auslande 
bisweilen quer zur Fahrrichtung, umgelegt gezeichneten Signale, deren Er
örterung unter III. folgt, mit Buchstaben oder Nummern bezeichnet werden, 
denen zweckmäßig entsprechende Bezeichnungen an den Hauptgleisen mit An-

's 
± sa:::I I I 

9 10 

Abb. 2. Abb. 6. 
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Abb. 3. Abb. 7. 
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Abb. 5. Abb. 9. 

Abb. 2-9. Angabe der Grundstellung von Weichen. 

gabe der Fahrrichtung durch Pfeile beigefügt werden (vgl. Abb. 29, 30, 31). 
Man nennt ferner von den beiden Stellungen jeder einfachen Weiche die eine 
"Grundstellung" und macht sie in der der Verschlußtafel zugrunde liegenden 
Gleisplanskizze erkennbar. Auf den Pr.H.St.B. geschieht dies, wie in Abb. 2 
angedeutet, durch Beisetzung eines +-Zeichens an der Seite desjenigen Weichen
gleises, das bei Grundstellung für die Durchfahrt geöffnet ist. Auf den meisten 
anderen Bahnen, so auf den. Sächs.Stb., den süddeutschen, Österreichischen 
und schweizerischen Bahnen, wird statt dessen in der Regel2 ) die Grundstellung 
so angedeutet, daß, wie in Abb. 3 dargestellt, das bei Grundstellung befahr
bare Gleis im Zusammenhang, das nicht befahrbare Gleis dagegen unterbrochen 
gezeichnet ist. In diesem Buch soll weiterhin überall die auf den Pr.H.St.B. 
übliche Bezeichnungsweise angewendet werden. Bei dieser werden ferner noch 
die Stellwerksweichen von den handbedienten Weichen dadurch unterschieden, 
daß bei ersteren das Weichendreieck schwarz oder farbig ausgefüllt, bei letzteren 
(auch bei den Kreuzungen) schraffiert wird. 

Abb. 4-9 zeigen die entsprechende Darstellungsweise für eine handbediente 
einfache Weiche, für Doppelweichen 3 ) und einfache und doppelte Kreuzungs-

1 ) Auf abweichende Darstellungsweisen in anderen Ländern wird im VII. Kap. hin
gewiesen werden. 

2) Stellenweise findet man das Pr. H. Verfahren auch außerhalb der Pr. H. St.-B. 
3) Von den Abb. 5 und 6 zeigt 5 eine fernbediente Doppelweiche, bei der für beide 
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weichen. Für letztE're ist besonders zu beachten, daß an Stellwerke angeschlos
SE'nc doppeltP KrE'uzungsweichen regelmäßig von den beiden an einem Ende 
nebeneinander liegenden Zungenpaaren in der Grundstellung das eine auf den 
geraden Strang, das andere auf den krummen Strang gestellt zeigen (Parallel
schaltung). Dies ist deshalb geboten, weil eine doppelte Kreuzungsweiche bei 
Verwendung als Schutzwciche, auf die man immer rechnen muß, die aus zwei 
einlaufenden Strängen kommenden Fahrten abweisen muß. So muß z. B. nach 

Abb. lO eine Zugfahrt im Gleis 2 durch 
Y ~ 7 die doppelte Kreuzungsweiche 7 gegen 

--~...:l;~-41!!!!Siiilr-idc::--~4:.....- Fahrten aus den Richtungen X (Gleis l) 
X ------~..:c~;...----zL:'f--- Z und Y geschützt werden, wie dies bei den 
Abb 10 N t d. k ·t d p 11 1 eingetragenen Grundstellungen der betref-

. . o wen 1g e1 er ara e -
schaltung bei an Stellwerke angeschlossenen fenden Zungenpaare (7, a, b) auch ge-

doppelten Kreuzungsweichen. schiebt. Während bei der für reine Hand-
weichen 1) zweckmäßigen Kreuzschaltung 

dPr doppelten Kreuzungsweichen entweder die beiden geraden Stränge, oder 
die beiden krummen Stränge gleichzeitig fahrbereit sind, ist bei einer an 
ein Stellwerk angeschlossenen und deshalb mit Parallelschaltung versehenen 
doppelten Kreuzung;nvcichc von den vier W cgen stets nur einer fahrbereit 
eingestellt, in Abb. 10 der Weg X Z (Gleis l). 

Früher hat man wohl vielfach bei einfachen Rechtsweichen oder Links
weichen ohne weiteres die Stellung auf den geraden Strang als Grundstellung 
behandelt. Abgesehen davon, daß dieses V erfahren bei den Zweibogenweichen 
und doppelten Kreuzungsweichen versagt, ist es zweckmäßig, sieh die Wahl 
der Grundstellung in allen Fällen vorzubehalten. Bei manchen Weichen ist es 
geboten, als Grundstellung diejenige zu wählen, die beim versehontliehen Über
fahren Pincs auf Halt ~-;tehcnden Signals die geringere Gefahr herbeiführt. Im 
übrigen empfiehlt es ~-;ich, als Grundstellung diejenige zu wählen, aus der die 
Weiche möglich~-;t wenig oft umgestellt zu werden braucht. 

III. Die Signale zur Kennzeichnung der Wege für 
Züge und Verschiebefahrten in Deutschland. 

A. Allgemeines. 
Damit ent~>prcchend der vorgeschriebenen Streckengleisbenutzung und 

dt-n Zugfolgebt-stimmungen und entsprechend den Bahnhoffahrordnungen 
tatsächlich die Zugfahrten sicher verlaufen, und damit auch die Versehiebe
fahrtt'n bei richtiger W eiehenstcllung und ohne sich gegenseitig und mit Zug
fahrten zu gefährden, stattfinden können, werden in der Regel die Lokomotiv
(odcr Motorwagen-) führerdurch sichtbare Signale über die richtige Einstellung 
und das Freisein der von ihnen zu befahrenden Fahrstraße unterrichtet, bzw. 
es wird ihnen durch solche Signale Fahrterlaubnis gegeben. Die sichtbaren 
:-lignale stehen, >lüweit in der Fahrstraße Weichen liegen, oder, soweit in Nach
bargleisen Schutzweichen vorhanden sind, mit den Weichen in gegenseitiger 
Abhängigkeit. Die Sicherheit der Zug- und Verschiebefahrton beruht hierbei 
allerdings darauf, daß der Lokomotivführer die Signale genau beobachtet und 
berücksichtigt. Auf Ergänzung oder Ersatz der Signale durch zwangswei::m 

:lungenpaare die Grundstellung auf das gerade Gleis stattfindet, Abb. 6 eine solche, bei 
der die Grundstellung für Weiche 9 das gerade, für Weiche 10 das gekrümmte Gleis 
fahrbar zeigt. 

1 ) Durch RiegeJung oder Weichenschlösser gesicherte Handweichen sind wie fern
gestellte Weichen zu behandeln. 
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die Lokomotive zum Stillstand bringende Vorrichtungen, sowie auf zugefügte 
hörbare Signale oder ~ichtbare oder hörbare Signale auf der Lokomotive wird 
im VII. Kap. eingegangen werden. 

Die hier in Rede stehenden sichtbaren Signale sind entweder Form- oder 
Farbsignale. Wo die Sichtbarkeit auf möglichst große Entfernung erforderlich 
ist, d. h. bei den Signalen für die Zugfahrten, werden wegen ihrer Erkcnnbar
keit auf große Entfernungen in allen Ländern bei Tage Formsignale1 ), bei 
Dunkelheit Farbsignale, d. h. erleuchtete Laternen mit farbiger Abblendung 
verwendet. Bei denjenigen Signalen, die nicht auf sehr große Entfernungen 
gesehen zu werden brauchen, d. h. bei den Signalen für die Verschiebefahrten, 
wendet man in Deutschland mit geringen Ausnahmen und zum Teil auch in 
anderen Ländern bei Tage und Dunkelheit dieselben Formsignale an, die durch 
mit Milchglas gefüllte Ausschnitte in schwarzen Laternenkasten oder durch 
schwarze Blenden vor weißen Milchglasflächen von Laternen oder unmittelbar 
durch die Form von mit Milchglas verglasten Laternen gebildet werden. Durch 
solche Maßnahme erhält man einen schärferen Unterschied zwischen den be
sonders wichtigen Signalen für Zugfahrten und den minder wichtigen Signalen 
für Verschiebefahrtcn, und schwächt nicht, was sonst der Fall ist, die Bedeutung 
der Farbsignale ab. 

H. Signale für Zugfahrten in Dentschlancl (außer Hayet•n). 
1. Hauptsignale. Ein an einem Fahrgleis auf der Strecke, am Hahnhoft-i

eingang, am Bahnhofsausgang, oder innerhalb eines Bahnhofs aufgestellte~ 
Hauptsignal bildet die Grenze zwi
schen zwei Gleisabschnitten. Es 
zeigt an, ob der dahinterliegende 
Gleisabschnitt von dem Zuge, der 
~ich dem Signal (der Grenze der 
Gleisabschnitte) nähert, befahren 
werden darf oder nicht. Nach der 
deutschen Signalordnung (S.O.) be
steht das Hauptsignal in seiner nur 
diesem Zwecke dienenden Grund
form (Abb. ll -14) aus einem 
Maste ,j an dem oben als Tages
signal ein vom Zug gesehen nach 
rechts weisender Flügel, als Dun
kelheitssignal eine Laterne ange
bracht ist. Wagerechter Flügel 
(Abb.ll, beiTage), bzw.rotesLicht 
(Abb. 13, bei Dunkelheit) bedeuten 
"Halt". Schräg aufwärts(etwa unter /T/ 

45 O) weisender Flügel (Abb . 12, bei Abb. 11. Abb. 12. Abb. 13. Abb. 14. 
Tage), bzw. grünes Licht (Abb. 14, Abb. 11-14. Deutsches einflügliges 
bei Dunkelheit) bedeuten "Fahrt Hauptsignal. 
frei" für den hinter dem Signal be-
ginnenden Gleisabschnitt. Will man in solchen Fällen, wo in dem hinter dem 
Signal beginnenden Gleisabschnitt die Fahrstraße sich verzweigt, dem Lokomotiv
führer nicht nur zu erkennen geben, ob er weiterfahren darf, oder nicht, sondern 
ihm auch Gewißheit darüber verschaffen, welcher der verschiedenen Wege 
für ihn eingeskllt ist, so wird das eben besprochene Signal durch Hinzufügung 

1 ) Neuerdings werden in besonderen Fällen auf manchen Nahbahnsystemen auch 
bei Tage Lichtsignale verwendet. 
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eines zweiten Flügels bzw. einer zweiten Laterne oder auch eines zweiten und 
dritten Flügels, bzw. einer zweiten und dritten Laterne ergänzt. Bei Halt
stellung unterscheidet sich das Signal weder bei Tage noch bei Dunkelheit von 

Abb. lfi. Abb. 16. Abb. 17. Abb. 18. Abb. 19. Abb. 20. 

Abb. 15-20. Deutsches zweiflügliges Hauptsignal. 

demjenigen mit einem Flügel, bzw. einer Laterne, indem (Abb. 15, 21) die 
ferneren Flügel sich bei Haltstellung senkrecht am Mast befinden, und für 

Abb. 21. Abb. 22. Abb. 28. Abb. 24. Abb. 2.'). Abb. 26. Abb. 27. Abb. 28. 

Abb. 21-28. Deutsches dreiHügliges Hauptsignal. 

das Auge des Lokomotivführers vom Mast gedeckt werden, und indem (Abb. 18, 
25) bei Dunkelheit die zweite (und dritte) Laterne abgeblendet ist. Ebenso 
unterscheidet sich das Signal "Fahrt frei" für das durchgehende Gleis (Abb. 16, 
22, 19, 26) nieht von dem nach Abb. 12, 14. Fahrt frei für ein abzweigendes 
Gleis, bzw. für ein anderes abzweigendes Gleis wird dagegen bei Tage durch 
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zwei, bzw. drei Flügel (Abb. 17, 23, 24) und bei Dunkelheit durch zwei- bzw. 
drei grüne Lichter übereinander (Abb. 20, 27, 28) gegeben. Wo bei Dunkelheit 
nach rückwärts kenntlich gemacht werden soll, daß die Signallaternen brennen, 
zeigen sie nach rückwärts weißes oder mattweißes Sternlichtl) (S.O.A.B. 50). 
Wo dagegen über diesen Zweck hinaus die Stellung eines Hauptsignals bei 
Dunkelheit auch nach rückwärts erkennbar gemacht werden soll, und zwar ist 
dies die Regel, zeigen die dem Zuge entgegen rot leuchtenden oder abgeblendeten 
Laternen nach rückwärts volles weißes oder volles mattweißes Licht, die dem 
Zuge entgegen grün leuchtenden Laternen nach rückwärts weißes oder matt
weißes Sternlichtl) (S.O.A.B. 50, Abs. 2). In der S.O. führt das Haltsignal 
(Abb. ll, 13, 15, 18, 21, 25) die Nummerbezeichnung 7, das Fahrsignal (die 
übrigen Abbildungen) die Nummerbezeichnungen 8a, 8b, 8c, je nachdem das 
Signalbild einen, zwei oder drei Flügel, bzw. ein grünes Licht oder zwei oder 
drei grüne Lichter zeigt. 

Grundsatz ist hiernach, daß für jedes Gleis aus dem ein Zug kommt, 
auch wenn dieses Gleis sich weiterhin verzweigt, nur ein (nach Bedarf zwei
oder dreiflügliges) Hauptsignal aufzustellen ist, und zwar im Falle der Ver-

'"---Abb. 29. 

Abb. 31. 

.. : 7' 
'I 

Abb. 30. 
B 
f~ 

Abb. 2\J-:H. Aufstellung der Hauptsignale. 

zweigung vor dem Verzweigungspunkte (Abb. 29, 31). Dagegen erhält folge
richtig bei zusammenlaufenden Hauptgleisen jedes einzelne dieser Hauptgleise 
ein Hauptsignal vor der Vereinigungsstelle (Abb. 30, 31). Manche deutschen 
Eisenbahnen lassen von dieser Regel Abweichungen zu, was aber als folgewidrig 
nicht zu empfehlen ist. 

Bis zum 31. Dezember 1892 konnte man auf den deutschen Eisenbahnen 
mit den Hauptsignalen den Zügen nicht nur Fahrterlaubnis an sich geben, sondern 
auch zum Ausdruck bringen, ob diese Fahrterlaubnis unbedingt war, oder ob sie 
unter der Bedingung der Vorsicht erteilt wurde, d. h. nur mit ermäßigter Fahr
geschwindigkeit benutzt werden durfte. Weißes Licht bedeutete unbedingte 
Fahrterlaubnis, grünes Licht Vorsicht, langsam fahren. Um das weiße Licht, 
das der Gefahr der Verwechslung mit anderen Lichtquellen ausgesetzt ist, be
seitigen zu können, hat man vom l. Januar 1893 ab diese Unterscheidung auf
gegeben, so daß seitdem das grüne Licht Fahrterlaubnis schlechthin bedeutet. 
Nur mittelbar wird dem Lokomotivführer durch das Erscheinen zweier oder 
dreier Flügel bzw. Laternen die Einhaltung einer mäßigen Geschwindigkeit 
vorgeschrieben, weil er aus diesen Signalbildern ersieht, daß er bei einer Gleis
verzweigung abgelenkt wird. Für andere Fälle der erforderlichen Geschwindig-

1) Weißes Sternlicht, d. h. Fensterglas mit Lochblende, kann unter Umständen mit 
vollem weißen Licht verwechselt werden. Auch setzt das Blendenloch sich bei Schnee
wetter leicht zu. Die Pr.H.St.B. bilden daher mattweißes Sternlicht mittels Milchglas
blende von 70 bis 100 mm Durchmesser. 
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keitsermäßigung versagt dieses Mittel. Wegen der deshalb als Ersatzmittel 
verwendeten festen Geschwindigkeitstafeln s. S. 21. 

Die Hauptsignale werden 1 ) (B.O. § 21, S.O.A.B. 45, T.V. § 144,~), je nach 
der betrieblichen Bedeutung der Gleisabschnitü', an deren Trennpunkten sie 
stehen, verwendet (über ihre Darstellung in den Gleisplanskizzen s. V. Kap., I, A.): 

l. Als Einfahrsignale von Bahnhöfen (A112, B'lz, in Abb. 31). 
2. Als Ausfahrsignale von Bahnhöfen (C, D, E, F, in Abb. 31). 
3. Als Blocksignale an Blockstellen (Abb. 32, s. auch S. 4). 
4. Als sonstige Deckungssignale vor Gefahrpunkten, wie Bahnkreuzungen 

in Schienenhöhe, beweglichen Brücken, Gleisabzweigungen. 
t__.. Außerdem verwenden einzelne deutsche 

Eisenbahnverwaltungen die Hauptsignale: 
-, 5. Als Wegesignale (S.O.A.B. 45). Na-

Abb 32 BI k · 1 BI k t 11 mentlich die Pr.H.St.B. haben seit lange · . . . oc s1gna e an oc s e en. 
Wert darauf gelegt, bei sich verzweigenden 

Fahrstraßen, wie sie namentlich für Einfahrten besonders häufig vorkommen, 
dem Lokomotivführer mit Erteilung der Fahrterlaubnis zugleich die für ihn 
uingPstellte Fahrstraße genau bekannt zu geben. Sobald das Gleis, aus dem 
der Zug sich dem betreffenden Hauptsignal nähert, sich jenseits des Haupt
signals in mehr als drPi Wege verzweigt, reicht abpr die durch Hinzufügung 
von weiteren Flügeln bzw. Laternen in dPr Signalordnung vorgesehene Kenn-

Abb. 33. Eintlüglige Wegesignale in Querreihe. (Entn. der A. f. Est. § 25.) 

zeichnung der Fahrwege nicht mehr aus; man stellt dann hinter dem vor der 
Verzweigungsstelle stehenden Hauptsignal fernere Signale (WPgesignale) auf, 
die entweder als einflügligc Signale nach Abb. 33 hinter dPr Verzweigungsstelk 
angeordnet sind oder nach Abb. 34 als einzelne zwei- oder dreiflüglige Signale 
jenseits der ersten Verzweigungsstdle vor weiteren VerzwPigungsstellcn ihren 
Platz finden. Zwischen dem eigentlichen Hauptsignal und den W egcsignalen 
besteht die Abhängigkeit, daß das Hauptsignal erst auf Fahrt gestellt werden 
kann, nachdem das der jeweilig eingestellten Fahn;traße entsprechende Wege
:-;ignal auf Fahrt gestellt ist. Dagegen soll die Rückstellung in beliebiger 
Beibenfolge möglich sein. Daß hierbei für aus einem Gleis kommende Fahrten 
mehrere t:lignalmaste aufgestellt werden und daß diese zum Teil jenseits der 

')Nach B.O. § 21 (wörtlich fast cben~o nach T.V.§ 144) sind auf Hauptbahnen die 
Bahnhöfe, auf Nebenbahnen die Kreuzungsstatimwn von Bahnstreck<>n, die mit m<>hr 

aiH 40 km Geschwindigkeit befahren werden (KrcuzungsHtation<>n anderer Strecken eventuell 
aus H-ücksichtcn der Landesverteidigung) mit Einfahrsignalcn, nur auf Hauptbahnen Bahn
höfe mit Ausweichgleisen mit Ausfahrsignalen zu vcrsd1en. Deckungssignale sind vor be
weglichen Brücken, schienengleichen Bahnkrcuzungen, außerhalb der Bahnhöfe liegenden 
unverschlossenen Weichen aufzustellen. 
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Verzweigungsstellen stehen, )st nicht folgerichtig. Man kommt daher auch 
auf den Pr.H.St.B. von dieser Art der Signalisierung bei neueren Anlagen 
zurück und begnügt sich damit, bei Erteilung der Fahrterlaubnis dem Loko
motivführer lediglich mittels eines zweiflügligen Signals anzuzeigen, ob diese 
für das durchgehende Gleis oder für irgendein abzweigendes Gleis gilt. Auf 
anderen deutschen Bahnen hat man von vornherein von Wegesignalen gar 
keinen, von dreiflügligen Signalen gleichfalls gar keinen oder nur einen 

Abb. 34. Einzelnes zwei- oder dreitlügliges Signal als WegesignaL (Entn. der A. f. Est. § 25.) 

geringen Gebrauch gemacht. Dabei muß man allerdings den Nachteil in Kauf 
nehmen, daß der Lokomotivführer nicht kontrollieren kann, ob für ihn die 
richtige Fahrstraße eingestellt ist, woraus sich Betriebsunregelmäßigkeiten 
ergeben können. 

Laufen zwei oder mehrere Bahnstrecken in einen Bahnhof, so erhält nach 
obigem jede ihr besonderes Einfahrsignal (Abb. 35), wobei diese Hauptsignale, 
um Verwechselungen auszuschließen, möglichst nebeneinander in rechtwinklig 
oder schräg zur Bahnrichtung stehender Reihe aufgestellt werden. Ebenso 
erhält jedes in einem Bahnhof liegende Hauptgleis, aus dem nach einer Strecke 

Abb. 35. Einfahrsignale für zwei ein
laufende Bahnstrecken. 

Abb. 36. Zweiflüglige Ausfahrsignale. 

ausgefahren werden kann, nach obigem ein besonderes Ausfahrsignal (Abb. 31). 
Letzteres ist, wenn nach zwei oder mehr Strecken ausgefahren werden kann 
(Abb. 36), zwei- oder dreiflüglig. Für die Aufstellung mehrerer Ausfahr
signale gilt dieselbe Regel, wie vor, bei deren Befolgung man aber bisweilen 
auf Schwierigkeiten stößt, weil man auch anstreben muß, die nutzbare Länge 
dPr Bahnhofsgleise ausreichend groß zu machen1). 

Man stellt ein Hauptsignal grundsätzlich möglichst rechts von dem Haupt-

1 ) Auf den Pr. H. St. B. stellt man u. U., um bei mehreren nebeneinander
liegenden, in gleicher Richtung befahrenen Gleisen erkennbar zu machen, für welches GleiR 
eines der dort stehenden Hauptsignale gilt, an einem nicht mit Hauptsignal ausgerüsteten 
Gleise einen sog. Erkennungsmast auf, der keine Signalflügel, aber bei Dunkelheit eine 
weißleuchtende Laterne erhält (S.O.A.B. 45). 
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gleis auf, für das es gilt, oder, mittels Brücke oder Kragarm (Abb. 37, 38) über 
der Mitte des Hauptgleises. 

Abb. 37. Signalurücke. Abt. 38. Kragarm als Signalträger. 

2. Vorsignale (S.O . 9, 10). Um ein Überfahren eines Hauptsignals bei un. 
übersichtlicher Bahnstrecke, bei N ebel oder sonst unsichtigem Wetter zu ver
hüten. kündigt man nach Bedarf seine Stellung durch ein Vorsignal an, das 
in einer gewissen Entfernung vor dem Hauptsignal aufgestellt ist. Das Vor
signal hat zwei verschiedene Stellungen: 

Signal 9. "Am Hauptsignal ist die Stellung ,Halt' zu erwarten": Bei 
Tage dem Zuge entgegen eine runde gelbe Scheibe mit schwarzem Ringe und 
weißem Rande (Abb . 39,), bei Dunkelheit dem Zug entgegen zwei gelbe Lichter 
in schräger Stellung (nach rechts steigend, Abb. 40). 

Signal 10. "Am Hauptsignal ist die Stellung ,Fahrt frei' zu erwarten": 
Bei Tage dem Zuge entgegen die schmale Ansicht 
der gedrehten Scheibe (Abb. 41), bei Dunkelheit 
dem Zuge entgegen zwei grüne Lichter in 
schräger Stellung (nach rechts steigend, Abb. 42). 
Um nach rückwärts kenntlich zu machen, daß 
die Signallaternen brennen, zeigen sie auch 
nach rückwärts Licht; um aber auch die Stel
lung des Vorsignals nach rückwärts erkenn bar 
zu machen, zeigt die Laterne rechts oben nach 
rückwärts bei Signal 9 volles weißes oder volles 
mattweiße<> Licht, bei Signal 10 Sternlicht I) ; die 

Abb. :~9 . Abb. 40. Laterne links unten (rückwärts ohne bewegliche 
Blende) zeigt nach rückwärts stets Sternlicht. 

Abb. 41. Abt. 42. 
Abb. 39-42. DeutscheR Vorsignal. 

Die Signale sind durch eine Abänderung von 1910 der vom l. August 1907 
gültigen Signalordnung vorge:-;chricb<'n, die biH zum Schlusse dt>H Jahres 1919 

1) S. Fußnote I, S. II. 
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auf allen deutschen Bahnen eingeführt werden sollte. Nach der Signalordnung 
von 1907 zeigt Signal 9 dem Zuge entgegen bei Tage eine grün mit weißem 
Rande gestrichene runde Scheibe, bei Dunkelheit grünes Licht, Signal 10 bei 
Tage die schmale Ansicht der gedrehten Scheibe, bei Dunkelheit weißes Licht. 
Nach S.O.A.B. 56 stimmen die Rücklichter bei Signal 9 und 10, bzw. mit 
denen bei Signal 7 und 8 überein. Nach S.O.A.B . 54 ist das Vorsignal mit 
dem zugehörigen Hauptsignal so verbunden, daß entweder beide Signale die 
Stellung gleichzeitig ändern, oder daß Signal lO erst gegeben werden kann, 
wenn das Hauptsignal zuvor auf Fahrt (Signal 8) gestellt worden ist, und daß 
Signal 9 gegeben werden muß, bevor das Hauptsignal auf Halt (Signal 7) 
zurückgestellt werden kann. Nach B.O. § 21,to (auch S.O.A.B. 53) stehen die 
Vorsignale stets auf der rechten Seite der zugehörigen Gleise. Die Scheibe 
soll sich möglichst in Au
genhöhe des Lokomotivfüh
rers befinden ( vgl. II I. Kap., 
II, C, t). Bisweilen zwingt 
der zu geringe Abstand 
zweier Gleise, zwischen 
denen ein Vorsignal aufzu
stellen ist, dazu, das Vor
signal in etwas größerer 
Höhe an einer Signalbrücke ""'-m~~'!§l~~m!~~:w;;~~9~:wJ!i~~W§~~ 
oder einem Kragarm hän
gend anzubringen (Abb. 43, 

Abb. 43. 

Ahb. 43, 44. Vorsignale hängend an Signalbrücke oder Kragarm. 

44.) Um einem Übersehen der Vorsignale vorzubeugen, stellen die Pr.H.St.B. und 
nach ihrem Vorgange andere Bahnen davor feste, eigenartig schwarz und weiß 
gestrichene Tafeln auf (Abb. 45). Statt dessen wird auf den 
Bad.Stb. der aus 21-Eisen gebildete Mast des Zweilichtvor
signals an der dem Zuge zugewendeten Seite mit Blech ver- r 
kleidet, das in den Farben der Signalscheibe (gelb und weiß) 
stufenweise abwechselnd gestrichen wird. Zu solchen künst
lichen Ergänzungen hat man sich entschlossen, weil das Vorsignal 

' ' ' ' ' ' ' ' bei Tage kein Fahrbild zeigt. Besser ist daher das Vorsignal der 
Bayer .Stb. (S. 23}, das auch den ferneren Mangel des deut
schen Vorsignals vermeidet, daß es in Warnstellung bei Tage 
von vorn und hinten (abgesehen von dem Anstrich, der aber 
bei manchen Beleuchtungszuständen schlecht erkennbar sein 
kann) dasselbe Bild zeigt. 

Vorgeschrieben ist (durch B.O. § 21,~; ähnlich T.V. § 144,,;, 
nicht bindend), die Hinzufügung von Vorsignalen nur für Einfahr
signale, Blocksignale, Deckungssignale der beweglichen Brücken, 
der außerhalb der Bahnhöfe gelegenen Bahnkreuzungen und 

I 
: 
I 
I 
I 

' ' ' 

Ahb. 4fJ. 
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unverschlossenen Weichen. Inwieweit auch die Ausfahrsignale mit Vorsignalen 
zu verbinden sind, soll (B.O. § 21, 9) die Landesaufsichtsbehörde be
stimmen. In immer steigendem Maße werden aber nach dem Vorgange der 
süddeutschen Bahnen auch die Ausfahrsignale solcher Bahnhöfe in Durch
gangsform, auf denen Schnellzüge ohne Halt durchfahren, mit Vorsignalen 
ausgerüstet, die entweder an den Einfahrsignalmasten, oder in ihrer Nachbar
schaft angeordnet werden 1 }, so daß der Lokomotivführer bei der Einfahrt er
kennt, ob er durchfahren darf, oder ob er im Bahnhofe zu halten hat. Im übrigen 
richtet sich der Abstand des Vorsignals von dem Hauptsignal, zu dem es gehört, 
nach den Neigungs- und sonstigen örtlichen Verhältnissen und nach der größten 
Zuggeschwindigkeit (vgl.V.Kap.,II,A). DerLokomotivführer soll imstande sein, 
vom Vorsignal bis zum Hauptsignal den Zug zum Stehen zu bringen. Die Frei
stellung des Vorsignals gibt dem Lokomotivführer keinen Aufschluß darüber, 
ob er am Hauptsignal Fahrterlaubnis für das durchgehende Gleis oder für ein 
abzweigendes Gleis erhalten wird. Versuche, diesen Mangel zu beheben, sind 
im Gange. Es ist zu betonen, daß das Vorsignal nur eine Ankündigung des 
Hauptsignals ist und keine selbständige Bedeutung hat. 

C. Signale für Verschiebefahrten in Deutschland 
(außer Bayern2). 

Für Verschiebefahrten kann man ebenso, wie für Zugfahrten, Signale (Ver
schiebesignale) verwenden, deren Fahrtstellung durch die vorhandenen Ab
hängigkeiten gewährleistet, daß alle in der zu befahrenden Fahrstraße liegenden 
Weichen richtig eingestellt sind. Auf dieses in England und einer Reihe anderer 
Länder übliche Verfahren wird im VII. Kap. eingegangen werden. In Deutsch
land, Österreich, Ungarn, der Schweiz (ebenso in Rußland, den Balkanstaaten, 
den nordischen Ländern) signalisiert man statt dessen die Stellung jeder ein
zelnen Weiche durch ein mit der Stellvorrichtung der Weiche unmittelbar ver
bundenes Signal. Da man bei dieser Signalisierungsart nicht in der Lage ist, 
eine Verschiebefahrt, die eine Zugfahrt gefährden könnte, durch Signalaus
schluß'1) zu verbieten, so bilden eine notwendige Ergänzung dieser Signalisie
rungsart Verschiebeverbotsignale ( G Ieissperrsignale), die an den Stellen, wo 
Zugfahrten durch Verschiebebewegungen gefährdet werden könnten, diPsen 
Halt gebieten. 

1. Die Weichensignale sind rechteckige Kastenlaternen, die das Signalbild 
als mit Milchglas verglasten Ausschnitt in der schwarz gefärbten Blechwand 
der Laterne, also bei Tage und Dunkelheit dasselbe Bild zeigen. Die dem Um
stellen der Weichen entsprechenden Signaländerungen geschehen durch Drehen 
des Laternenkastens um eine lotrechte Achse um 90 °, so daß dann beiden Gleis
richtungen eine andere Laternenseite als vorher zugekehrt ist. 

H i gn a I 12. Die Weiche steht auf den geraden Strang (bei Bogenweichen 
auf den weniger gekrümmten): Nach beiden Richtungen eine rechteckige weiße 
~chcibe (Abb. 46). 

1) Auf den Pr.H.St.B. wird es als unerwünscht betrachtet, das Ausfahrvorsignal am 
I<:infahrmast anzubringen oder neben diesem aufzustellen, wenn abzweigende Züge an diEsem 
Vorsignal in Warnstellung vorbeifahren müßt!'n. Diesem Bedenken zufolge wird daher 
eine ~tcllung des Ausfahrvorsignals jenseits der Spaltungsweiche bevorzugt, selbst wenn 
deshalb der Abstand zwischen Ausfahrsignal und Ausfahrvorsignal bis auf 300m ver-
ringert werden muß. . 

2) Auf den übrigen süddeutschen Staatsbahnen verschwinden die früher dort eingeführ
ten bayerischcn Weichensignale allmählich (so auf den Bad.Stb. noch etwa zur Hälfte vor
handen), ebenso auf den Sächs.Stb. die besonderen Weichensignale dieser Verwaltung (nur 
noch in Nebengleisen vorhanden). 

a) S. II. Kap. und folgende. 
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Signal 13. Die Weiche steht auf den krummen Strang (bei Bogenweichen 
auf den stärker gekrümmten): 

a) gegen die Weichenspitze gesehen: Ein die Richtung der Ablenkung 
anzeigender Pfeil (Abb. 47, a); 

b) vom Herzstück aus gesehen: eine kreisrunde weiße Scheibe (Abb. 4 7, b ). 

Abb. 46. Abb. 47a. Abb. 47 b. Abb. 47c. Abb. 47d. Abb. 48. 
Abb. 46-48. Deutsche Weichensignale. 

Die Pr.H.St.B. verwenden indessen bei zweiseitigen Weichen (S.O.A.B. 62) 
gegen die Weichenspitze gesehen bei beiden Stellungen das Signal 13 a mit 
nach rechts, bzw. links weisendem Pfeil und statt des Signals 13 b, wenn die 
Ausfahrt geöffnet ist: 

1. aus dem linksseitigen Gleis die Form Abb. 47 c. 
2. aus dem rechtsseitigen Gleis die Form Abb. 47 d. 
Ferner verwenden die Pr.H.St.B. (S.O.A.B. 61) für 

doppelte Kreuzungsweichen mit Kreuzschaltung an jedem 
Ende nur einen Laternenkasten, der für die geraden 
Fahrten in beiden Richtungen das Signal12, wenn dagegen 
die Einfahrt in die beiden gekrümmten Gleise geöffnet ist, 
gegen die Weichenspitze gesehen einen weißen Doppelpfeil 
auf schwarzem Grunde zeigt (Signal 13 c, Abb. 4-8), von 
hinten gesehen das Signal 13 b. Werden alle vier Zungen
paare solcher Weichen durch einen Hebel gestellt, so ist 
nur eine Kastenlaterne vorhanden, die in beiden Rich
tungen im ersteren Falle das Signal 12, im zweiten Falle 
das Signal 13 c zeigt. 

Doppelte Kreuzungsweichen mit Parallelschaltung, wie 
sie bei Stellwerksanschluß erforderlich sind (S. 8), er
halten vier W eichensignale, für jedes Zungenpaar eines. 
Doch findet sich bei mehreren deutschen Verwaltungen1 ), 

Abb. 49. Laternen· 
kasten des Cauer· 
sehen (A.E.G.) Wei
chensignals für dop-

pelte Kreuzung~
weichen. 

teils eingeführt, teils im Versuchszustande, das in Abb. 49/54 dargestellte und 

Abb. 50. Gerade 
Fahrt von rechts 
vorn nach links hin
ten .durchkreuzend. 

Abb. 51. Krumme 
Fahrt links um die 

Ecke. 

·\' · .,/./'' __ ---~--: . 
. · / 

."/ .. . . · 

- I • 

Abb. 52. Gerade 
Fahrt von links vorn 
narh rechts hinten 

durchkreuzend. 

Abb. 53. Krumme 
Fahrt rechts um die 

Ecke. 

Abb. 50-53. Stellungen des Cauerschen (A.E.G.) Weichensignals für doppelte 
Kreuzungsweichen. 

1) Ferner eingeführt in Dänemark und Schweden, und stellenweise schon vor 
dem Kriege verwendet in Rußland. 

2 Handbibliothek. 11. 7. 
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erläuterte vom Verfassf'r (angerf'gt durch das bayerischr ~ignal , S. 25) an
gegebene und von df' r A.E.G. hergPstelltP Signal (Stellwerk 1911 , S. 21-23). 

ALb. 54. Einbau-Beispiel des CauerRch en (A.E.G.) Weichensignals. 

hPi df'm an f'i n e m fpst ste hf'nd e n Laternenkasten durch j e zwei Stellungen 
zweicr Blenden alle vier möglichen Fahrten 
f'ignalisiert werden . Abb . 49 zeigt d en Laternen
kast r n ohne Blenden . Vier kreuzweis angeord
nete, mit Milchglas gefüllte Ausschnitte der 
Laternenwand (Liehtbalken) geben bei Tage 
und bei Dunkelheit ein Bild der Kreuzungs
\VPiehc. Aus Abb. 50-53 ist ersichtlich , wie 
durch zwei dw·hbare Blenden, die je einen 
Lichtbalken zudecken, je nach ihrer Stellung, 
der jnvcils fahrbare der 4 Wege erkennbar ge
m acht wird. Abb. 54 gibt ein Einbau-Beispiel. 
In diesem zeigt das mittelste Signal, wie bei 
u ng(•naucr Zungenstellung als deutliches Stö
rungsbild drei Lichtbalken erscheinen. Auf den 
Pr.H .St.H. wird ferner versuchsweise noch ein 
anderes, von Hoogen angegebenes und von 
SiPm(·ns & Halske hergestelltes Signal (Stell. 
w<'rk HH3, S. 41, 49- 1916, S . 153, Abb. 55 
und ;)() n,-d) verwendet, bei dem gleichfalls 
clun·h je zwPi Stellungen zweier Blenden vier, 
zu jP zwei symmetrische, Signalbilder erzeugt 

ALb.;,;,_ HoogcmcheH (S. u. H. l werden. Während bei dem Signal des Verfassers 
Weichen signal fü~ doppelte davon ausgegangen ist , daß die hier jedesmal 

KrcuzungRwewhen. a nzuzt>igende Fahrt durch zwei WeichPn 
<lureh C'in \'Oll <lc ·n sonstig(•n WC'i<·hPmignalen deutlich unterschiedenes Bild ge
kennzei chnet \\'Prdc·n müssP, ist das Boagensehe Signal im Gegensatz hierzu 
aus d(•m Bestreben entstanden, keine neuen Signalbilder einzuführen, was 
dann frPilich durc·h Hinzufügung von je einem Lichtpunkt zu den Signalen 12 
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und 13 doch geschehen ist, nur in weniger deutlicher Weise1 ). Als Vorteil des 
Hoogenschen Signals wird angeführt, daß es ohne Umänderung der Signal
bilder auch für einfache Kreuzungsweichen und für doppelte Kreuzungsweichen 
mit Kreuzschaltung verwendet werden kann (Stellwerk 1916, S. 158). 

Abb. 56a. Gerade Abb. 56b. Krumme Abb. i"i6c. Gerade 
Fahrt von rechts Fahrt links um die Fahrt von links vorn 
vorn nach links hin- Ecke. nach rechts hinten 
ten durchkreuzend. durchkreuzend. 

Abb. 56d. Krumme 
Fahrt rechts um die 

Ecke. 

Abb. 56a-d. Stellungen des Hoogenschen (S. u. H.) Weichensignals für doppelte 
Kreuzungsweichen. 

2. Verschiebeverbotsignale (Gleissperrsignale). Soweit Gefährdungen von 
Zugfahrten durch Verschiebefahrten nicht durch abweisende Weichen oder 
Gleissperren verhindert werden, begnügt man sich als Schutzmittel häufig 
mit dem Erscheinen der betreffenden Fahrsignale, aus denen dann das orts
kundige Verschiebepersonal ersehen kann, daß in das betreffende Gleis nicht 
hinein verschoben werden darf. Wo indessen die Fahrsignalmaste weit ent
fernt stehen, oder wo ein Fahrsignal über das vom Zuge befahrene Gleis keinen 
zweifelsfreien Aufschluß gibt, sind als Ergänzung der Weichensignale Verschiebe
verbotsignale erforderlich. 

Ein Verschiebeverbotsignal ist gleichwohl auf den deutschen Eisenbahnen 
erst durch die Signalordnung von 1907 in Gestalt des Gleis- ~ 
sperrsignals 14 nach bayerischem Vorbild eingeführt. Dieses (;1 
Signal (Abb. 57), eine Kastenlaterne, zeigt bei Tage und 
bei Dunkelheit in kreisrunder weißer Milchglasfläche einen 
wagerechten schwarzen Strich. Nach S.O.A.B. 64 dient dieses 
Signal in erster Linie als Fahrverbot bei Stumpfgleisab- Abb. 57. Abb. 58. 
schlüssen, Gleissperren, Entgleisungsweichen, Brückenwagen, Deutsches Gleis
Drehscheiben u. dgl. In erheblichem Umfange wird es aber sperrsignal14 u.14a. 
(gemäß S.O.A.B. 64, Abs. 2) auch als Verschiebeverbotsignal 
verwendet. Wo es für notwendig erachtet wird, durch ein Signal zu kenn
zeichnen, daß die Sperrung des Gleises aufgehoben ist, zeigt nach S.O.A.B. 66 
die Kastenlaterne das Bild des Signals 12 (Abb. 46). Statt dessen wird indessen 
seit 1913 auf den Pr.H.St.B. 2 ) für Neubeschaffungen die Aufhebung der Gleit-~
sperrung (des Verschiebeverbots) durch das neu geschaffene Signal14 a gekenn
zeichnet. Dieses zeigt (Abb. 58) in der Fahrrichtung gesehen einen schwarzen 
Strich unter einem Winkel von etwa 45 ° schräg aufwärts nach rechts auf kreis
förmigem weißen Grunde. Soll nach rückwärts kenntlich gemacht werden, daß 
die Laterne brennt, so zeigt (auf den Pr.H.St.B.) die Rückseite nach S.O.A.B. 65 
mattweißes Sternlicht. Wo indessen das Signal 14 in 14 a verstellbar ist, zeigt 
(nach S.O.A.B. 66) die Rückseite zwei runde weiße Punkte (bei Dunkelheit matt
weiße Sternlichter), die, wenn von vorn Signal 14 zu sehen ist, wagerecht 
nebeneinander stehen, wenn dagegen Signal14a zu sehen ist, schräg aufwärts 
nachs recht unter einem Winkel von etwa 45 ° stehen. 

1) In der "Lokomotivtechnik" (neue Folge der Zeitscbr. f. Lok.-Führer 1919, S. 6) 
wird dem Signal des Verf. der Vorzug gegeben, weil bei ihm das Erkennen des Zeichens (da~ 
den Fahrweg bildlich darstellt) sich mit der Auslösung des entsprechenden Willensaktes beim 
Lokomotivführer nahezu deckt, während das Hoogenscbe Signal mit unterschiedlichen 
Bildern arbeitet, die dem Gedächtnis einverleibt werden müssen und daher verg€ssen oder 
vPrwechselt werden können. 

2) Auch auf den Sächs.Stb. in Aussicht genommen, ebenso auf den Bad.Stb. in beson
deren Fällen. 

2* 
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Da bis 1907 die S.O. kein Verschiebeverbotsignal enthielt, so hat man diesem 
Mangel auf manchen deutschen Bahnen, so namentlich auf den Pr.H.St.B., 
durch die Verwendung des Signales 6 b für diesen Zweck abgeholfen. Dieses 
zeigt bei Tage (Abb. 59a) in der Fahrrichtung gesehen eine rechteckige 
rote, weißgeränderte Scheibe, bei Dunkelheit (Abb. 59, b) eine rot leuch
tende Laterne. Dieses Signal dient eigentlich dazu, um, indem es auf zuge
spitzter Stange angebracht in die Bettung gesteckt wird, an beliebiger Stelle der 
Strecke ein Haltzeichen zu geben. Bei der hier besprochenen Verwendung aber 
wird es standfest und um seine Tragstange drehbar gemacht. Bei Aufhebung 
des Verschiebeverbots sieht man dann bei Tage die schmale Ansicht der um 90° 
gPdrehten Scheibe (wenig deutlich) , bPi Dunkelheit ein kleines weißes Licht. 

~ 
=7ii!ID.H'.r 

Abb. !:J9 a. Abb. 59 b. 
Abb. 59a, b. Deutsches Haltsignal 6b. 

Gegenwärtig werden also für denselben Zweck zwei verschiedene Signale 
verwendet. Es wird empfohlen, das Signal 6 b namentlich in solchen Fällen zu 
verwPnden, wo das Haltsignal 
auf größere Entfernungen ge
sehen werden muß und wo eH 

Abb. no. 
Signal !l.'i. 

Abb. fil. 
Signal 06a. 

Abb. 62. Abb. 63. 
Signal 31\L. Signal 36 c. 

auch so angeordnet werden kann , daß sein rotes Licht nicht zu Irrungen Anlaß 
geben kann. Doch ist wohl zu hoffen und anzunehmen, daß die an sich miß
bräuchliche Benutzung des Signals fi b für den gedachten Zweck allmählich 
ganz aufhört. 

Die Pr.H.flt.H. verwenden ferner für ähnliche Zwecke in besonderen Fällen 
nach Abb. 60 - 63 1) Signale 35, 36 a c, d. h . H alttafeln, die im allgemeinen 

1 ) Für die Signale 36, L, c ist im Signalbuch eine viereckige weiße Scheibe mit 
Rehwarzer Aufschrift vorgeRehcn. Statt des in Abb. 62, 63 dargestellten übereck stehen
den Rechtcl·kes kann mithin aueh ein aufrecht steh<'ndes Rechteck verwendet werden. 
AL,inderuug dPr Signale Abb. fi2, ß;~ ist in Vorbereitung. 
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fest, 36 b und c aber auch drehbar, mit rechteckigen weißen Scheiben an den 
Seitenflächen, dann also an das Stellwerk angeschlossen, verwendet werden. 
Die Sächsischen Staatsbahnen verwenden als Haltzeichen für Vcrschiebefahrten, 
um Zugfahrten zu decken, die sogenannte Räumungsscheibe. Diese besteht 
(Abb. 64, a, b) bei Tage in einer runden weiß und rot gestrichenen Scheibe auf 
hohem Maste, bei Dunkelheit in einer der zu benachrichtigenden Stelle zu
gekehrten Laterne mit größerer rechteckiger, mattweißer Scheibe. Querstellung 
der Scheibe, bzw. Erscheinen des rechteckigen weißen Lichtes bedeutet, daß 
bestimmte Gleisstrecken, wenn in deren Bereich fahrplanmäßige Zugfahrten 
alsbald zu erwarten sind, geräumt und freigehalten werden sollen. Für Gestattung 
des Raugierbetriebs zeigt sich bei Tage die schmale Seite der Scheibe, bei Dunkel
heit nur ein kleines mattweißes Licht der Signal
laterne . Nach Bedarf werden mehrere Scheiben, bis 
zu vier, (neben- oder übereinander) an einem Mast 
angebracht. 

In diesem Zusammenhange sei das Langsamfahr
signal 5 der Signalordnung erwähnt. Dieses besteht 
aus einer runden Scheibe, die auf der einen Seite bei 
Tage eine gelbe, weißgeränderte Fläche mit dem Buch
staben A, auf der anderen eine grüne, weißgeränderte 
Fläche mit dem Buchstaben E zeigt. Bei Dunkel
heit werden zwei Laternen in schräger Stellung hin
zugefügt, die nach der einen Seite zwei gelbe Lichter 
nach rechts steigend, nach der anderen Seite zwei grüne 
Lichter nach links steigend zeigen. Dieses Signal ist, 
wie das Signal 6 b, eigentlich dazu bestimmt, an 
jedem beliebigen Punkte der Strecke aufgesteilt zu 
werden, um, wie durch jenes Halt, durch dieses lang
same Fahrt vorzuschreiben, wobei dann je ein solches 
Signal am Anfang (dem Zuge entgegen A) und am Abb. 64a. Abb. 64b. 

Sächsische Räumungsscheibe. 
Ende (dem Zuge entgegen E) der Langsamfahrstrecke 
aufgestellt wird. Das Signal5 kann aber nach S.O.A.B. 33 auch in einfacher Ver
wendung als Vorsignal zu einem Signal 6 b benutzt werden. In solcher Eigen
schaft wird es im Bereich der Pr.H.St.B. auf N ebenbahnen mit weniger als 
50 km Geschwindigkeit in Verbindung mit einem Signal 6 b ebenso wie dieses 
von der Bedienungsstelle (Stellwerk) bedienbar gemacht. Endlich verwendet man 
auf den deutschen Eisenbahnen auch feste Langsamfahrsignale nach Sonder
bestimmungen der Bahnverwaltungen, im allgemeinen jedoch nur auf Neben
bahnen. Auf den Pr.H.St.B. werden indessen solche Signale, Tafeln 
derselben Dreiecksform, wie das Signal für N cbenbahnen1 ) (Abb. 65), 
aber mit irgendeiner Zahl (z. B. 30, 40) seit einigen Jahren in stei
gendem Umfange auch für Hauptbahnen vor dem Anfang ständiger 
Langsamfahrstrecken verwendet. Eine entsprechende Ergänzung 
des Signalbuches ist beabsichtigt. 

3. Ablaufsignale für Ablaufberge dienen dazu, dem Führer 

einer ~hdrücklokom?tive _bek~nnt zu gebe~, ob e~ den Versc~icbe- Abb. 65. Lang
zug, hmter dem er siCh mlt- semer Lokomotive befmdet, abdrucken s amfahrtafcl. 
soll, und mit welcher Üf'schwindigkeit. Auf den Pr.H.St.R. 2 ) dient 
zu diesem Zwecke Signal40, ein in df'r Mitte seiner Länge obf'n auf einem Maste 
befestigter weißer, sehwarzgeränderter Balken, mit dahinter in der Mitte 
befe8tigter weißgeränderter schwarzer runder Scheibe (von l m Durchmesser), 

1) Die Spitze des Dreiecks weist in der Regel nach unten, nur, wo die Tafel zwischen 
zwei Gleisen unterhalb der Umgrenzung des I. R. anzubringen ist, nach oben. 

2) Auf den Sächs.Stb. ist die Einführung beabsichtigt. 
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der bl'i Tag<' und Dunkdheit dil'sclbl'n Signalzl'ichen gibt. Es bedeuten: 
\Vagerechtl'r Balkl'n: Halt. - Etwa untl'r 45° gent>igter Balken: Langsam 
abdrücken. - ~l'nkrl'chtl'r Balken: l\läßig sl'hnl'll abdrückl'n. Betreffs dl'!' 
Ausführungsform wNclt>n noch VPrsuche mit n·rschit>cll'nl'n Anordnung<'n an
gestt>llt, insbt>smHll'rl' mit dPr H en tzenscht>n Anordnung (SignalbalkPn als 
Laternl' ausgPbildPt) und der RoudolfschPn Anordnung (Signalbalken para
bolisch gPkrümmt und bei DunkPlhl'it reflektierend beleuchtPt). 

Auf anderen dputschen Bahnen sind ähnlich(• Signal<' schon seit längerer 
Zeit im Gebrauch, so auf dl'n Bayer.Stb. spit mPhr als 20.Jahren ein rlurchleuch
tendPr Flügel in Hammerform, auf dl'n Bad.Stb. drPi YPrschiedene Formen, 
Yon dent>n diE' Pint>, Pin 1lilchglasflügel, auf ähnlichPm Grundgedanken wie 
das Pr.H. Signal hPruht. Ein einheitliches Signal für alle deutschen Bahnen 
ist noch nicht eingeführt. 

n. Alnn•ichetHlf' Si~nnleinrichtungen lwi df'n Hnyf'ri!';Chen 
Stantshahnf'n. 

I. Signal!• für Zugfah1·ten. Die Bayerische Signalordnung weicht von d('r 
auf dE'n übrigm dE'utschen EisPnbahnPn in einigt>n wichtigen Punktt>n ab. Aller
dings sollPn diesl' Abweichungen dPmnächst zum größtl'n TPile besE'itigt werden. 
SiP sind alwr signalteehnisch so bemerkPnswPrt und für das VPrständnis dl s 
künftigen Zustanclps Wl'sPntlich, daß der gt>genwärtige Zustand, auch wenn 
Pr nicht mehr \'Oll langer Daupr ist, zunächst hier vorgpführt werdl'n soll. 

Das Hauptsignal gibt außer den bPidPn ZeichPn "Halt'· und ":Freil' Fahrt'" 
(letztere für das durchgPhcmlP odPr "ein abzweigendPs" GlPis) das ZPichen: 
"Fahrt auf durchgPhPndem Gh·is mit ermäßigter Geschwindigkeit." Um diesen 
besonderen Signalbegriff, der in der dcutsehPn Signalordnung sl'it dem 1. ,fanuat· 
I H93 fehlt (\·gl. f'. !1 ), darst dlPn zu können, verwcmlPt man in Bayern für 
die frei<' Fahrt hPi DunkPlhPit wl'i ßps Licht, während das grüne Lieht die Fahrt 
mit E'rmäßigter GPschwincligkeit gestattet. Bei Tage wird die Fahrt mit er
mäßigter GPschwindigkPit durch Hinzufügung PinPr festPn rundPn grünen und 
weißen Hebeibe am )laste gPkennzPi<:hnet. Diese Vorsehriften stehen im Ein
klang mit d<·r KPnnz('ichnung dl'r Fahrterlaubnis bei A bzw<'igungen, für dio 
bei Tag<' Pin zwPitPr Flügel hinzugefügt wird und bei Dunlwlheit, da sie langsam 
befahren werden, auch grünes Licht gilt. Das Liehtsignal wird mit einer weißen 
und einPr grünPn Laü·rm· gPgeben, indem hiNbei die grüne Farbe, als die Vor
sieht gebil·tend<', maßgehPnd ist. Auch die Einrichtung d<·s Vorsignal~:~ stimmt. 
hierzu. Es zeigt twi Dunkelheit in WarnstPllung grünes Licht, in lfrPistellung 
weißPs Lieht, lwi Tage in W arnstPllung eine grüne runde Hebeibe mit weißem 
l{amll·, die sieh bei lheistellung in Pin ]i'lügelsignal verwandelt .• Diese;; wird 
dadurch gebildet, daß die runde Scheibe aus zwei Halbscheiben besteht, die für 
die FrPist!'llung um eine schräg steigende TrennfugP zusammenklappen, wo
dureh die vorhPr in Wehtung des Beschaucrs hochkantig stehenden Halbflügel 
sieh zu l'inem siehtbaren .Flügd zusammenschließen (Abb. 66, 67, schon abge
iimkrt für dns künftig auch in Bayern anzuwcndendP DoppPllieht-Nacht;;ignal). 
Das Vorsignal <'inPs Au;;fahrsignals wird am EinfahrsignalmaHt seitlich ange
hra<·ht. Zeigt das Einfahrsignal Fahrterlaubnis, das Ausfahrsignal abl'r nicht, 
so gibt das in \V arnstPllung h<'findliehc Am;fahrvorsignal am Maste des Ein
fahrsignals bPi Tag<' dassPibe Bild, wie Pine feste LangHamfahrschPibe (s. oben), 
withrend hei DunkPihPit das oben als Einfahrsignalzeieh<·n erscheinendl' wPilk 
Li<·ht dureh das untPn am Vor~ügnal Prsdwinende grüne Lieht in ein Lang
samfahrsignal v<·rwandelt wird. l~inen ferneren Untersehil'd der Bayerischen 
Hignalordnung hildPt <~ine hPsOJHiere Stellung des A1mfahrsignals, die "l{uhe-
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stellung", die bei Tage durch herabhängenden Flügel, bei Dunkelheit durch 
blaues Licht gekennzeichnet wird . Bei Ruhestellung deR Ausfahrsignals dürfen 
in das bctrpffcnde Gleis von hinten hinein Verschiebebewegungen vorgenommen 
werden, wiihrend die Haltstellung des Ausfahrsignals, die Yor jeder Einfahrt
erlaubnis in das betreffende Gkis hergestellt werden muß, als Vcrschiebever
botsignal gilt. 

Im übrig<'n geht clic Eigenart der bayerischen Signalisierung aus der dem 
Layerischen Signalbuch entnommenen t'bersicht (AbL. 68 bis 74) herYor. 

Ahb. 66. Abb. 67. 
Abb. 66, 67. Bayerischcs Vorsignal. 

Diesl'r Signalgl'lnmg g<'gl'nülwr sind nun folgende Andemngen geplant, 
um die BayerÜ;ehe Signalordnung mit der allgemeinen dl'utschen in größere 
Übereinstimmung zu bringen: Als Dunkelheib;ignalzeiehen des Vorsignals 
werden, wi<> auf den andemn d<·utsdwn Baluwn. Doppelgelb und Doppelgrün 
eingdührt ') . Da::; Tag<'svon;ignal lwhiilt für Freistellung das Fliigelzciehen. Die 
Bedeutung des Von;ignals a ls La ngsamfahrsigna l wird aber a ufgegeben und 
Pbenso wl'nkn die bish<•r viPifaeh an Hauptsignalmastl-n ang<'braehtcn fl'st.Pn 
Langsamfa hrseheib<·n bl'sl'itigt.. Im Einklang hiNmit steht dl'r Ersatz des 
wl'ißl'n Lichte:; hPi d<·n Hauptsignall'n durell\wg durch grünl's Licht, da:-; mithin 
:-;eine Bedeutung a l:-; Vor:;i<·ht:-;zeidwn VPriil'rt. Vielmehr wird Vorsicht nun, ebenso 
wie auf den anderen dcut::;ehl'n Bahnen, nur noeh mittelbar gebotPn (vgl. ~. 11) , 

1) Abb. üü, 67 zt>igen ~chon derartige Blenden. 
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wt•nn ein Hauptsignal zweiflüglig gezogen wird, bzw. bei Dunkelheit zwei grüne 
Lichter übereinander aufw<.'ist. DreiHügelige Signale sollen aber nicht verwendet 
werden . Vielmehr wird, auch bei mehrfacher Verzweigung des Fahrweges, nur 
die Tatsache der Ablenkung und die dadurch bedingte Geschwindigkeits-

F ' Ahb. 68. Abb. 69. 

Halt Einfahrt 
vor auf das durch-

der Station. gehende Gleis. 

f 
Abb. 70. 

in eine Station 
auf ein abzwei· 

gendes Gleis. 

l 
ff 

Abb. 71. 

Ausfahrt aus ein<'r 
Station mit und 
ohne Ablenkung 

H <'merk u n g: Die Ablenkung vom durehgehend~n Gleis wird am Einfahrsignal 
stets durch einen zweiten Flügel erHichtlich gemacht, am Ausfahrsignal nur dann, wenn 
sehnollfahrende Züge, die in der Station fahrplanmäßig nicht anhalten, nicht bei der 
Einfahrt, sondern nur bei der Ausfahrt abgelenkt werden. Durchfahrten mit Ablenkung 
bei Einhhrt und AuRfahrt werden wie in Abh. 74 signalisiert. 
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verminderung durch zwei Flügel bzw. zwei grüne Lichter gekennzeichnet. Die 
Ruhestellung des Ausfahrsignals, bei Tage herabhängender Flügel, bei Dunkel
heit blaues Licht, soll auch in Zukunft beibehalten werden. 

2. Signale für V ersehiebefahrten. Von den ba yerischen Weichensignalen 

X 

f f 
X 

ff 

f 
Abb. 72. Abb. 73. Abb. 74. 

Durchfahrt durch eine Station 
auf dem durch· mit Ablenkung mit Ablenkung 
gehenden Gleis. bei der Ausfahrt. bei der Einfahrt. 

stimmt das Signal12 der 
einfachen Weiche mit 
dem der übrigen~ deut
schen Bahnen überein. 
Das Signal 13 a, ein die 
Richtungder Ablenkung 
anzeigender Pfeil, wird 
durch einen schwarzen 
Haken auf weißem Grun
de (Abb. 75) gegeben und 
auch statt des Signals 
13 b für die Rückseite 
der Laterne verwendet. 
Eine Besonderheit bildet 
die Signalisierung der 
an ein Stellwerk ange
schlossenen doppelten 
Kreuzungsweiche. Dies<~ 
geschieht mittels einer 
feststehenden Laterne, 
auf der durch beweg-
liche Blenden 4 ver
schiedene Bilder gege
ben werden. Für die 
beiden krummen Strän
ge wird das Signal naeh 
Abb. 75 verwendet, für 

den einen geraden 
~trang das Signal 12, 
für den anderen geraden 
Strang, der als durch-
kreuzender ~trang auf
gefaßt wird, das beson
dere Signall2a (Ab. 76) . 
Die auf den Bayerischen 
~taatsbahnen hier und 
da noch vorhandenen 
farbigen Weichensignale 

Abb. 7ii. Abb. 76. 
Bayerische Weichensignale. 

werden allmählich beseitigt. Das Signal 14 stimmt mit dem der übrigen 
deutschen Bahnen überein und ist, wie bereits erwähnt, aus der bayerischen 
Signalordnung in die deutsche übernommen. Es wurde aber oben schon hervor
gehoben, daß das Ruhesignal am Ausfahrsignalmast es ermöglicht, für gewisse 
Fälle ein Verschiebeverbotsignal zu geben. 



Zweites Kapitel. 

Die Stellwerksanlagen (Stellereien) 
im allgemeinen. 

I. Zweck nnd Begriffsbestiminnng. 
Wenn die Sicherungseinrichtungen, wie S. 1 gesagt, gewährleisten sollen, 

daß Zugfahrten und Verschiebefahrten auf richtiger und sicher eingestellter 
Fahrstraße und ohne Zusammenstöße von der Seite her sowie in und entgegen 
der Fahrrichtung stattfinden, so haben insbesondere die Stellwerksanlagen 
(Stellereien) dazu zu dienen, den Weg der Züge gemäß der Fahrordnung durch 
Einstellung der Fahrtweichen herzustellen, durch Einstellung der Schutz
weichen (S. 7) usw. zu sichern, und durch Einstellung der Haupt- und Vor
signale zu signalisieren. Hierbei muß zwischen Weichen- und Signalstellung die 
Abhängigkeit bestehen1 ), daß die Fahrtstellung des Hauptsignals nur erscheinen 
kann, wenn alle dafür in Betracht kommenden Weichen die richtige Stellung 
haben, und es muß ausgeschlossen sein, daß für zwei sich gegenseitig gefährdende 
Fahrten gleichzeitig das Signal auf Fahrterlaubnis gestellt wird. Über daf'! 
Erfordernis weitergehender Sicherungen s. IV. Kap., II. 

Für Verschiebefahrten gewähren nach deutschen Grundsätzen (ebenso in 
Österreich, Ungarn und Schweiz) die Stellwerke keine solche Sicherung der 
.Fahrstraße und ihrer Signalisierung, sondern schließen nur tunlieh die gegen
seitige Gefährdung von Zug- und Verschiebefahrten aus, und geben die Mög
lichkeit, die Weichen für Verschiebefahrten vom Stellwerk aus zu bewegen. 
Über weitergehende Aufgaben der Stellwerke im Auslande s. VII. Kap. 

Die Aufgabe der Stellwerksanlagen nach deutschen Grundsätzen sei noch an 
Hand der Skizzpn (Ahb. 77-8I) erläutert. Aus den beiden Richtungen von M. und 
N. (Abb. 77) kann in das Gleis I des Bahnhofs St. eingefahren werden. Das Ver
bot und die Erlaubnis dieser Einfahrten geben die Signale A und B. Für die 
Fahrt A muß die Weiche 1 in Grundstellung ( +) stehen, für die Fahrt B in 
umgelegter Stellung (-) (vgl. S. 7). Die Abbildungen 78, 79 stellen schema
tisch dar, wie das Signal A nebst Vorsignal und wie die Weiche I durch Lei
tungen mit den betreffenden im Stellwerksgebäude St. befindlichen Stellhebeln 

I) Nach B.O. § 2l,R: "müssen außerhalb der Bahnhöfe liegende unverschlossene 
Weichen mit ihren Deckungssignalcn, die Weichen innerhalb der Bahnhöfe, die im regel
mäßigen Betriebe von ein- oder durchfahrenden Personenzügen gegen die Spitze befahren 
werden, mit den für die Fahrt gültigen Signalen derart in Abhängigkeit gebracht sein, daß 
die Signale erst auf Fahrt gestellt werden können, wenn die Weich!;n richtig stehen, und 
daß diese verschlossen sind, solange die Signale auf Fahrt stehen." Ahnlieh lautend (nicht 
bindend) geben 'I'. V. § 147 dieselben Vorschriften außerdem für Schutzweichen und Gleis
sperren. In der Praxis dehnt man in der Regel die Abhängigkeit auf alle Fahrtweichen und 
auch auf Güterzugfahrten aus. 
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(statt deren man auch Kurbeln verwendet) verbunden sind. In beiden Fällen 
sind die Stellhebel in der Grundstellung (schräg nach oben) gezeichnet, während 
die um 180 ° verschiedene gezogene Stellung strichpunktiert angedeutet ist. Der 
Grundstellung des Signalhebels entspricht die Haltstellung des Signals, der 
Grundstellung des Weichenhebels die Grundstellung der Weiche, die in diesem 
Falle für den geraden Rtrang gewählt ist. Auch bei Signal und Weiche sind die 
gezogenen Stellungen in Abb. 78, 79 strichpunktiert angedeutet, so daß, unter 

N~c_~-=~~~-~~~:tr 
M ..-o---'J=W-__J:> f ~ - f 

Abb. 77. Gleisplanskizze. 

Abb. 78. Zusammenhang zwischen Signalhebel und flignal. 

('il 
11~ 

Abb. 79. Zusammenhang zwischen Weichenhebel und Weiche. 

'(lhrslrqfsen Stgnalhe/Jel 
S1gno/e Weg der Zuge ahebellJ [A f8 

A 
JlonMm 
6/e1s 1 - + ( r 

R 
VunNm + - r ( 6/eJs 1 

Abb. 80. Abhängigkeiten zwischen Signal- Abb. SI. 
und WeichenhebeL VerschlußtafeL 

We1ch6n= 
he/Je/ 

f 

+ 

-

Abb. 77-81. Schematische Darstellung einer einfachen Stellwerksanlage. 

Berücksichtigung der die Umstellbewegungen andeutenden Pfeile, die Zu
sammenhänge ohne weitere Erläuterung verständlich sind. Zur Erzielung der 
für die Sicherheit der Fahrten erforderlichen Abhängigkeiten sind die beiden 
Hebel der Signale A undBundder Hebel der Weiche 1 auf gemeinsamem Unter
bau (Hobelbank) zu einem Stellwerk verbunden, wie dies in Abb. 80 schematisch 
angedeutet ist, in der alle drei Hebel in Grundstellung gezeichnet sind. Bei der 
Grundstellung des Weichenhebels ist es möglich, den Fahrstraßenhebel a, wie 
strichpunktiert angedeutet, umzulegen, wodurch, wie die Skizze angibt, der vorher 
festgelegte SignalhPbel A zum Umlegen in der Pfeilrichtung frei, gleichzeitig 
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aber der Weichenhebel 1 festgelegt wird. Das Umlegen des Signalhebels in 
gezogene (Fahrt- )Stellung verhindert die Zurücklegung des Fahrstraßenhebels. 
Durch dPssen Vermittelung legt also die Fahrtstellung des Signalhebels den 
WeichenhebPl in der Grundstellung fest. Aus der Skizze (Abb. 80) ist unter 
Berücksichtigung der Einkerbungen in den Hebelscheiben und der Haken an 
den Enden der Querbalken der Fahrstraßenhebel ohne weiteres ersichtlich, 
daß vor Einstellung des Signals B auf Fahrt der Weichenhebel 1 in die -Stel
lung bewegt werden und der Fahrstraßenhebel b umgelegt werden muß, und 
daß die Fahrtstellung des Signals B durch Vermittelung des Fahrstraßenhebels b 
den Weichenhebel 1 in der -Stellung festlegt. Ebenso ist ersichtlich, daß die 
beiden Signalhebel A und B nicht gleichzeitig auf Fahrt gestellt werden können, 
weil sie entgegengesetzte Weichenstellung bedingen. Durch die Hebel schließen 
sich folglich auch die Signale aus, und für die Fahrten ist bei Signalstellung 
die Weiche in der betreffenden Lage festgelegt. 

Abb. 81 zeigt schließlich in üblicher Darstellung die Verschlußtafel für 
<lie besprochene Anlage, wobei die für jede Fahrt erforderlichen und im 
Stellwerk mechanisch verwirklichten Abhängigkeiten jedesmal in einer wage
rechten Reihe der Tafel enthalten sind. Von den zur Darstellung dieser Ab
hängigkeiten angewandten Zeichen bedeutet bei der Weiche + bzw. , daß 
der Weichenhebel bei Fahrtstellung des betreffenden Signalhebels durch Vermitt
lung des Fahrstraßenhebels in Grundstellung, bzw. gezogener Stellung festgelegt 
wird. Halt- und Fahrtstellung der Signalhebel werden symbolisch durch Sig
nalbilder gekennzeichnet. Beim Fahrstraßenhebel bedeutet -, daß er gezogen 
werden muß, +, daß er bei Fahrtstellung des der Verschlußtafelreihe ent
sprechenden Signals in seiner Grundstellung festgelegt ist. Die +-Stellung 
eines Fahrstraßenhebels entspricht daher skts der Haltstellung des Signal
hebels, zu dem dieser Fahrstraßenhebel gehört. Im übrigen werden die Ver
schlußtafeln im V. Kap. behandelt. 

Der Begriff einer Stellwerksanlage (Stellerei) nach Art der in Abb. 77 bis 81 
skizzierten läßt sich hiernach so umschreiben: Eine Stellwerksanlage ist eine Vor
richtung, durch die Weichen und Signale von einem Punkte aus mittels Lei
tungen gestellt und zugleich in jede für die Sicherheit der Zugfahrten erforder
liche gegenseitige Abhängigkeit gebracht werden. Diese Begriffsbestimmung 
bedarf einer Ergänzung, wenn, wie dies in größeren Bahnhöfen in der Regel 
der Fall ist, wegen der räumlichen Ausdehnung der Bahnhof in zwei oder mehrere 
Stellwerksbezirke geteilt wird. Der Begriff der Stellwerksanlage erstreckt sich 
dann auch auf die nach deutscher Anschauung erforderliche zwangsweise wir
kende Verbindung (Stationsblockung) zwischen den Stellwerken gegenseitig, 
sowie zwischen den Stellwerken und dem Fahrdienstbureau (der Befehlsstelle), 
wodurch die gesamten Stellwerksanlagen eines Bahnhofes zu einer höheren 
Einheit verbunden wPrdcn. Auch die Verbindung der Stellwerke von Bahnhof 
zu Bahnhof über die Strecke hin und über die etwa zwischengeschalteten Block
Htellcn hinweg hat auf die Ausbildung der einzelnen Stellwerke Einfluß und bildet, 
richtig verstanden, einen Bestandteil der Stellwerksanlagen e'ner Eisenbahn. 

Anderseits rechnet man unter die Stellwerksanlagen auch Einrichtungen, 
die wenigPr leisten, als die in Abb. 77 bü.; 81 skizzicrtP, die z. B. die Abhängig
hit vonWeichen und Signalen so bewirken, daß sie nur die Signale mittels Lei
tungen stellen. die Weichen aber, die mit Hand bedient sind, mittels Lei
tungen in der erforderlichen Stellung nur vcrriegel n, oder auch reine Signal
:-;telh·rcicn und reine Weichenstellereien, fernPr die sogenannten Schlüssel
werkP. Dazu ist indessen zu bemerken, daß die reinen WeichensteHwerke zwar 
in baulicher Hinsicht als Stellwerke anzusprccht•n sind, aber nicht zu "den 
SichcrungHanlagen'' gehören. Welche Arten von Stellwerksanlagen man hier
nach zu untPrscheid•·n hat, wird unter III. erörtert. 
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li. Bestandteile der Stellwerksanlagen (Stellereien). 

A. Übersicht. 
Die übliche Bezeichnungsweise ist insofern nicht ganz folgerichtig, als man 

mit "Stellwerk" sowohl die ganze Anlage, die zum Stellen von Weichen und 
Signalen dient, als auch lediglich den Mechanismus bezeichnet, mittels dessen 
die zu den Weichen und Signalen führenden Leitungen bewegt werden. Um 
Mißverständnissen vorzubeugen, soll in diesem Buch unter "Stellwerk" nur 
letzterer Mechanismus verstanden werden (man hat ihn auch wohl "Stellzeug" 
genannt), während die ganze Sicherungsanlage mit dem Namen "Stellwerks
anlage" oder "Stellerei" bezeichnet wird. Bei jeder Stellwerksanlage (Stellerei) 
hat man nach Vorstehendem folgende Bestandteile zu unterscheiden: 

1. Das Stellwerk (Stellzeug), d. h. die Vereinigung und Verbindung von 
Stellhebeln oder Stdlkurbeln, mittels deren von seinem Standort aus die Stell
bewegung ausgeübt wird. 

2. Die Stell-, Verriegelungsvorrichtungen und zugehörigen Antriebe an den 
Weichen und Signalen, mittels deren die Weichen und Signale umgestellt oder 
verriegelt werden. 

3. Die Leitungen, die das Stellwerk mit den Antrieben der Stell- oder Ver
riegelungsvorriehtungen an Weichen und Signalen verbinden, und die dazu 
dienen, die mittels des Stellwerks ausgeübte Bewegung auf die Stell- und All
triebvorrichtungen der Weichen und Signale zu übertragen. 

Befindet sich in einem Bahnhof nur ein Stellwerk, das zugleich Fahrdienst
bureau (s. unten) ist, so ist mit den hier aufgezählten drei Bestandteilen die 
Stellwerksanlage (Stellerei) erschöpft. Gehören dagegen zur ganzen Stellwerks
anlage eines Bahnhofs zwei oder mehrere Stellwerke, so ist, wie bereits 
oben erwähnt, eine gegenseitige zwangsweise wirkende Verbindung dieser Stell
werke durch eine sogenannte Stationsblockung erforderlich, damit innerhalb 
des Bahnhofs keine miteinander im Widerspruch stehenden Handhabungen 
vorgenommen werden können, damit also die sämtlichen Stellwerke zusammen 
so wirken, als sei nur ein Stellwerk vorhanden. Das Fahrdienstbureau, d. h. 
die Stelle, an der der Fahrdienstleiter die Zugfolge für den ihm anvertrauten 
Gleisbezirk unter eigener Verantwortung regelt, mithin die Befehle zur Ein
stellung der Fahrstraßen und zur Fahrtstellung der Signale erteilt, ist entweder 
mit einem der Stellwerke (oder auch mit dem einzigen Stellwerk) räumlich 
vereinigt, das damit zum "Befehlsstellwerk" wird, oder es ist gesondert unter
gebracht. Auch im letzteren Falle ist es mit den (übrigen) Stellwerken durch 
die Stationsblockung verbunden, und insofern es das zur Betätigung dieser 
Verbindung erforderliche Befehlsblockwerk enthält, auch in diesem Falle als 
eines der Stellwerke des Bahnhofs anzusprechen, sogar als das wichtigste, da 
alle von ihm abhängigen Signalbewegungen durch Betätigung dieses Befehls
blockwerkes eingeleitet werden. Als vierten Bestandteil jeder größeren Stell
wcrksanlage (Stellerei) haben wir also zu unterscheiden: 

4. Die Stationsbloekung. Da diese nach deutschen Grundsätzen mit der 
Streckenblockung in Verbindung gebracht wird, so werden die betreffenden 
Einrichtungen im Zusammenhange behandelt werden. 

Zur Vorbereitung des besseren Ver:;tändnisses der in den folgenden Ka
piteln gegebenen Einzelbehandlung seien hier die eben benannten vier Bestand
teile jeder größeren Stellwerksanlage kurz gekennzeichnet. 
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B. Die Bestandteile der Stellwerk~anlagen im einzelnen. 
1. Die Leitungen. Von der Ausführungsart der Leitungen hängt sowohl 

die Ausbildung des Stellwerks, wie die der Antriebe der Stellvorrichtungen ab. 
Sie rücken daher, obwohl sie bei flüchtiger Betrachtung als der unbedeutendste 
Teil einer Stellwerksanlage erscheinen, für die Erörterung an erste Stelle. 

Die Signalstellleitungen hat man bisher vorwiegend aus Drahtzügen, und 
zwar in Deutschland, Österreich, Ungarn und der Schweiz aus Doppeldrahtzügen, 
die Weichenstellleitungen aus (starren) Gestängen oder gleichfalls aus Doppel
drahtzügen hergestellt. Gleichartige Leitungen dieser beiden Bauweisen werden 
zur Verriegelung von Weichen oder zur Bewegung sonstiger der Sicherheit 
dienenden Vorrichtungen (Gleissperren) benutzt (Gestängeleitungen auch zur 
Kupplung von Handweichen). Bei allen mit Drahtzug oder Gestänge arbeitenden 
Stellwerksanlagen wird die von der Menschenhand an den Hebeln oder Kurbeln 
des Stellwerks ausgeübte Bewegung unmittelbar auf die Leitungen und von 
diesen auf die Antriebe der Stellvorrichtungen übertragen. Man nennt solche 
Stellwerke (wenig treffend) "mechanische Stellwerke". 

In neuererZeitwerden in immer wachsendem Umfange sogenannte "Kraft
stellwerke" verwendet. Bei diesen dienen zur Übertragung der Stellbewegung 
Druckflüssigkeit, Druckluft oder Elektrizität, je allein oder in Verbindung mit
einander in entsprechend hergestellten Leitungen. Die von der Menschenhand 
am Stellwerk ausgeübte Bewegung dient dann nur zur Schaltung der betreffenden 
Kraftwirkung, die ihrerseits im Antrieb von Weiche, Signal usw. abermals in 
mechanische Bewegung umgesetzt wird. Den Erörterungen in den folgenden 
drei Kapiteln sollen mechanische Stellwerke zugrunde gelegt werden, während 
die Besonderheiten der Kraftstellwerke in einem weiteren (sechsten) Kapitel 
behandelt werden. 

Die Leitungen der mechanischen Stellwerke bedürfen gewisser Vorrich
tungen, die sie unterstützen und führen, bei den unterwegs erforderlichen Rich
tungsänderungen sie umlenken (bei Gestängeleitungen Rollenstühle, Walzen
stühle, Winkelhebel, Sichelhebel usw., bei Doppeldrahtleitungen Führungs
rollen, Umlenkrollen usw.), ferner Vorrichtungen zum Längenausgleich bei 
Temperaturänderungen (Ausgleichhebel usw., Spannwerke usw.). 

Keiner Leitungen bedürfen die Schlüsselabhängigkeiten, bei denen die an 
Weichen durch deren richtige Einstellung freigewordenen Schlüssel entweder 
unmittelbar oder durch Vermittelung eines sogenannten Schlüsselwerkes (R. 
III. Kap., IV.), das nach Betätigung andere Schlüsselfreigibt, dazu benutzt werden, 
um durch Aufschließen die Signale für Umlegen in Fahrtstellung freizumachen .. 

2. Die Stellvorrichtungen, Verriegelungsvorrichtungen usw. nebst Antrieben. 
Über die je nach dem Zweck (Weichenstellung, Signalstellung usw.) verschieden 
auszubildenden Vorrichtungen ist im Rahmen dieRcr Vorbesprechung nur fol
gendes zu sagen : 

Außer W cichenstellvorrichtungcn und Signalstellvorrichtungen kommen hier 
namentlich in Betracht Vorrichtungen, durch die Weichen lediglich verriegelt 
werden, in Deutschland in der Regel in Form sogenannter Riegelrollen. Ihre 
Ausbildung ist verschieden, je nachdem die Riegelrolle auf beide Zungen einer 
Weiche zugleich mittds einer Riegelvorrichtung wirkt, oder aber jede der 
beiden Weichenzungen besonders verriegdt wird (letztere Art nicht sehr glück
lich KontrollriegPlung genannt). Ferner gehören Gleissperren, Entgleisungs
schuhP, Fühlschienen usw. zu den Sicherungseinrichtungen, die von den Stell
zeugen aus mittels Leitungen b<·wegt wPrden, und derl'n Stl'llhebel mit den 
anderen HebPln der Stellzeuge in gpgcnseitigc Abhängigkeit gebracht werden. 

In manchen Fällen kann die Leitung (Gestänge oder Doppeldrahtzug) 
unmittelbar auf die Stellvorrichtung bewegend wirken. In vielen Fällen aber, 
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so bei Doppeldrahtstellung von Weichen, ist die Vorschaltung eines besonderen 
Antriebes erforderlich, der die vom Stellzeug der Leitung übertragene Stell
bewegung aufnimmt und so umwandelt, daß sie zur Betätigung der Stellvor
richtung geeignet ist. Bisweilen allerdings verschmilzt der Antrieb mit der Stell
vorrichtung zu einem Ganzen. Bei Kraftstellwerken ergibt sich aus der Natur 
der Dinge, daß zwischen Leitung und Stellvorrichtung eine besondere Vor
richtung (Motor) eingeschaltet wird, welche die in Form von Flüssigkeitsdruck, 
Luftdruck oder elektrischer Energie übertragene Kraftwirkung in mecha
nische Stellbewegung umwandelt. 

3. Die Stellwerke im engeren Sinne (Stellzeuge). Auf die Stellwerke muß 
im Rahmen dieser allgemeinen Besprechung etwas ausführlicher eingegangen 
werden, als auf die Leitungen und Stellvorrichtungen, weil die von den Stell
werken zu erfüllenden Sicherungsbedingungen bauliche Einrichtungen erfordern, 
rlie auch auf die Ausbildung der Leitungen und Stellvorrichtungen, wie sie im 
folgenden Kapitel im einzelnen erörtert werden, von Einfluß sind. Die gegen
wärtige Besprechung erfolgt an der Hand der Abb. 82-86, die ein Stellwerk, 
wie es jetzt in Deutschland und ähnlich in Österreich, Ungarn und der Schweiz 
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Abb. 82 a, b. Skizze der Gesamtanordnung eines Stellwerks. 

üblich ist, zum Teil in vereinfachter Darstellung zeigen. Fü den in Abb. 83, 
84, 86 besonders dargestellten Weichenhebel ist die Anordnung der Firma 
Fie brand t & Co. vorausgesetzt, bei der die übersichtliche N Pbeneinander
lagerung wichtiger Bauteile es erleichtert, die Erfüllung der ziemlich ver
wickelten Bedingungen zu erläutern, denen jeder Weichenhebel nach deutschen 
Grundsätzen zu genügen hat. 

Die Signalhebel, Weichenstellhebel, Weichenverriegelungshebel, Gleissperr
hebei usw. pflegen (Abb. 82 a) mit den sie tragenden Hebelböcken neben
einander, nach den genannten Gattungen gesondert, auf einem Gestell, der Hebel
bank, gelagert zu sein. Die Hebelbank ist bei den Stellwerken mit Blockverbin
dungen am einen Ende (bei sehr langen Stellwerken auch an beiden Enden) 
verlängert, um dort den kastenförmigen Blockuntersatz (bzw. die beiden Block
untersätze) zu tragen (s. Abb. 82 a). Auf dem Blockuntersatz (bzw. den beiden 
Blockuntersätzen) ruhen die der Stations- und Streckenblockung, d. h. der Ver
bindung mit anderen Stellwerken, bzw. dem Fahrdienstbureau dienenden Block
werke. In den Blockuntersatz treten von oben die Fortsetzungen der Riegel
stangen der Blockwerke ein, und in der Längsrichtung treten an ihn heran und 
l-!tehen mit ihm in Verbindung die auf die ganze Länge des Stellwerks hinter den 
Hebeln entlang geführten sogenannten Schubstangen (sch) oder Schieber. Diese 
werden entweder (als Fahrstraßenschubstangen) von den Fahrstraßenhebeln 
bewegt und bewirken die Fahrstraßeneinstellung, d. h. sie vermitteln, wie oben 
(S. 26ff.) grundsätzlich erläutert wurde, die Abhängigkeit zwischen Weichenhebeln 
und Signalhebeln, oder sie werden (als Signalschubstangen) von den Signalhebeln 
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mitbewegt. Sowohl die Fahrstraßenschubstangen, wie die Signalschubstangen 
stehen in später (im IV. Kap.) zu erörternder Weise mit den im Blockuntersatz 
untergebrachten Sperren und mit den auf den Blockuntersatz gesetzten Block
werken in Verbindung. Im Blockuntersatz befindet sich also gewissermaßen 
der Angelpunkt aller Abhängigkeiten der Stellwerksanlage. Im gegenwärtigen 
Zusammenhange genügt es, noch hervorzuheben. daß die Fahrstraßenhebel, 

H 

Abb. 83. Abb. 84. 

Abb. 83, 84. Weichenhebel von Fiebrandt & Co. 

welche die. die Abhängigkeit zwischen Signalhebeln uncl Weichenhebeln vermit
telnden Fahrstraßenschubstangen bewegen, am Blockuntersatz gelagert sind, 
und in der Regel, wie in Abb. 82 a, b angedeutet, von dem Blockuntersatz nach 
vorn (in Grundstellung rechtwinklig) hervorragen. (Bei Stellwerken ohne Block
verbindungen, wo also kein Blockuntersatz vorhanden ist, werden die Fahr
straßenhebel in der Regel auf besonderen auf die Stellwerksbank gesetzten 
Unterstützungen gelagert.) Bewegt man einen Fahrstraßenhebel (/) aus seiner 
wagerechten Grundstellung nach oben oder unten, so wird mittels geeigneter 
Übersetzung (s. Abb. 82, a, b) die zugehörige Fahrstraßensehubstange sch in 
ihrer Längsrichtung geschoben oder gezogen, d. h. in der Längsansicht des 
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Stellwerks (Abb. 82 a) nach rechts, bzw. nach links bewegt. Die in dieser 
doppelten Bewegungsmöglichkeit liegende doppelte Ausnutzbarkeit eines Fahr
straßenhebels für zwei Fahrstraßen mag bei der Einzelerörterung im folgenden 
Kapitel behandelt werden. Für die jetzige grundsätzliche Erörterung der 
Abhängigkeiten wird angenommen, daß der Fahrstraßenhebel f nur eine Be
wegung aus der Mittellage nach oben hat, und daß dieser Bewegung eine Ver
schiebung der Schubstange nach rechts ent
spricht (Abb. 82 a, b). Die Abhängigkeiten 
zwischen Fahrstraßensehn bstange undWeichen
hebel werden nun (Abb. 83, 84, 85 a, b) folgen
dermaßen hergestellt: 
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Abb. 85 a, b. Zusammenwirken von 
Verschlußbalken und Verschlußkörpern. 
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Abb. 86. Weichenhebel von 
Fiebrandt & Co. 

Der mit der Drahtseilrolle (Seilscheibe) D verbundene Weichenhebel H 
ist mit der Achse a drehbar in dem Hebelbock B gelagert. Das um die Draht
seilroBe D geschlungene Drahtseil dd setzt sich als Doppeldrahtleitung bis zur 
Antriebvorrichtung der Weiche (s. oben) fort und bewirkt beim Umlegen des 
Hebels die Betätigung der Antriebvorrichtung und damit das Umstellen der 
Weiche1). 

Der Weichenhebel hat entsprechend den beiden Endstellungen der Weiche 
zwei Stellungen (Abb. 83), die Grundstellung, unter rd. 45 ° gegen das Lot schräg 
nach oben und die gezogene Stellung (in Ab b. 83 strichpunktiert) unter rd.45 o schräg 
nach unten, beide also um 180 ° voneinander verschieden. In beiden Endstel
lungen ist der Hebel gegen zufällige Bewegungen, wie sie sonst durch Unter
schiede der Drahtspannung eintreten könnten, in folgender Weise gesichert: 
An dem Hebel H ist, in seiner Längsrichtung verschieblich, die Handfallenstange 
S angebracht, die durch den Zug der Handfallenfeder F 1 dauernd nach dem 
Hebelbock zu gedrückt wird. Die Handfallenstange S greift mit dem an ihrem 
Ende sitzenden Riegel R in jeder der beiden Endstellungen in je eine recht
eckige Einkerbung des Hebelbockes Bein, d. h. in eine der beiden Rasten rl> r 2 • 

Hierdurch werden zufällige Bewegungen des Hebels aus jeder der beiden End
stellungen verhindert. Durch Andrücken des Rändels H' gegen den Handgriff 
des Hebels H überwindet man die Zugkraft der Handfallenfeder F 1 und zieht 
die Handfallenstange S an, hebt (klinkt) somit den Handfallenriegel R aus der 
Rast r1 oder r 2 heraus. So erst kommt man in die Lage, den Weichenhebel H 
umstellen zu können. Während des Umstelleus schleift der vorher aus der 
Rast (Einkerbung r 1 oder r 2) herausgehobene Handfallenriegel R auf der zylin
drisch geformten Oberfläche (dem Schleifkranz) 10 des Hebelbocks B. 

Die Handfallenstange vermittelt nun nach deutschen Grundsätzen zu
gleich die Festlegung des Weichenhebels in einer seiner beiden Endstellungen, 
sobald durch Umlegen eines Fahrstraßenhebels der diesem entsprechende Signal
hebel umlegbar gemacht wird. Zu diesem Behufe ist die Handfallenstange 

1) Werden die Weichen nicht mittels Doppeldrahtleitungen, sondern mittels Gestänge
leitungen gestellt, so ist statt der Seilscheibe z. B. ein Zahnkranz vorhanden, der auf eine 
Zahnstange als erstes Stück des Gestänges einwirkt. Hierauf wird erst im folgenden Kapitel 
unter III, B eingegangen. 

Handbibliothek. ll. 7. 3 
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über den Handfallenriegel R hinuus ungefähr bis neben die Achse a der Seil
rolle D verlängert. Steht der Weichenhebel in der Grundstellung, so wird (Abb. 
:-13, 84) beim Andrücken des Rändels und hierdurch bewirktem Anziehen der 
Handfallenstange S schräg nach oben (Ausklinken des Handfallenriegels R 
aus der Rast r 1 ) der am Ende der verlängerten Handfallenstange S' sitzende 
Zapfen z aus seiner zur Hebelachse a exzentrischen Grundstellung z1 (Abb. 83) 
in eine zur Hebelachse a zentrische Lage (Abb. 84) übergeführt. Während 
des nun folgenden Umlegens des Weichenhebels H aus der Grundstellung in 
die gezogene Stellung bleibt daher der Zapfen z an derselben Stelle. Sobald 
dann der Weichenhebel H in der in Abb. 83 strichpunktiert angedeuteten 
gezogenen Stellung angelangt ist, bewegt sich beim Loslassen der Handfalle 
die Handfallenstange dem Zuge der Handfallenfeder F 1 folgend wiederum 
schräg nach oben, indem der Handfallenriegel R in die Rast r 2 einklinkt, und 
der am Ende der verlängerten Handfallenstange S' sitzende Zapfen z gelangt 
in eine zweite zur Hebelachse im entgegengesetzten Sinne, wie vorher, exzen
trische Lage z2 • An den Zapfen z ist nun mit Schlitzöse der Verschluß
hebei V angeschlossen, der sich unter der Einwirkung der Verschiebungen 
rles Zapfens zum seinen unten am Hebelbock B gelagerten Drehzapfen b dreht. 
An dieser Drehung nimmt der mit dem Verschlußhebel V zu einem Winkel
hebel Yerbundenc 1 ) Verschlußbalken v teil, und tritt hierdurch mit sogenannten 
Verschlußkörpern u, w in Wechselwirkung, die an der vom Fahrstraßenhebel 
bewegten Schubstange sch sitzen (vgl. auch Abb. 85a, b). Der Verschiebung 
<les Zapfens z Yon z1 nach z2 in zwei Teilbewegungen entspricht, gleich
falls in zwei Teilbewegungen, die Verschwenkung des Verschlußbalkens v 
aus seiner hohen Endlage v 1 in seine tiefe (in Abb. 83 gestrichelt gezeichnete) 
Endlage v 2 (auch Abb. 8.5 a, b rechts). Je nachdem für eine Zugfahrt die 
~Weiche in der Grundstellung oder in der gezogenen Stellung liegen muß, 
wird nun der Ven;chlußbalken der betreffenden Weiche in der Stellung v 1 oder 
v2 durch Umlegen des Fahrstraßenhebels festgelegt, und zwar in folgender Weise. 

Wie oben bereits ausgeführt, wird durch Umlegen des Fahrstraßenhebels f 
aus seiner wagPrechten Grundstellung nach oben die zugehörige Fahrstraßen
sehubstange sch aus ihrer Grundstellung in der Längsansicht des Stellwerks 
nach rechts verschoben. Hierdurch tritt (Abb. 85 a, b) ein an der Schubstange 
nach oben ragender Verschlußkörper u oder w unter, bzw. über den Verschluß
halken v, der sieh hierzu in der Lage v 1 , bzw. v"l. befinden muß. Der unter den 
in Hochlage befindlichen Verschlußbalken tretende Verschlußkörper u ( + Ver
sehlußkörper) ist rechteckig geformt, der über den in Tieflage befindlichen 
Verschlußbalken tretende Verschlußkörper w (- Verschlußkörper) ist haken
förmig. Dieselbe Verr-;chiebung der Schubstange aus der Grundstellung nach 
rechts, die die Verschlußbalken beliebig vieler Weichenhebel, je nach dem be
trieblichen Erfordernis, in Grundstellung oder gezogener Stellung, wie eben 
bc::;ehricben, festlegt, gibt gleichzeitig in umgekehrter Weise dm Versehluß
halken des dem Fahrstraßenhebel entsprechenden Signalhebels frei. (Abb. 85 a, b 
links.) Der Signalhebel ist grundsätzlich ebenso ausgebildet, wie der Weichen
hebel, nur in manchen Beziehungen einfacher. Das nun folgende Umlegen des 
:-lignalhebels in Fahrtstellung bewegt den V crschlußbalken des Signalhebels beim 
Anziehen und Nachlassen der Handfalle in zwei Teilbewegungen in die der vor
herigen entgegengesetzte Lage, so daß nun der diesen V ersehlußbalken vorher 
,;perrende Verschlußkörper nicht wieder unter den V erschlußhalken zurück
treten kann. Somit wird durch das Umlegen des Signalhebels in Fahrtstellung 
die Schubstange in gezogener Stellung festgelegt, und damit werden auch alle 
Weichenhebel in den Stellungen festgelegt, die die Vorbedingung für das Um-

I) Wegen einer anderen Verbindungsform s. III. Kap. unter III, B, 2, 3. 
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legen des Fahrstraßenhebels waren. Also legt durch Vermittlung des Fahr
straßenhebels der Signalhebel die sämtlichen Weichenhebel, für die Ver
schlußkörper der einen oder anderen Form an der Schubstange angebracht 
sind, in der für die Zugfahrt erforderlichen Lage fest. 

Während des ganzen Umstelleus des Weichenhebels, und zwar schon vom 
Beginn des Ausklinkens des Handfallenriegels R aus einer der beiden Rasten 
r 1 oder r 2 bis zur Vollendung seines Wiedereinklinkens in die andere Rast be
findet sich der Verschlußbalken v in einer Zwischenstellung, d. h. etwa in halber 
Höhe zwischen den beiden Endstellungen v1 und v2• In dieser Stellung ver
hindert er die Verschiebung aller derjenigen Fahrstraßenschubstangen, bei 
denen für die betreffende Weiche rechteckige ( +) oder hakenförmige (-) Ver
schlußkörper angebracht sind. D. h., irgendeine Fahrstraße kann nur eingestellt 
und damit die Fahrtstellung des zugehörigen Signalhebels nur ermöglicht wer
den, wenn sich die Weichenhebel aller bei dieser Fahrstraße als Fahrtweichen 
oder Schutzweichen beteiligten Weichen in der erforderlichen Endstellung 
befinden, und wenn ihre Handfallenriegel eingeklinkt sind. 

Der durch den Fahrstraßenhebel vermittelte gegenseitige Verschluß zwischen 
Signal- und Weichenhebeln wirkt nach den vorstehenden Ausführungen nicht 
auf die Hebel selbst, sondern auf die Handfallen der Hebel, so daß schon das 
Ausklinken des Handfallenriegels eines so verschlossenen Hebels unmöglich ist. 
::-lo wird der Anwendung großer Kraftwirkung auf die Verschlußteile, \\-ie sie 
bei (im Ausland vielfach üblichen) unmittelbar auf die Hebel wirkenden Ver
schlüssen möglich ist, also deren Zerstörung, vorgebeugt. Außerdem aber ge
stattet diese Anordnung weitgehende Sicherheitsbedingungen zu erfüllen, wie 
im besonderen im folgenden III. Kapitel zu erörtern ist. Dort wird auch die 
Beschreibung des Fie brand tschen Hebels in dieser Beziehung ergänzt. 

Die Verwendung von Kurbeln statt der Hebel wird im III. Kapitel unter 
III, A und im IV. Kapitel unter IV, A besprochen werden. 

Im Rahmen dieser Erörterungen bleibt noch zu besprechen das Kuppeln 
von Weichen oder Signalen, d. h. das Stellen von zwei Signalen oder von zwei 
oder mehreren Weichen oder auch das Verriegeln von mehreren Weichen mittels 
einer gemeinsamen Leitung. 

Zwei Signale können nur dann mittels einer gemeinsamen Doppeldraht
leitung gestellt werden, wenn beide Signale einander feindlich sind, wenn also 
stets das eine auf Halt stehen muß, sobald das andere auf Fahrt gezogen wird. 
Abb. 87 zeigt hierfür zwei Beispiele solcher die Kupplung zulassenden Signal

12 ,4 
L.i..::; • 

paare, A 1 , A 2 und B, C. In den durch das 
erstere Beispiel vertretenen Fällen zweiflügliger 
Signale wird die Kupplung stets angewendet. 
Die zum Stellen zweier gekuppelter Signale 
dienende Doppeldrahtleitung kann aus der 
Ruhestellung nach beiden Richtungen bew«:>gt 
werden, und stellt dann jedesmal das eine 
Signal auf Fahrt, während das andere in Halt- Abb. 87. Die Kupplung zulassende 

Signalpaarc. stellung verbleibt. (NäherEs im III. Kap. 
unter ll, C, 2.) 

Die für solche gekuppelten Signale früher vielfach üblichen Umschlaghebel 
(Abb. 88) sind nicht mehr gebräuchlich. Man verwendet, wie im III. Kapitel 
unter III erörtert wird, entweder zwei Hebel (Zweisteller), von denen entweder 
der eine oder der andere mit der Leitung gekuppelt wird, die, je nach Umlegen des 
einen oder anderen Hebels im einen oder im entgegengesetzten Sinne bewegt 
wird. Oder man kuppelt einen Hebel mittels eigenartiger Wechselkuppelung 
so mit der Doppeldrahtleitung, daß diese entweder im Pinen oder im entgegen
gesetzten Sinne bewegt wird. 

3* 
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Bei Weichenstellleitungen (Gestänge oder Doppeldrahtzüge) ist die Kupp
lung im Gegensatz zu Signalen nur dann möglich, wenn die Weichen stets gleich
zeitig umgestellt werden müssen oder wenigstens dürfen. Ein besonders cha
rakteristisches Beispiel hierfür ist der in Abb. 89 dargestellte Fall der beiden 
Weichen einer Z-förmigen Gleisverbindung. Wenn auf dem einen Gleis l eine 
Zugfahrt stattfindet, also die Weiche l hierfür auf den geraden Strang gestellt 
wird, muß auch die Weiche 2 als Schutzweiche auf den geraden Strang gestellt 
werden. Soll dagegen die Gleisverbindung befahren werden, so müssen beide 
Weichen auf den krummen Strang gestellt werden. Stets kuppelt man die beiden 
Zungenvorrichtungen an jedem Ende einer doppelten Kreuzungsweiche, ent
sprechend der gebotenen Parallelschaltung (s. I. Kapitel, S. 8). Theoretisch 

Abb. 88. 
SignalumschlaghebeL 

ist es möglich, beliebig viele Weichen zu kuppeln, bei denen 
obige Bedingung zutrifft. Praktisch liegt eine Beschrän
kung der Zahl, abgesehen davon, daß die Bedingung selten 
für mehr als zwei Weichen zutreffen wird, in der sonst ein
tretenden Überlastung der Leitung. Bei Kraftstellwerken 

± 6'/et:S 1 

+ 
Abb. 89. 

Z-förmige Weichenverbindung. 

kann man hierin deshalb 
weitergehen, als bei me
chanischen Stellwerken 1 ). 

Im ganzen kuppelt man 
im Auslande nach engli
schem Vorbilde (s. VII. 
Kapitel unter III, A, l.) 

die Weichen in erheblich größerem Maße als in Deutschland2 ). 

Besondere Weichenverriegelungsleitungen (vielfach verriegelt man die 
Weichen mittels der Signalleitungen) werden in Deutschland stets als Doppel
drahtzüge ausgeführt, die meist auf (sogenannte) Riegelrollen wirken, und 
können dann, wie die Signalleitungen, mit zwei entgegengesetzten Bewegungen 
aus der Ruhestellung ausgenutzt werden. Mit jeder dieser Bewegungen können 
die für eine Fahrt erforderlichen Weichenstellungen mittels Verriegelung fest
gelegt werden, wobei die beiden so gesicherten Fahrten feindlich sein, sich also 
ausschließen müssen. Die Zahl der in eine Verriegelungsleitung (oder der in 
eine Signalleitung) einzuschaltenden W eichenverriegelungen ist theoretisch 
unbegrenzt, praktisch aber beschränkt durch die Rücksicht, daß die Leitung 
nicht überlastet werden darf. Dies kommt zum Ausdruck in den Vorschriften 
der Eisenbahnverwaltungen (vgl. III. Kap., II, B, 3, Fußnoten). Die Riegelhebel 
werden ähnlich wie die Weichenhebel ausgeführt. (s. III. Kap., III, D). Für 
Riegelleitungen, die in beiden Richtungen zu bewegen sind, sind ebenso, wie 
für Signalleitungen (s. oben) Umschlaghebel nicht mehr üblich. 

Die erste Veranlassung zum Kuppeln von Weichen und Signalen dürfte in 
dem Bestreben gelegen haben, an Kosten zu sparen und die Stellwerke kleiner 
und handlicher zu machen. 

1 ) So ist dies auf den Pr.H.St.B. ausdrücklich zugelassen. Auf den Bayer.Stb. wird 
das Kuppeln von Weichen nur bei elektrischen Stellwerken, nicht aber bei mechanischen, 
gestattet. Die Bad.Stb. lassen bei mechanischen Stellwerken den Anschluß von höchstens 
:~ Zungcnpaaren, bei Kraftstellw~>rken den von 4 Zungenpaaren an einem Hebel zu. 

2 ) Auf den Pr.H.St.B. ist (A. f. Est. § 37,4) die Kupplung zweier Weichen bei mecha
nischen Stellwerken unstatthaft, 

a) wenn eine von ihnen von Personenzügen gegen die Spitze befahren wird, 
b) wenn dadurch die gleichzeitige Benutzung zwei er voneinander unabhängiger Fahr

straßen ausgeschlossen wird, 
c) wenn eine der Weichen von Güterzügen spitz befahren, die andere aber beim Ran

gieren dergestalt benutzt wird, daß bei ihr die Möglichkeit des Aufschneidens in un
richtiger Stellung naheliegt, 

d) wenn die Bedienung der Weichen durch ihre Lage odcr die Leitungsführung ohne
hin erschwert ist. 
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4. Ein Stellwerksbezirk oder mehrere Stellwerksbezirke. Blockverbindungen. 
Wenn möglich, sucht man mit einem Stellwerk auszukommen. Ist dieses von 
dem Fahrdienstbureau (der Befehlsstelle) räumlich getrennt, so wird es von 
ihm durch Stationsblockung abhängig gemacht. Es empfiehlt sich aber (vgl. 
V. Kap., II. A), in den Aufstellungsraum eines einzigen Stellwerks zugleich das 
Fahrdienstbureau (die Befehlsstelle) zu legen1 ) und es so zum "Befehlsstellwerk" 
zu machen. Dann entfällt die Stationsblockung, und mit dem Stellwerk ist nur 
die etwaige Streckenblockung zu verbinden, abgesehen von etwaigen Zustim
mungsleitungen, Kontaktleitungen usw. (vgl. IV. Kap., I, D und IV, D). Die 
räumliche Ausdehnung eines Stellwerksbezirks ist aber bei mechanischen Stell
werksanlagen durch die Rücksicht auf die Gangbarkeit der Leitungen begrenzt, 
so daß auf den nicht ganz kurzen Bahnhöfen in Durchgangsform in der Regel 
mindestens zwei Stellwerksbezirke, je die an einem Ende befindlichen Weichen 
und Signale umfassend, erforderlich werden. Bei Kraftstellwerken ist zwar 
die Länge der Leitungen nicht durch Rücksicht auf ihre Gangbarkeit begrenzt, 
wohl aber die Ausdehnung der Bezirke durch die Rücksicht auf deren Über
sichtlichkeit. 

Sind zwei oder mehrere Stellwerksbezirke vorhanden, so werden diese 
ebenfalls von dem Fahrdienstbureau (der Befehlsstelle) durch Stationsblockung 
abhängig gemacht. Auf den Pr.H.St.B. ist man bestrebt, die Befehlsstelle 
mit einem der Stellwerke räumlich zu verbinden, das dann auch wie ein einziges 
mit der Befehlsstelle verbundenes Stellwerk (s. oben) Befehlsstellwerk heißt, 
während die übrigen Stellwerke abhängige Stellwerke (auf den Pr.H.St.B. 
Wärterstellwerke genannt) sind. (Vgl. V. Kap., II, A.) Die Stations
blockverbindungen zwischen den Stellwerken gegenseitig und zwischen ihnen 
und dem Fahrdienstbureau wirken zwangsweise. Solche Blockverbindung kann 
von einem Stellwerk aus, mag es Befehlsstellwerk sein oder als an sich abhängiges 
Stellwerk doch zu einer von einem anderen Stellwerk einzustellenden Zugfahrt 
zuzustimmen haben, erst dann betätigt werden, nachdem die in dem gebenden 
Stellwerk erforderlichen Sicherheitsbedingungen erfüllt sind (Festlegung von 
Weichen in bestimmter Stellung mittels eines Fahrstraßenhebels, Ausschluß 
feindlicher Fahrstraßenhebel, Eingang einer Blockung oder einer Kontakt
wirkung von anderer Stelle usw.). In dem empfangen-
den Stellwerk muß die Wirkung der Blockung erst jf)!ff'~j 
eingegangen sein, bevor dieses die entscheidenden Hand
habungen vornehmen kann, die entweder unmittelbar Abb. 90. 
zur Signalstellung führen oder dahin führen, daß nach Turm
einem anderen Stellwerk eine neue Blockung weiterge- stellwerk. 

Abb. 91. 
Stellwerks

bude. 

geben wird. So werden durch die Blockverbindungen ~ 
die sämtlichen Stellwerke eines Bahnhofs zu einer hö- ~ 
heren Einheit verbunden. Die Grundsätze, nach denen 
man zweckmäßig die Stellwerksbezirke einteilt, mit Be
fugnissen ausstattet und verbindet, lassen sich erst nach 
der technischen Sonderbehandlung a1ler Bestandteile, im 

Abb. 92. Stellwerk im 
Anbau oder Erker des 

Empfangsgebäudes. 

V. Kapitel erörtern. Hier sei nur noch erwähnt, daß man größere Stellwerke 
zur besseren Übersicht über die Gleise hochzustellen pflegt. Die Stellwerks
gebäude zur Aufstellung der Stellwerke erhalten deshalb hochgelegene Ober
geschosse, deren Wände nach Bedarf als Fensterflächen ausgebildet werden 
(Turmstellwerke, Abb. 90). Für kleine Stellwerksbezirke begnügt man sich 
stattdessen mit annähernd ebenerdiger Aufstellung in sogenannten Stell
werksbuden (Abb. 91) oder auch im Freien (s. oben). Wird ein Stellwerk mit 

1) In Süddeutschland und in der Schweiz ordnet man statt dessen vielfach das einzige 
Stellwerk in unmittelbarer Nachbarschaft des Fahrdienstburt'aus auf dem Bahnsteige an. 
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dem Empfangsgebäude verbunden, so empfiehlt es sich oft, es in einem 
Anbau oder bei hoher Lage in einem Erker des Empfangsgebäudes unterzu
bringen, um von ihm aus nach Möglichkeit eine Übersicht über die Gleise 
zu gewähren (Abb. 92). 

111. Arten der Stellwerksanlagen. 
1. Signal- und Weiehenstellereien sind solche Stellwerksanlagen (Stellereien), 

wie sie den obigen Betrachtungen (unter I) zugrunde gelegt sind. Ihre Stell
werke enthalten Hebel zum Stellen von Weichen und Signalen sowie diese in 
Abhängigkeit bringende Fahrstraßenhebel, außerdem nach Bedarf Hebel zum 
Verriegeln von Weichen, zur Bedienung von Gleissperren, Entgleisungs
weichen usw. Die Stellwerke sind entweder Befehlsstellwerke oder abhängige 
Stellwerke. Die Verbindung der Stellwerke eines Bahnhofes miteinander und 
mit der etwaigen besonderen Befehlsstelle geschieht durch die Stationsblockung. 
Aber auch die StrPckenblockung wird n:.it bestimmten Stellwerken in Verbindung 
gebracht. 

2. Signalstellereien. Ihre Stellwerke enthalten keine Weichenhebel und 
Fahrstraßenhebel, sondern lediglich SignalhebeL Sie werden vorzugsweise 
an solchen Stellen verwendet, wo nur Signale und keine Weichen zu stellen 
sind, insbesondere auf Blockstellen, bei Bahnkreuzungen usw. Doch kann man 
auch in Signalstellereien die Signalstellung von der richtigen Stellung einzelner 
Weichen abhängig machen, indem man entweder in Signalstellleitungen Weichen
verriogelungen einschaltet, oder die Signalstellhebel, bzw. Signalkurbeln an 
den Weichen aufstellt und unmittelbar die Weichen verriegeln läßt. Zu den 
Signalstellwerken sind auch solche Stellwerke zu rechnen, die nur Signalhebel 
enthalten, deren Stellen aber vom vorherigen Eintreffen von Blockzustim
mungen oder vom vorherigen Betätigen von Schlüsseln abhängig ist, die also 
unter Umständen Bestandteile einer größeren Signal- und Weichenstellwerks
anlage bilden. 

3. W eichenstellereien. Hier sind zwei Gruppen von Anlagen zu unter
scht>iden: 

a) Die Stellwerke der einen Gruppe enthalten lediglich Weichen
hebel. Ihr vornehmlieber Zweck ist, die Bedienung der Weichen zu vereinfachen 
und zu beschleunigen, Mißverständnisse zu vermeiden, die Bedienungsmann
schaften einschränken zu können und ihre Gefährdungen zu verhüten. Ab
hängigkeiten zwischen den einzelnen Weichenstellungen bestehen nach deutschen 
Grundsätzen im allgemeinen nicht, soweit sie nicht durch Kupplung von Weichen 
bedingt werden. Anders ist dies zum Teil im Auslande. - Nach deutschen 
Grundsätzen sind daher solche W cichenstellereien nicht eigentlich als Siche
rungseinrichtungen zu betrachten und hier nur deshalb mit zu behandeln, weil 
sie in baulicher Hinsicht als Stellwerke anzusprechen sind. Man verwendet sie 
namentlich vielfach auf Verschiebe- und Abstellbahnhöfen. 

b) Die Stellwerke der anderen Gruppe enthaltenaußerdenWeichen
hebeln auch ]'ahrstraßenhebel und stehen in Verbindung mit Stationsblock
werken oder mit Schlüsselabhängigkeiten. Sie werden in allen den Fällen ver
wendet, wo im Gleisbezirke eines Bcfehlsstellwerks, das durch Stationsblockung 
die abhängigen Stellwerke beherrscht, nur Weichen, aber keine Signale mittels 
Hebeln zu stellen sind, und ferner in den Fällen, wo ein keine Signalhebel ent
haltendes Stellwerk zu Signalbedienungen nach anderen Stellwerken mittels 
Blockverbindung oder Schlüsselabhängigkeit zuzustimmen hat. Die Pr.H.St.B. 
zählen dicHe Gruppe dN WeichPnstdlcrPiPn zu den Signal- und WPichrnstellPreien 
(A.f.EHt. § :35). 
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Zu den eben aufgeführten drei Hauptarten von Stellereien gibt es nun 
noch A harten: 

..l. Zu Signalstell- und Weichenriegelwerken werden die Stellwerke der 
Signal- und Weichenstellereien dann, wenn sie außer den Signal- und Fahr
straßenhebein keine Weichenstellhebel, sondern, abgesehen von sonstigen Stell
vorrichtungen (Gleissperren usw.) nur Weichenriegelhebel enthalten. Man 
kann mit diesen Werken dieselben Sicherungsbedingungen erfüllen, wie mit den 
Stellwerken zu 1, nur mit weniger bequemer Bedienung. 

5. Zu Riegelwerken werden die Weichensteilwerke mit Fahrstraßenhebeln 
und Block- oder Schlüsselverbindung (oben zu 3, b) dann, wenn sie keine Weichen
stellhebel, sondern lediglich Weichenriegelhebel enthalten. Auch solche Werke 
finden sich, wie die zu 3, b, häufig an den Befehlsstellen, wenn es sich darum 
handelt, die Erteilung der Blockaufträge an die abhängigen Stellwerke von der 
vorherigen Festlegung l'inzelner Weichen im Bezirk des Befehlsstellwerks ab
hängig zu machen. 

Technisch minder vollkommen und umständlich zu bedienen, aber doch 
geeignet, alle dieselben Sicherungsbedingungen zu erfüllen, die mit den eigent
lichen Stellwerken erfüllt werden, sind die Schlüsselabhängigkeiten. Sie können 
entweder unmittelbar zwischen Weiche und Signal oder mit Zwischenschaltung 
eines sogenannten Schlüsselwerkes angewendet werden, wobei dann in dem 
Schlüsselwerk Weichenschieber und Fahrstraßenschieber vorhanden sind, die 
ebenso in Abhängigkeit stehen, wie die entsprechenden Hebel eines Signal
und W eichenstellwerkes. Schlüsselwerke können auch mittels Blockwerken 
mit anderen Schlüsselwerken oder mit Stellwerken in Verbindung gebracht 
werden. Man kann aber auch, wie bereits erwähnt, in Stellwerke einzelne 
Schlüsselabhängigkeiten statt der Weichenstell- oder Riegelhebel oder statt 
der Blockabhängigkeiten einführen. Näheres über die Schlüsselabhängig
keiten vgl. im folgenden Kapitel unter IV. 

Schlußbemerkungen zum II. Kapitel. 
Plan für die folgende Behandlung. 

Zu dem in der Einleitung des Buches (~. 2) über die Stoffeinteilung Ge
sagten sei hier folgendes ergänzend bemerkt: 

Nachdem im I. Kapitel die Wege der Züge und der Verschiebefahrten 
und ihre Kennzeichnung durch Signale besprochen und im II. Kapitel Grund
begriffe und Einrichtungen der Stellwerksanlagen im allgemeinen erläutert sind, 
folgt nun im III. Kapitel die Behandlung der mechanischen Stellwefke, im 
IV. Kapitel diejenige der Blockverbindungen. Solche Einrichtungen der mecha
nischen Stellwerke, die durch das Hinzutreten der Blockverbindungen bedingt 
sind und mit ihnen in Wechselwirkung treten, wie die Sperren, werden jedoch 
nicht im III., sondern im IV. Kapitel behandelt. Im V. Kapitel wird dann als 
Ergänzung zu allen vorherigen das Entwerfen der Stellwerke hinsichtlich der 
Form (Gleisplan, Verschlußtafeln, usw.) und in sachlicher Beziehung besprochen. 
Im VI. Kapitel werden die Kraftstellwerke, im VII. Kapitel abweichende Siche
rungseinrichtungPn im Auslande, teilweise auch in Deutschland, der Erörterung 
unterzogen. 



Drittes Kapitel. 

Mechanische Stellwerke. 

I. Leitungen. 
Die am mechanischen Stellwerk von der Hand des Wärters ausgeübte 

Bewegung wird (S. 30) durch Gestänge- oder Drahtzugleitungen auf die Stell
vorrichtungen der Weichen und Signale oder der sonstigen Sicherheitsvorrich
tungen übertragen. Der Stellweg (Hub des Stellhebels) beträgt auf den Pr.H.St.B. 
und den Sächs.Stb. bei Gestängeleitung im allgemeinen mindestens 240 mm, 
bei Doppeldrahtleitungen 500 mm1 ). 

A. Gestängeleitungen. 
1. Anordnung und Bestandteile. Gestängeleitungen, d. h. Leitungen, die 

aus starren, in ihrer Längsrichtung hin und her verschiebliehen Gestängen 
(meist Rohrgestängen, vgl. 2 a) bestehen, werden im allgemeinen nicht zum 
Stellen von Signalen, sondern nur zum Stellen von Weichen (auch von Hand
weichen) oder von sonstigen mit den Gleisen verbundenen Sicherheitsvorrich
tungen (Gleissperren, Entgleisungsvorrichtungen, Sperrschienen usw.) benutzt. 
Die einfachste Anordnung ergibt sich, wenn nach Abb. 93a, b bei einer Hand

• 

Abb. 93a, b. 
Handweiehe. 

weiche das zum Stellbock führende Gestänge die gerad
linige Fortsetzung der Verbindungsstange der beiden 
Weichenzungen bildet. Sobald durch Vereinigungzweier 
oder mehrerer Weichenstellhebel an einem Punkte ein 
Stellwerk entsteht, werden Richtungsänderungen bei 
den Leitungen erforderlich. Solche Richtungsände
rungen sucht man durch geeignete Führung der Lei
tungen möglichst einzuschränken. Immerhin besteht aber 
eine derartige Leitung in der Regel aus mehreren Stücken, 
die gewöhnlich zum Teil parallel, zum Teil rechtwinklig 
zu den Gleisen liegen. Einen noch einfachen Fall der 
Verbindung eines Stellwerksweichenhebels mit einer 
Weiche zeigt Abb. 94 a, b. Die Leitung besteht aus 4 
geradlinig geführten Stücken x 1 bis x4 • Diese sind durch 

Umlenkungen w 1 bis w3 miteinander verbunden, die aus unverrückbar gelagerten 
gleicharmigen Winkelhebeln bestehen (vgl. 2, c), so daß die vom Stellhebel aus-

1 ) Ahnlieh bei anderen Bahnverwaltungen, so Baden (236 mm bei Gestängen), Elsaß
Lothringen, Württemberg. Auf den Bayer.Stb. haben Doppeldrahtleitungen für Weichen 
600 mm, für Hiegel- und Signalleitungen 500 mm, für Leitungen von Ausfahrsignalen mit 
3 l<'lügelstellungen und von Einfahr- und Ausfahrsignalen hintereinander zweimal 500 mm 
i::itellwcg. 
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geübte, und in der Regel durch Zahnantrieb auf das Gestänge üb~;rtragene, Be
wegung sich in annähernd unveränderter Größe bis zur Weiche fortsetzt. Die 
letzte Umlenkung w3 kann zugleich als Antriebvorrichtung der Weiche aufgefaßt 
werden. Der Grundstellung + der Weiche entspricht die des Hebels, der ent
gegengesetzten --Stellung der Weiche, wie gestrichelt in Abb. 94 b angedeutet, 
die umgelegte Stellung des Hebels (vgl. S. 27). Wenn beim Umlegen von + auf 
- das ganze Gestänge gezogen wird, so wird beim 
Umlegen von - auf + das ganze Gestänge ge
drückt. Die wagerecht geführten Stücke der Lei
tung (x 2 bis xJ) tragen sich bei geringer Länge 
frei. Andernfalls erhalten sie Zwischenunterstüt
zungen durch Lager (vgl. 2, b). Durch Tempera
turänderungen verlängert oder verkürzt sich das 
Gestänge im ganzen. Wenn dadurch in der einen 
Endstellung ein Klaffen der anliegenden Weichen
zunge eintritt, so kann in der entgegengesetzten 
Stellung der Stellhebel nur mit größerer Kraft
anstrengung oder gar nicht in die Endstellung, 
d. h. zum Einklinken der Handfalle gebracht wer- +1--i+='-1:1 

den. Nur bei geringer Gesamtlänge des Gestänges .r. 
sind diese Störungen unschädlich. Bei größeren 
Längen gleicht man die Temperaturverände-
rungen aus, indem man das Gestänge so an-
ordnet, daß bei dersei ben Umstellbewegung Abb. 94a, b. 
Strecken von annähernd gleicher Gesamtlänge Gestängeverbindung zwischen 
gezogen und gedrückt werden. Am besten ge- Stellwerkshebel und Weiche. 
schiebt dies unter Benutzung der ohnehin er-
forderlichen Winkelumlenkungen. Wenn an eine solche die eine Leitung außen, 
die andere innen angeschlossen wird, so kehrt sich an dieser die Bewegungs
richtung um, d. h. es geht Zug in Druck über oder umgekehrt. Abb. 95 gibt ein 

Abb. 95. Längenausgleich durch geeignete Anordnung der Winkelumlenkungen. 

Beispiel. Wenn hier bei der einen Umstellbewegung x1 (lotrechte Strecke im 
Stellwerksgebäude), x 2, x3, wie durch Pfeile angedeutet, gezogen werden, werden 
gleichzeitig xJ, x 5 gedrückt, und umgekehrt. Die gestrichelten Stellungen der 
Winkelhebel deuten an, wie sich bei Temperaturerhöhung die Verlängerungen 
an dem Winkelhebel w 3 ausgleichen, wobei hier vorausgesetzt ist, daß. das im 
unteren Raum des Stellwerksgebäudes herabgehende Stück x1 der Leitung 
denselben Wärmeänderungen ausgesetzt ist, wie die Stücke x2 -x;,. Die Wirkung 
bleibt dieselbe, wenn gezogene und gedrückte Strecken von im ganzen gleicher 
Länge beliebig abwechseln. Nur, wenn derartige Anordnungen nicht möglich 
sind, sollte man von besonderen Ausgleichvorrichtungen (vgl. 2, d) Gebrauch 
machen, deren grundsätzliche Wirkungsweise Abb. 96 verdeutlicht. In dieser 
Beziehung ist noch zu beachten, daß die in Deutschland üblichen Weicheu
stellvorrichtungen (aufschneidbare Spitzenverschlüsse, vgl. II, A) in gewissem 
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Grade Längenänderungen der Gestängeleitungen unschädlich machen. Hier ist 
deshalb ein voller Temperaturausgleich nicht erforderlich. 

Die Gestänge werden zur Kostenersparnis und leichteren t:"berwachung 
außerhalb der Gleise meist oberirdisch, zwischen den Gleisen und bei Durch
führung unter den Gleisen unterirdisch geführt. Bei unterirdischer Führung 
werden sie in Kanäle (vgl. 2, e) eingeschlossen. Werden mehrere Gestänge ge-

Abb. 96. Grundsätzliche Wirkungsweise besonderer 
Ausgleichhebel. 

meinsam quer unter 
Gleisen durchgeführt, 
so werden vielfach Gleis
brücken (vgl. 2, f) ver-
wendet. Übergänge 

zwischen oberirdischer 
und unterirdischer Füh
rung des Gestänges, 
ebenso geringere W ech

sel in der Höhenlage werden durch eigenartig geformte Winkelhebel bewirkt. 
Wegen dieser und Ronstiger statt der gewöhnlichen Winkelhebel verwendeten 
Hebelformen s. unter 2, c. 

2. Bauliche Durchbildung. 
a) Das Gestänge besteht in Deutschland in der Regel aus rund 42 mm 

starken schweißeisernen Hobren von rund 4 mm Wandstärke. Die früher stellen
weise verwendeten 25 bis 35 mm starken Rundeisen sind ungebräuchlich ge-

• /(o!llro/loc/1 

Abb. 97 a, b. Verbindungs
muffen für Gestängeleitungen. 

Hauart Masch.- Fahr. Bruchsal. 

m 
J1lU, 

Abb. !J8a-c. 
W alzcnlager für oberirdische Leitungen. 

Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

worden. Die etwa 5 m langen Hohre werden durch schweißeit;erne Schraub
muffen von 120 mm Länge und rund 56 mm äußerem Durchmesser verbundt>n. 
Sie Hollen in deren Mitte satt zusammenstoßen, was durch zwei dort gegen-

~Jmcl 
Abb. B9 .. Walzenlager 
für unterirdische Lei
tungen. Bauart Masch.-

Fabr. Bruchsal-

..f.l/ 

Abb. lüüa, b. Walzenlager für unterirdische Leitungen 
Bauart Max ,Jüdel & Co. 

üb(•r angebrachte Schaulöcher üb(•rwacht wird (Abb. 97a, h). Das Gewinde ist 
durc:hw('g Hecht:;gewind(', zweckmäßig dwa 2 mm iü•fl) gt>schnitt('n (also nicht 

1 ) Maschim·nfabrik Bruchsal 1,7 mm. 
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Gasrohrgewinde). Oberirdisches Gestänge liegt in der Regel 1 ) mit Rohrmitte 
60 bis 70 mm über, unterirdisches2 ) 60 bis 140 mm unter Schienenunterkante. 

b) Die Lager werden in Abständen von je etwa 3,25 m bis 3,5 m ange
ordnet. Fest mit Drehachsen auf Stühlen gelagerte Rollen haben sich wegen 

.A.bb. 101 a, b. Lotrechte Gestängeumlenkung. Bauart Max Jüdel & Co. 

zu großer Reibung nicht bewährt. Jetzt verwendet man stets Lager mit nur 
rollender Reibung. Abb. 98a-c zeigt ein Beispiel eines Walzenlagers für sechs 
nebeneinander liegende Gestänge. Ein Schutz gegen Abheben bei gedrückter 

Umlenkhebel für eine unterirdische Leitung. 
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

Leitung ist nicht erforderlich. Die Walzenstühle werden wie in Abb. 98 auf 
tiefgehenden eisernen Fundamenten oder auf eisernen Schwellstücken gelagert, 

1 ) Norddeutschland im allg. 60 mm, Sächs.Stb. 130 mm, Bad.Stb. 70 mm (mit Aus
nahme der 60 mm unter S. U. angeordneten Leitungen auf dem Bankett), Württb.Stb. 
120-140mm. 

2) Norddeutschland im allgemeinen 80 mm, Sachsen 70 mm, Bad.Stb. parallel zum 
Gleis 60 mm, quer zum Gleis 80 mm (vor dem Stellwerk 140 mm). Württb.Stb. 70-80 mm. 
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die bei unterirdischen Leitungen nach Abb. 99 zugleich als Querschwellen der 
Kanäle (vgl. auch e) dienen können. Bei oberirdischen Leitungen werden die 
Lager durch Blechhauben abgedeckt (Abb. 98). Eine andere Form von Lagern 
mit nur rollender Reibung zeigt Abb. 100, a, b. Auch Kugellager hat man ver
wendet. Diese haben sich aber wegen Einarbeitens der Stahlkugeln in die 
weichen Gestänge nicht bewährt. 

c) Die Umlenkungen werden in der Regel durch Winkelhebel bewirkt. 
Einen solchen zur Umlenkung aus der lotrechten Gestängerichtung im Stell

r 

Abb. 103a, b. Umlenkhebel mit Übergang 
von oberirdischer zu unterirdischer Leitung. 

Bauart Masch.-Fabr. Bruehsal. 

werksgebäude in die wagerechte Rich
tung, sofern diese rechtwinklig zur 
Längsrichtung des Stellwerks ver
läuft!), zeigt Abb. lOla, b, einen Win
kelhebel zur rechtwinkligen Um
lenkung in einer unterirdischen Au
ßenleitung mit Fundament und 
Schutzkasten Abb. l02a-c. Die 
Angriffspunkte der Gestänge und der 

Abb. 104. Kreuzung einer umgelenkten 
Leitung mit weitergehenden Leitungen. 

(Bruchsal.) 

Abb. 105. Schematische Darstellung 
eines Gabelhebels. (Bruchsal.) 

Drehpunkt sind mit Stahlbuchsen versehen; die Angriffsbolzen und die Dreh
achse bestehen aus Stahl. Umlcnkungen für oberirdische Leitungen erhalten 
tiefer herabreichende eiserne Fundamente (Abb. l03a, b). Vermittelt die Um
lenkung zugleich den Übergang zwischen zwei verschieden hohen Lagen des Ge-

1 ) Läuft sie parallel zur Längsrichtung des Stellwerks, so werden Winkelhebel eigen
artiger Form erforderlich. Die Bauweise der Maschinenfabrik Bruchaal (vgl. Schei bner, 
~- 625, Abb. 705) zeigt den abwärtsgehenden Schenkel auf der vierkantigen Drehachse ver
Hchiebbar, um ihn an der der Gestängelage entsprechenden Stelle festklemmen zu können, 
und den anderen Schenkel gekröpft, damit er nicht an die Achse des nächsten Winkelhebels 
anstößt. 
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stänges, so werden die beiden Winkelschenkel gegeneinander in der Höhe ver
setzt oder abgebogen. Bei größeren Höhenunterschieden (bis 210 mm) werden 
von der Maschinenfabrik Bruchsal eigenartig geformte Winkelnebel mit dreh
barer, besonders sicher gelagerter Achse verwendet (Abb. 103, a). Muß von 
mehreren nebeneinander liegenden Gestängen eines umgelenkt werden, während 
die anderen geradlinig weiter gehen, so legt man das umzulenkende Gestänge 
möglichst an die Seite der Ablenkung. Liegt es an der entgegengesetzten Seite, 
so kann nach Abb. 104 unter Anwendung eines Hebels mit in der Höhe ver
setzten Schenkeln die umgelenkte Leitung über (oder unter) den weiterlaufenden 
durchgeführt werden. Zur Umlenkung zwischenliegender Leitungen wird ent
weder ein sogenannter Gabelhebel angewendet, wie in Abb. 105 schematisch 
angedeutet, oder es wird in dem zu überschneidenden Gestänge eine Schlaufe 
gebildet. Die Abb. 102, 103 zeigen zugleich die Ausbildung der aus Rundeisen 
geschmiedeten Gelenkstücke, 
die am einen, gabelförmigen1 ) 

Ende mit Bolzen an die Win
kelenden angeschlossen wer
den, am anderen Ende auf 
einer Verdickung ein Gewinde 
tragen, um mittels einer 
Muffe mit dem anschließen
den Gestänge verbunden zu 
werden. Statt dessen kann 
auch das Gelenkstück un
mittelbar eine Muffe zum 
Einschrauben des Gestänges 
erhalten (s. Abb. 101). 

Bei Gruppenumlenkun
gen sind gewöhnliche Winkel
hebel nicht verwendbar, weil 
bei Bewegung eines Winkel
hebels dessen Schenkel mit 
denen der benachbarten 
Winkelhebel aneinander
schlagen würden. Dies wird 
vermieden durch besondere 
Hebelformen der Sensen
oder Sichelhebel, von denen 
die letzteren nebst Funda
ment durch Abb. 106a, b 
dargestellt sind. Die hoch
liegenden Angriffsarme jedes 
Hebels schlagen über das tief 
stehende Lager des benach
barten Hebels hinweg. Bei 

Abb. 106a, b. SichelhebeL 
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

Verwendung vor einem Stellwerksgebäude dient die Anordnung nach Abb. 106 
zugleich dazu, die im Abstand der Stellhebel, d. h. etwa 140-160mm, aus dem 
Gebäude heraustretenden Leitungen auf den bei Außenleitungen zur Raum
ersparnis zweckmäßigen Mindestabstand von 80 bis 85 mm zu bringen. Die 
einseitige Belastung der Drehachsen bei den Sichelhebeln und Sensenhebeln _be
wirkt schnellen Verschleiß. Deshalb verwendet man jetzt seit etwa 20 Jahren 

1 ) Ein an einen Gabelhebel anzuschließendes Gelenkstück besitzt statt dessen ein 
volles Ende. 
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für Gruppenumlenkungen in der Regel Winkelhebel, die nach Abb. 107 a-c 
abwechselnd höher und tiefer liegen, und bei denen, damit die Winkelhebelnicht 
an die Achsen der benachbarten anschlagen, die Schenkel (oder auch nur ein 
~chenkel) gekrümmt sind (Bogenhebel). Die Gelenkstücke der angeschlossenen 

-19/J 

~ 

Abb. 107 a-c. BogenhebeL 
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

Leitungen müssen hier abwech
selnd nach oben und unten ge
kröpft werden. 

Bei geringen Ablenkungs
'vinkeln werden Knickhebel ver-

Abb. 108a, b. KnickhebeL 
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

wendet, die nach der Bauweise der Maschinenfabrik Bruchsal bei vVinkeln bis 
etwa l4 ° je einen Angriffspunkt, bei Winkeln von 14 bis 40 ° je zwei Angriffs

Abb. l09a, b. Ausgleichhebel. 
Hauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

punkte für die beiden anschließenden 
Gestänge besitzen. (Abb. l08a, b). 

Die Ausbildung der letzten Umlen
kung vor der Weiche als Nachstellwinkel 
bezweckt, Längenänderungen des Ge
stänges auszugleichen. Dies ist indessen 
für die wechselnden Temperaturände
rungen ohnehin nicht möglich; ferner 
kann der durch allmähliche Abnutzung 
der Bolzen eintretende tote Gang hier
durch nicht ausgeschaltet werden, eben
sowenig die elastische Längenänderung, 
und Längenänderungen durch Nach
geben der Lagerungen dürfen bei gutem 
Einbau nicht vorkommen. Da zudem 
die jetzt üblichen Spitzenverschlüsse 
kleinere Längenänderungen der ge
dachten Arten ausreichend unschädlich 
machen, so sind Nachstellwinkel nicht 
mehr üblich. 

d) Die Ausgleichhebd werden, wie oben betont, nur da angewendet, 
wo man den Ausgleich nicht durch geeignete Anordnung der Umlenkungen be-
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wirken kann. Eine Ausführung nach der in Abb. 96 angedeuteten Grundform 
nebst Fundament zeigt Abb. 109 a, b. Reicht für die hierbei bedingte seitliche 
Verschiebung der Leitungen der Platz nicht aus, so kann man die Ausgleichvor
richtung in der Höhenrichtung entwickeln, z. B. wie in Abb. llO angedeutet. 
Auch eine Verbindung eines Ausgleichhebels mit einem Knickhebel (Abb. 1ll) 
kann wenigstens in eine von mehreren Leitungen eingebaut werden, ohne daß 
sie seitlich verschoben wird. 

Abb. 110. In der Höhenrichtung 
entwickelte Ausgleichvorrichtung. 

Abb. 111. Ausgleichung unter 
Mitbenutzung eines Knickhebels. 

e) Kanäle und Schutzkästen. Die Kanäle für Gestängeleitungen 
werden zweckmäßig aus je zwei durch Schwellstücke verbundenen [-Eisen 
mit Riffelblechabdeckung (Abb. 99) hergestellt, unten offen behufs guter Ent
wässerung. Früher häufig verwendete Holzkanäle sind nicht haltbar. Da
gegen hat man auch Betonkanäle und Blechkanäle wie bei Drahtleitungen (s. 
S. 64) verwendet. Für ein einzelnes Ge
stänge verwenden die Württb.Stb. 2 Zores
eisen. Umlenkungen und Ausgleichhebel 
werden in eiserne Schutzkästen einge
schlossen (Abb. 102, 103, 106, 107, 108, 109), 
an die bei unterirdischen Leitungen die Ka
näle anschließen. 

f) Durchführung unter Gleisen be
dingt, daß die Gestängemitten hinreichend 
tiefl) unter Schienenunterkante liegen. Falls 
sie nicht schon parallel den Gleisen so tief 
geführt sind, werden sie durch die Umlen
kung zugleich, wie vGrbeschrieben, gesenkt. 
Zwischen zwei Schwellen kann man nicht 
mehr als4Gestänge durchführen (vgl.Abb.ll2). 
Bei Durchführung einer größeren Anzahl muß 

Abb. 112. Durchführung von Gestängen 
zwischen zwei Schwellen. 
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Abb. 113 a, b. Gleisbrücke 
der Badischen Staatsbahnen. 

man entweder, um die Schwellen wenigstens einseitig unterstopfen zu 
können, eine um die andere Schwellenteilung auslassen, oder, z. B. wenn eine 
größere Zahl Leitungen unmittelbar vor dem Stellwerksgebäude Gleise unter
kreuzt, eine Gleisbrücke anordnen, bei der die Schienen nicht auf Querschwellen, 
sondern nach Abb. ll3a, b auf quergelegten I-Eisen befestigt sind, die ihrerseits 
auf hölzernen oder eisernen Langschwellen ruhen. Auf den Pr.H.St.B. werden 
jetzt Gleisbrücken verwendet, bei denen an Stelle der Querschwellen nicht I-Eisen 

1) Vgl. 8.43. 
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sondern Querträger aus je 2 [-Eisen angeordnet sind. Diese ruhen auf zwei 
hölzernen Langschwellen, die nicht unterstopft werden, sondern auf je einem 
durchgehenden Betonklotz gelagert sind (Zeichnung N 1037). Gleisbrücken 
sind schwierig zu unterhalten, sollten wenigstens unter Weichen tunlieh ver
mieden werden, wenn möglich durch geeignete Stellung des Stellwerksgebäuders. 
erforderlichenfalls auch durch sonst entbehrliche zweimalige Umlenkung der 
Gestänge. 

B. Drnhtzugleitungen. 
1. Anordnung und Bestandteile. Die für Signalstellung im Auslande noch 

vielfach verwendeten und in der ersten Entwicklung des Stellwerkswesens 
auch in Deutschland üblichen einfachen Drahtleitungen gestatten es nur, die 
eine der beiden Signalbewegungen, in der Regel die Bewegung von Halt- in 
Fahrtstellung, durch Übertragung der am Stellhebel ausgeübten Menschenkraft 
zu bewirken, während die entgegengesetzte Signalbewegung, in der Regel die 
von Fahrtstellung in Haltstellung, durch ein am Signalkörper wirkendes Ge
wicht herbeigeführt wird. Da das Gewicht nicht nur den Signalkörper bewegen, 
sondern auch den durch Zurücklegen des Stellhebels nachgelassenen Draht zurück
schleppen muß, so sind einfache Drahtleitungen betriebsgefährlich. Dies sind 
sie aber auch, weil man durch Ziehen am Draht das Signal ohne weiteres in die 

Fahrtstellung bringen kann. In 
I(\ Deutschland. werden deshalb aus

schließlich Doppeldrahtleitungen ver
wendet, diese aber nicht nur zum 
Stellen von Signalen, sondern auch 
zum Verriegeln von Weichen und 
ferner namentlich auf den norddeut
schen Bahnen und den Bayer.Stb. 

- "-. in erheblich größerem Umfange als 
~~---d.J._~---~-~~- \ Gestängeleitungen auch zum Stellen 

• 1 \1 - ) von Weichen und sonstigen Sicher-
·'·~~ ~-d2~--~--~---- ,.j heitseinrichtungen. 

· In dem in Abb. 114 dargestell-
"' ten besonders einfachen Fall ist die 

Abb. 114. Doppeldrahtleitung zwischen St llh b 1 s· 1 f"h d 
Stellhebel und Signal. (Einfacher Fall.) vom e e e zum Igna u ren e 

Doppeldrahtleitung als endlose Schlei-
fe am Stellhebel um die mit diesem 

verbundene Seilrolle (Seilscheibe), die Stellrolle, am Signal um eine zweite den 
Antrieb des Signalflügels bildende Seilrolle (die Antriebrolle) geschlungen. 
Beim Umh'gcn des Stellhebels aus der Grundstellung in die entgegengesetzte 
(in Abb. 114 strichpunktiert wiedergegebene) Stellung tritt unter der durch 
die bauliche Durchbildung erfüllten Voraussetzung, daß der Draht auf den 
beiden Seilrollen nicht gleiten kann, folgende Wirkung ein: Der Draht d1 wird 
gezogen, der Draht d 2 nachgelassen und durch den gezogenen Draht d1 über 
die Antriebrolle herumgeholt, die hierdurch gedreht wird, wodurch der Signal
flügel aus der Haltstellung in die Fahrtstellung gelangt. Beim Rücklegen des 
Stellhebels in die Grundstellung wird der Draht d 2 gezogen, der Draht d 1 

nachgelassen. Der gezogene Draht d2 führt zwangsweise die Anwiebrolle in 
ihre Grundstellung zurück, und so wird auch der Signalflügel zwangsweise wieder 
auf Halt gestellt. Während Gestängeleitungen abwechselnd auf Zug und Druck 
beansprucht werden (S. 41), wird also bei Doppeldrahtleitungen stets ab
wechselnd einer der beiden Drähte gezogen, der andere nachgelassen. Gegenüber 
den einfachen Drahtleitungen besteht der Unterschied, daß beide Umstell
bewegungen zwangsweise herbeigeführt werden. 
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Die einfache Anordnung nach Abb. 114 genügt nur bei ganz kurzen, gerad
linig geführten Signalleitungen. In der Regel sind, wie bei den Gestänge
leitungen, Richtungsänderungen in der Leitungsführung, also Umlenkungen 
(Ablenkungen), erforderlich; ferner bedürfen auch hier längere Leitungen in 
gewissen Abständen der Zwischenunterstützung; endlich müssen auch bei den 
Doppeldrahtleitungen Längenänderungen, wie sie durch Temperatur- und 
sonstige Einflüsse entstehen, unschädlich gemacht werden. Während die bau
liche Durchbildung der Leitungen selbst unter 2, a besprochen werden soll, 
werden die zur Zwischenunterstützung dienenden Führungsröllchen unter 2, b 
behandelt. Diese gestatten auch. geringe Richtungsänderungen zu bewirken. 
Große Richtungsänderungen werden durch Umlenkrollen (Ablenkrollen), mäßig 
große durch Druckrollen bewirkt (2, c). Längenänderungen durch Temperatur
einflüssse und Recken der Drähte werden, soweit sie nicht bei geringer Größe 
durch die in die Leitungen eingebauten Spannschrauben (s. unter 2, a) beseitigt 
werden, unschädlich gemacht durch Spannwerke (2, d). Soweit angängig, führt 
man die Drahtleitungen zur Kostenersparnis und, um sie leichter überwachen 
zu können, oberirdisch. Wo indessen oberirdische Leitungen dem Bahnhofs
personal hinderlich sein würden, und bei Gleisunterquerungen, werden die Draht
leitungen unterirdisch geführt. Die hierfür erforderlichen Kanäle und Gleis
brücken werden unter 2, e behandelt. 

2. Bauliche Durchbildung. 
a) Die Doppeldrahtleitungen werden aus verzinktem Tiegelgußstahl

draht von auf den Pr.H.St.B. und Sächs.Stb.l) mindestens 100 kg/qmm Zug
festigkeit hergestellt. Signalleitungen und Blockleitungen erhalten 4 mm, 
Weichenstell- und Verriegelungsleitungen, Sperrenleitungen 5 mm Stärke 2 ). 

Wo eine Drahtleitung an Umlenkrollen oder Druckrollen ihre Richtung verändert, 
ebenso, wo sie um die mit dem Stellhebel verbundene Stellrolle und wo sie um 
Antriebrollen an Weichen, Signalen usw. geschlungen ist, muß zur Vermeidung 
des Bruches der Stahldraht durch 
ein Stahldrahtseil ersetzt werden, 
das mindestens die gleiche Kraft 
soll aufnehmen können, wie der 
Stahldraht, und in der Regel 
4-ß mm stark ist:l). Der Über
gang zwischen Draht und Draht
seil, ebenso die Verbindung von 
Drahtenden und die Bildung von 
Endösen geschieht durch Löt
Rtellen (Lötpuppcn), bei denen 
die zu verbindenden Enden (vgl. 
Abb. 115 a bis d) nebeneinander 
gelegt, mit 1 mm Rtarkem ver
zinkten, weichen Bindedraht um
wickelt und dann mit Zinn ver-
lötet werden. Bei ausreichender 

E 

a/ tlro!J/se;/ mir tlro!J! (4u-tfv!Jrung a) 

~~· ...,..2tl_ 

b) tlro!Jrse;J m;t tlro!J/ (Avft!?rvng b) 

Abb. 115a-d. der 

Länge der Lötstelle (Abb. 115) rPißt Seil oder Draht leichter als die LötstC'llP, 
Der Anschluß der Drahtseile an Stell- und Antriebrollen dPr Pr.H. Einheits
form gPschiPht mittels umwickelter und verlötC'tcr Ösen (Abb. 1H"i c). Abb. 150 

J) Bayer.Stb., Els.Lothr.E., Württb.Stb. mindestens 120 kgjqmm, Bad.Stb. 110 bis 120. 
") So Pr.H.St.B., ähnlich die anderen deutschen Bahnen. 
3 ) Hierfür yerJangen die Sächs.Stb. 150 kg/qmm, die Bad.Stb. 130 bis 140 kg/qmm 

für die Eimr.e1drähte. Die Pr. H.Rt.B. verwenden jetzt in der Regel allgemein Drahtseile 
Yon 6 mm Durchmesser. Sttttt der Drahtseile hat man aueh Kdten n·rweiHld. 

Handbibliothek. II. 7. 4 



50 Mechanische Stellwerke. 

zeigt, wie die Öse des durch die Sohle der Rollenrille in das Innere der Rolle 
eingetretenen Drahtseils durch einen Querstift befestigt vl'ird. Eine andere, 
auf süddeutschen Bahnen gebräuchliche Befestigungsart verwendet Draht
seilschleifen. In jeden Leitungsdraht werden zum richtigen Einstellen und zum 
Ausgleichen der namentlich in der ersten Zeit eintretenden bleibenden Dehnungen 
Spannschrauben1) eingeschaltet, wofür Abb. ll6 a, b ein Beispiel mit einer 

Spannhülse gibt, in die -4l- zwei mit den Drahtenden 
verbundene Schrauben 
mit Rechts- und Links
gewinde treten. Die um
gekehrteAnordnung, zwei 

Abb.llßa, b. Spannschrauben. Einheitsform derPr.H.St.B. Spannhülsen und eine 
Spannschraube (z. B. bei 

den Badischen Staatsbahnen und Els.Lothr.E.) zeigt die Abb. ll7a, b. Die 
verstifteten Nietbolzen an den Enden der Spannschraube nach Abb. ll6, a, b 
können zugleich als Reißstellen (für Versuchszwecke) benutzt werden, ilie man 
zweckmäßig in jedem Drahtstrange vorsieht. Einen besonderen sogenannten 
Reißkloben zeigt Abb. ll8a, b. 

5·0!1\1\lll!.'l~"'===~§#l§lf§§::::::"'::::::·::::::"::::::"~"'~"'~"~' ~"'c:::::dB!bJnlllliiH!O!Illl!!!UIIIIlii!N!lllllh ~= 

Abb. 117 a, b. Spannschrauben, Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

b) Die Führungsröllchen 
drahtleitungen paarweise etwa alle 

werden zur Unterstützung der Doppel-
10 bis 15 m angeordnet, bei 5 mm starken 

a 

h =====llill!l!lliiMWilllitl:tllll!l!l!l!l!li!!!illl~!lllll!\!fi\!!ll\ll\llllll 

Abb. 118a, b. Rcißkloben. Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. 

Leitungen dichter als bei 
4 mm starken Leitungen, 
in Krümmungen (s. das 
Folgende) dichter als in der 
Geraden2 ). Die gußeiser
nen Röllchen haben in der 
Führungsrille mindestens 
etwa 60 mm Durchmessera) 
und laufen auf abgedrehten 

Achsen aus Messing (wenig mehr üblich) oder Stahl. Sie werden bei oberirdi
schen Leitungen (etwa 300 bis 600 mm4 ) über S.U.) in gußeisernen Bügeln an 

1) Württb.Stb. am Ende der Leitungen und alle 400 m. 
2) Auf den Pr.H.St.B. sind verdeckte Leitungen mindestens alle 10m, freiliegende 

Leitungen von 5 mm gleichfall8 mindestens alle 10m, freiliegende Leitungen von 4 mm in 
Krümmungen mindestens alle 12m, in der Geraden mindestens alle 15m zu unterstützen. 
Auf den Bayer.Stb. sollen die Drahtständer in Geraden höchstens 12m, in Krümmungen 
höchstens 10m voneinander entfernt sein. Auf den Sächs.Stb. in der Geraden für 4 mm
Leitungen alle 12, für 5 mm-Leitungen alle 10m, in Krümmungen für 4 mm-Leitungen 
alle 10, für 5 mm-Leitungen alle 8 m Unterstützungen, für unterirdische Leitungen alle 10m. 
Die Bad.St.B. haben in 4 mm oberirdischer Leitung von 300 bis 700 m Halbm. und mehr 
Krümmung alle 10 bis 15 m Unterstützungen, in 5 mm oberirdischer Leitung alle 10 m, bei 
Krümmungen unter 1000 m Halbm. alle 8,0 m; in unterirdischen Leitungen Entfernung der 
Stützpunkte höchstens 10,5 m. 

3) Pr.H.St.B. 68mm, Sächs.Stb. 70mm, Bayer.Stb.65mm, Bad.Stb. 70mm, Els.Lothr.E. 
SOmm. 

4) Leitungen in Norddeutschland im allgemeinen 300 bis 520. Bad.Stb. 400 bis 600 
über S.U. in Bahnhöfen und über Banketthöhe auf der freien Strecke, Sachsen 600, Bayern 
300 bis 400 mm über dem Boden. 



I. Leitungen. 51 

Holzpfählen (Abb. 119 bis 122) oder besser Eisenpfählen, z. B. aus alten Schienen 1 ) 

am besten an Gasrohrständern (Abb. 123 bis 125) mittels Rohrschellen, bei 

mehreren Röllchenpaaren 
unter Zuhilfenahme von 
Querträgern und Hinzufü
gung eines zweiten oder auch 
dritten Pfahles aufgehängt 
(Abb. 126, 127). Bei unter
irdischen Leitungen (etwa 
100 mm unter S.U.r) wer- Abb. 119a, b. 

den die Führungsröllchen 
in gußeisernen Rollenböck-
eheu auf eisernen Funda-
menten gelagert, und mit 
l'inem Schutzgehäuse um
geben, das einen abnehmba
ren Deckel besitzt, und an 
das die (unter e zu bespre
ehenden) Kanäle anschließen 
(Abb.128 a bis c). Oder statt 
des besonderen Schutzgehäu
ses ist auf den in diesem 

Abb. 120a, b. Abb. 121a, b. .\bb, 122a, b. 

Abb. 119-122. Führungsröllchen für oberirdische 

Drahtleitungen an Holzpfählen. Bauart Max Jüdel & Co. 

Falle durchlaufenden Kanal ein mit abnehmbarem Deckel versehener Kasten 

Abb. 1~3a, b. Abb. 124a-c. Abb. 125a-c. 

Abb. 123-125. Führungsröllchen für oberirdische Drahtleitungen an Gasrohrständern. 

Bauart Max Jüdel & Co. 

(sogenannter Schacht) aufgesetzt. Die oben erwähnte sogenannte Führung in 

Krümmungen ist in Wirklichkeit eine Führung in Knicken. Solche dürfen nach 

1) Auf den Pr.H.St.B. neuerdings der Billigkeit wegen auch Winkeleisen pfähle. Rou

dolf empfiehlt Betonpfosten (Ztg. d. V.D.E.V. 1918, S. 540). 
2 ) Norddeutschland im allgemeinen 100 mm, Sachsen 70 mm, Süddeutschland im 

allgemeinen llO mm, Bayern 80 mm. 
4* 
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Abb. 126. 

Mechanische Stellwerke. 

l'locllemn ~o x fJ 

&osrohrn,l' 
Ylondsldrke J,7.fmm 
{mtnde.stens .J,3 mm) 

Abb. 127a, b. 

• -

' 

Abb. 127 c, d. 
Abb. 126, 127. Führungsröllchen für zahlreiche oberirdische Drahtleitungen 

an Gasrohrständern mit Querträgern. Einheitsform der Pr.H.St.B. 

Abb. 128c. 

Abb. 128. a, b. 
Abb. 12k a-c. Führungsröllchen f. unterirdische 

Drahtlcitungen. Einheitsform der Pr.H.St.B. 

Pr.H. Vorschrift!) bei 5 mm star
ken Drähten ohne Bruchgefahr bis 
3 ° und bei 4mm starken Drähten 
bis 5° betragen. Die Röllchen 
werden in diesem Falle an Schrau
benbolzen pendelnd aufgehängt 
und in der Schrägstellung, die sie 
irrfolge des Drahtzuges einnehmen 
würden, durch Anziehen der; 
Schraubenbolzens festgesteHt (Ab b. 
120, 122, 125, 126, 127). Ganz 
geringfügige Krümmungen unter
irdischer Leitungcn, z. B. um beim 

Ansc>hluß an die Stellvorric>htungen die bcidcn Drähte auseinander zu führen, 

1) Ahnlieh auf anderen dnttschen Bahnrn. 
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werden mit gerade stehE'nden Führungsröllchen hergestellt. Im übrigen werden 
Richtungsänderungen unterirdischer Leitungen in stärkeren Knicken mittels 
Druckrollen und Umlenkrollen (s. unten) bewirkt. 

c) Die Umlenkrollen (A blenkrollen) und Druckrollen. Größere 
Umlenkungswinkel werden unter Einschaltung von Drahtseilen in die Leitungen 
durch mit Seilnuten versehene Umlenkrollen vermittelt, deren für jede doppelte 
Drahtleitung ein Paar erforderlich ist. Abb. 129 a, b zeigt ein Rollenpaar 
für eine um 90° abgelenkte 
unterirdische Doppeldrahtlei
tung. Zu beachten sind die 
Lagerung des Stahlzapfens der 
Rollen auf einem eisernen 
Fundament, dessen Erdfuß 
eine Verstrebung in Richtung 
der Mittelkraft des Draht
zuges aufweist, die beiden 
Drahtseilhalter, die ein Ab
springen der Drahtseile bei 
Schlaffwerden verhüten, der 
Schutzkasten mit Riffelblech
deckel, an den die Kanäle 
(s. untere) anschließen. Ober
irdische U mlenkungen von 
Doppeldrahtleitungen kom
men in der Regel nur bei ge
ringem Umlenkwinkel (Druck
rollen) vor. Oft liegen sie 
frei. In der Pr.H. Einheits
form wird oberhalb der Rollen 
ein Schutzdeckel angebracht. 
In der Achse wird zweckmäßig 
eine Schmiernut angeordnet1). 

Zur Verringerung des Wider
standes ist möglichst großer 
Rollendurchmesser und mög
lichst kleine Achsstärke er
wünscht; anderseitsistersterer 
durch die Rücksicht auf An
ordnung mehrerer Rollen 
nebeneinander in Gruppen
umlenkungen begrenzt, letz

Schni»' .4-8 

fi. E Z6'0x7x.f(}() 

0 

0 

Abb. 129a, b. Umlenkrollenpaar für eine Doppel
drahtleitung. Einheitsform der Pr.H.St.B. 

tere darf für standsichere Lagerung der Rollen nicht zu klein sein. Bewährt 
haben sich Rollendurchmesser von 230 bis 300 mm2 ) in der Sohle der Seilnut 
gemessen, und Achsstärken von 23 bis 25 mm. Zur Verringerung des Wider
standes trägt es bei, wenn, wie dies Z. und B. ausgeführt haben, die Achse für 
die untere Rolle stärker gemacht wird als für die obere, so daß diese nicht auf 
der entgegengesetzt drehenden Nabe der unteren, sondern auf einem Absatz 
cler Achse sich dreht3 ). 

1) Pr.St.H.B. nur bei 4 Rollen übereinander. 
2) Pr.H.St.B. bei Einzelumlenkungen über 300 300mmRollendurchmesser, beiGruppen

~~mlenkungen 230 mm. Umlenkungen unte1 30° erhalten "Druckrollen" von I36und 210 mm. 
Ahnlieh die anderen deutschen Bahnverwaltungen. Württb.Stb. mindestens 210 mm. 

3) Pr.H.St.B. solcher Absatz (mit eingeschalteter Lagerscheibe) bei 4 Rollen unter dem 
oberen Rollenpaar. 



54 Mechanische Stellwerke. 

Bei Leitungen mit besonders großem Widerstand wendet man Kugellager 
für die Umlenkrollen an, ferner auch bei Umlenkrollen der Spannwerke 1). 

Bei Gruppenumlenkungen schaltet man entweder die Rollen der benach
barten Paare durcheinander (Abb. 130) oder legt abwechselnd ein Rollenpaar 

Abb. 130. Durcheinander
schaltung der Rollen 

ei~er Gruppenumlenkung. 

hoch, eins tief. Die Gruppenumlenkung vor dem Stell
werk (Abb. 131a, b) zeigt, wie man mit solchem Ver
fahren bei 230 mm Rollendurchmesser gerade aus
kommt, um die mit 140 bis 160 mm Hebelabstand aus 
dem Stellwerksgebäude tretenden Leitungen in den für die 
Weiterführung zweckmäßigen Abstand (etwa 40-50mm) 
überzuführen. Bei dieser Anordnung liegen die Rollen 

so dicht aneinander, 'daß jedesmal eine Nabe als Seilhalter für die benachbarte 
Rolle dienen kann. Die Gruppenumlenkung vor dem Stellwerksgebäude ist nach 
Abb. 131 auf den aus dem Gebäude heraus vorgekragten Trägern der Spann
werke (vgl. d) mittels eines [-Eisenträgers gelagert. Statt dessen kann auch 
hier die bei sonstigen (nicht am Stellwerk liegenden) Gruppenumlenkungen 
erforderliche Lagerung auf einem gemeinsamen eisernen Fundament ver
wendet werden. 

Abb. 131 a, b. Gruppenumlenkung vor dem Stellwerk. 
Einheitsform der Pr.H.St.B. 

Abb. 131 zeigt zugleich, daß im Stellwerksgebäude auch Umlenkungen in 
senkrechter Ebene vorkommen, wobei die Rollen auf mit dem Gebäude in Ver
bindung gebrachten Unterstützungen gelagert werden. 

Unter Druckrollen versteht man Umlenkrollen mit geringem Ablenkungs
winkel, etwa von 3 bzw. 5° bis 30°. Bei Gruppenumlenkungen mit Druck-

1) Vgl. Stellwerk 1919, S. 27. Neuerdings hat man sogar für die Führungsröllchen 
zwischen Haupt- und Vorsignal Versuche mit Kugellagern gemacht. 
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rollen für Leitungen in normalem Außenabstand (Pr.H.St.B. 50 mm) ist nur 
ein geringerer Rollendurchmesser anwendbar (Pr.H.St.B. bis auf 136mm herab), 
der in Anbetracht des geringen von der Leitung ausgeübten Drucks unbedenk
lich istl). Deshalb bedürfen die Fundamente solcher Rollen auch keiner Ver
strebung gegen den Seilzug. 

d) Die Spannwerke. Eine mittels der Spannschrauben richtig ange
spannte Leitung wird bei Wärmezunahme und durch Reckung im Betriebe 
länger, so daß sie zwischen den Unterstützungspunkten durchhängt. In dem 
in Abb. 132 angedeuteten Beispiel wird durch Umlegen des Signalhebels A 
in der zum Signal A führenden schlaff gewordenen Doppeldrahtleitung der 
Zugdraht d 1 zunächst straff gezogen, bevor seine von der Stellrolle 
ausgehende Bewegung auf die Antriebrolle des Signals über-
tragen wird. Die Bewegung der Antriebrolle hinkt also der-
jenigen der Stellrolle nach. Solches Nachhinken wird in gewissem 
Umfange für die Bewegung des Signalflügels unschädlich ge-
macht durch die in Deutschland allgemein verwendete Bauart 
der Antriebvorrichtungen, die (abwei
chend von der schematischen Skizze in 
Abb. 132) in der Vbertragung der Stell
bewegung zwischen Antriebrolle und 
Signalflügel am Beginn und am Schluß 
einen toten Gang aufweisen. Ebenso 
wird es durch die bei den Weichenan
trieben deutscher Bauweisen verwende
ten Spitzenverschlüsse in gewissem Um
fange unschädlich gemacht, wenn die 
Stellbewegung des Hebels durch die Lei
tung nicht exakt auf die Antriebvor-

Abb. 132. Signaldrahtleitung ohne 
Spann werk. 

richtung der Weiche übertragen wird. Größere Längungen, wie sie stets bei 
langen Doppeldrahtleitungen durch die Temperatur, und bisweilen, auch bei 
kurzen, durch andere Ursachen eintreten, können durch die Antriebvorrich
tungen nicht ausgeglichen werden, sondern bedürfen besonderer Maßnahmen. 
Stetiges Nachregeln mittels der Spannschrauben ist hierfür ein sehr umständ
liches und unzuverlässiges Mittel. Das bei den deutschen Eisenbahnverwal
tungen allgemein oder nur bei langen Leitungen hier verwendete Mittel sind 
die Spannwerke, die zugleich in der Ausbildung, die sie erfahren haben, be
sondere Sicherheitsbedingungen zu erfüllen gestatten. 

Eine vom Hebel zum Signal (oder zur Weiche) führende Doppeldrahtleitung 
läßt sich durch ein mittels Rollenpaares unterwegs eingehängtes Gewicht nach 
Abb.133 oder besser, um größere Längenänderungen ausgleichen zu können, unter 
Hinzufügung zweierfester Umlenkrollenpaare nach Abb. 134 stets gespannt er
halten. Für diese Wirkung2 ) ist es theoretisch einerlei, an welcher Stelle zwischen 
Stellrolle und Antriebrolle das Spannwerk angebracht wird, da jede Temperatur
änderung beide Drähte um gleichviel verlängert oder verkürzt, bei Senkung 
und Hebung des Gewichts also eine Verschiebung der beiden Leitungen weder an 
Stellrolle noch an Antriebrolle eintritt. Wird bei einer nach Abb. 134 ange
spannten Leitung der Stellhebel umgelegt, so wird die Stellbewegung der Stell
rolle, abgesehen von elastischer Dehnung des Zugdrahts, exakt auf die Antrieb
rolle übertragen, sofern nur das Spanngewicht G schwer genug ist, um nicht 
durch den Zug des Zugdrahts angehoben zu werden. So erwünscht es wäre, 
sich mit der einfachen Anordnung nach Abb. 134 begnügen zu können, so hat 

1) Die Bad.Stb. haben gleichwohl auch bei "Knickrollen" 300 mm Durchm. 
!) Im übrigen vgl. S. 59-61. 
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anderseits die sehr starke Drahtspannung, die das erforderliche sehr schwere 
Gewicht mit sich bringt, vermehrten Widerstand in den Umlenkungen, stärkere 
Abnutzung und stärkere Bruchgefahr zur Folge. Auch fällt beim Reißen eines 
Drahtes das schwere Gewicht mit großer Heftigkeit herab, so daß leicht auch 

1/rfr-"' I --- __ ct, ~ ----- 1 
: I ~--- --- * 
\ (/ ' ---- I "" ;---- . --------

;! 

der zweite Draht reißen kann. Man 
verwendet deshalb stets Spannge
wichte, die zwar ausreichen, um die 
beiden Drähte einer Leitung bei wech
selnden Temperaturen und beim Ein
treten bleibender Dehnungen stets 
ausreichend gespannt zu erhalten, die 
aber nicht groß genug sind, um zu ver
hüten, daß bei Betätigung der Lei
tung statt der vollkommenen Über
tragung der Stellbewegung auf den 
Antrieb von Signal oder Weiche in 
mehr oder weniger großem Umfange 
ein Anheben des Gewichtes eintreten 
könnte 1). Solches Anheben wird 

Abb. 13il. Signaldrahtleitung mit eingehängtem vielmehr dadurch verhindert oder 
Spanngewicht. wenigstens auf ein ganz geringes und 

unschädliches Maß beschränkt, daß 
mittels geeigneter Vorkehrungen durch das Einleiten der Stellbewegung 
selbst das Spanngewicht unverrückbar festgeklemmt wird, so daß für den 
ganzen weiteren Vorgang des Umstelleus die Aufhängerollen r 1, r 2 des Spann
gewichtes (Abb. 134) als feste Umlenkrollen wirken. Abgesehen von wenigen 
meist wieder aufgegebenen Anordnungen2 } beruhen alle hier verwendeten Vor-

- kehrungenaufdemGrund-

1/.tf---1 ' ----------

\,;:/ .-----------

d, 
-----------
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satz, daß der beim Be
ginn des Umstelleus ein
tretende Spannungsunter
schied zwischen Zugdraht 
und Nachlaßdraht in der 
Aufhängevorrichtung des 

Spanngewichts eine 
Schiefstellung hervorruft, 
und daß durch diese 
Schiefstellung die Klemm
wirkung hervorgebracht 
wird. Dieser Grundsatz 
läßt sich auf zwei ver-
schiedene Weisen ver-

Abb. 134. Signaldrahtleitung mit Hängespannwerk wirklichen, deren Grund-
gedanken in den beiden 

Abb. 135a bis c und 136a bis c schematisch dargestellt sind. Zum besseren 
Verständnis sei bemerkt, daß (anders, al~:~ in Abb. 13:~ und 134) in den 

1) So haben die Einheitsspannwerke der Pr.H.St.B. (ebenso das Stalnnersche Spann
werk) eine Ruhespannung von 70 kg. Die Spannung kann im Bedarfsfalle durch Zusatzge
wichte bis auf 85 kg gebracht werden, was man indessen wegen der hierdurch eintretenden 
Erschwerung der Gangbarkeit entbehrlieb zu machen sucht, wofür Kugellager der Um
lPnkrollen (s. S. 54) ein wirksames Mittel sind. Die Bad.Stb. haben für 5 mm-Leitungen 
65 kg, für 4 mm-Signalleitungen 45 kg. 

2) Eine besonders sinnreiche Anordnung wird von C. Stahmcr bei seinem Hängespann
werk angewendet. Hier dient sein Wendegetriebe dazu, um das Spiel der Spanngewichte 
auszuschalten (S. Scholkmann, S. 1098/9). 
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Abb. 135a bis c und 136a bis c Zugdraht und Nachlaßdraht, den wirklichen 
Ausführungen entsprechend, an den Spannwerken in gleicher Höhe liegen, 
also in den Abb. 135b und 136b sich in der Darstellung decken. 

Nach Abb. l35a bis c ist das gemeinsame Spanngewicht beider Draht
stränge1) pendelnd in der Mitte des Querstücks q aufgehängt, das an die beiden 
losen Rollen r 1, r 2 ge
lenkig angeschlossen ist, 
so daß beide Drähte 

Ahb. 135a. Abb. 135b. Abb. 135c. 

gleichmäßig belastet 
werden. Bei Tempera
turänderungen verkür
zen oder verlängern sich 
beide Drähte um das 
gleiche Maß, also hebt 
oder senkt sich das Ge
wicht mit den l~ollen 

unter Wagerechtbleiben 
des Querstückes q. Für 
die Wirkungsweise beim 
Umstellen sei zunächst 
der Fall behandelt, daß 
das Spannwerk sich am Abb. 135 a-c. Schemat.ische Darstellung eines Hängespann-

werks mit einem Spanngewicht. 
Anfang der Doppel-
drahtleitung, dicht beim 
Stellhebel befindet, und vorausgesetzt, daß beide Drähte von der letzten Um
stellung her gleich gespannt sind, und daß der Widerstand der Leitung vom 

Ahb. 136a. Abb. 136b. Abb. 136c. 
Abb. 136a-c. Schematische Darstellung eines Hängespannwerks mit 

zwei Spanngewichten. 

Spannwerk über die Antriebvorrichtung von Signal oder Weiche bis zurück 
zum Spannwerk größer ist, als der Reibungswiderstand der Klemmvorrichtung. 
Dann wird, sobald man beginnt den Stellhebel umzulegen, also den einen 
Draht anzuziehen und den anderen um etwa ebenso viel nachzulassen, von 
den beiden Rollen r1 , r 2 die eine sieh um annähernd ebenso viel heben, wie 
sieh die andere senkt, während das Gewicht annähernd in seiner durch die vor
herigen Temperaturbewegungen herbeigeführten Höhenlage verbleibt. Die Lei-

1 ) Daß die Drähte innerhalb des Bereichs der HollPn durch Drahtseile ersetzt werden, 
wurde bereits S. 49 gesagt. 
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tung jenseits des Spannwerks bleibt hierbei, abgesehen von geringfügiger 
elastischer Verlängerung oder Verkürzung, ruhen. Diese Wirkungsweise der 
Vorrichtung erstreckt sich aber nur soweit, bis nach Abb. 135c das in schräge 
Lage gelangende Querstück q sich an der von ihm umfaßten festen Stange 
st, der Klemmstange, festklemmt. Dann ist, sofern solches Festklemmen tat
sächlich mit Sicherheit erfolgt, also kein Aufwärtsgleiten des Querstückes 11 
an der Klemmstange st möglich ist, das bisher lose Rollenpaar r1, r 2 für die 
ganze weitere Stellbewegung des Doppeldrahtzuges, also abgesehen von dem 
kleinen ersten Stück, für den ganzen Stellweg in ein festes Rollenpaar ver
wandelt. Nach beendigter Umstellung soll das freie Spiel der von dem Gewicht G 
belasteten Rollen r 1, r 2 wieder eintreten. 

Nach Abb. 136a bis c ist statt des gemeinsamen Gewichts jede der beiden 
Rollen des losen Rollenpaares r 1, r 2 durch ein Einzelgewicht G1, G2 belastet. 
Das Querstück q verbindet hier mit gelenkigen Anschlüssen die beiden Ge
wichte G1, G2• Es werde derselbe Fall, wie oben, behandelt und von denselben 
Voraussetzungen ausgegangen. Auch hier können sich bei Temperaturänderungen 
beide Drähte gleichmäßig verlängern, bzw. verkürzen, indem hier beide Gewichte 
sich gleichmäßig senken, bzw. heben. Beginnt man hier behufs Umstelleus 
des Signals oder der Weiche den Stellhebel umzulegen, also den einen Draht 
anzuziehen und den anderen um etwa ebensoviel nachzulassen, so senkt sich auch 
hier die eine der beiden losen Rollen r 1 , r 2 um ungefähr ebensoviel, wie sich die 
andere hebt. Mit jeder der beiden losen Rollen senkt, bzw. hebt sich aber 
das mit ihr verbundene Gewicht Gv bzw. G2, während hier nur der gemein
same Schwerpunkt beider Gewichte in ungefähr gleicher Höhe ver
bleibt. Auch hier erstreckt sich diese Wirkungsweise der Vorrichtung nur so
weit, bis (nach Abb. 136c) das in schräge Lage gelangende Querstück q sich an 
der von ihm umfaßten festen Stange st festklemmt. Die weiteren Vorgänge 
gleichen denen bei der Anordnung nach Abb. 135a bis c. 

Wie leicht ersichtlich, ist zwischen der Wirkungsweise der beiden Vor
richtungen nach Abb. 135a bis c und 136a bis c kein wesentlicher Unterschied. 
Die Anfangsbewegung der losen Rollen, das Festklemmen des Querstückes er
folgen in gleicher Weise. Wenn im ersten Falle das eine Gewicht seine Höhen
lage annähernd beibehält, im zweiten dasselbe vom gemeinsamen Schwerpunkt 
beider Gewichte gilt, so ist hierin für das mechanische Verhalten kein wesent
licher Unterschied zu erblicken. Bei beiden Vorrichtungen besteht die beim 
Festklemmen zu leistende Arbeit annähernd nur in der Überwindung der Rei
bungswiderstände der Klemmvorrichtung. Nach erfolgtem Festklemmen steigert 
sich bei beiden Vorrichtungen die Sperrwirkung um so mehr, je größeren Wider
stand die jenseits des Spannwerks befindliche Doppeldrahtleitung und nament
lich die in sie eingeschaltete Antriebvorrichtung von Signal oder Weiche der 
Umstellbewegung entgegensetzt, je größer also der Unterschied der Spannung 
zwischen Zugdraht und Nachlaßdraht ist. Scheibner sagt allerdings (Hand
buch, S. 657): "Bei den Spannwerken mit zwei Gewichten ist das Anwachsen 
der Klemmwirkung in gleichem Verhältnis mit der aufgewendeten Sperrkraft 
weniger vorhanden", als bei eingewichtigen Spannwerken. Die von ihm be
obachtete Erscheinung kann aber nach obigen Ausführungen nicht wohl in 
dem verschiedenen Verhalten von einem oder zwei Spanngewichten liegen. 
Denn das Erfordernis, bei der Anordnung nach Abb. 136a bis c die Gewichte 
G1, G2 um ihren gemeinsamen Schwerpunkt zu bewegen, kann die Klemmwirkung 
wohl in gewissem Maße verzögern, aber nicht dauernd vermindern. Einen ge
wissen Einfluß mag hier der Umstand haben, daß man bei der Mehrzahl der 
Spannwerke die Gewichtsbelastung nicht unmittelbar auf die Rollen wirken 
läßt, sondern (vgl. S. 61) unter Zwischenschaltung einer Hebelübertragung. 
Da bei so gebauten Zweigewichtsspannwcrken zur Herbeiführung und Steige-
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rung der Klemmwirkung die beiden Hebel mitbewegt werden müssen, so sind 
hier tatsächlich größere Reibungswiderstände zu überwinden, als bei ebenso 
gebauten Eingewichtsspannwerken. Erheblich kann aber auch der Einfluß 
dieses Umstandes auf geringere Klemmwirkung der Zweigewichtsspannwerke 
nicht sein. Dagegen kann der Grund der von Scheibner beobachteten Er
scheinung wohl in den Umständen liegen, die durch die Besonderheiten der 
baulichen Durchbildung zu den Eigenschaften der im wesentlichen gleich
wirkenden beiden Grundformen hinzutreten. Namentlich kommt hier in Be
tracht das für die Größe der Klemmwirkung maßgebende Verhältnis des Rollen
abstandes zur Höhe des Klemmkörpers, ferner die etwaige Zwischenschaltung 
besonderer Klemm backen usw. 

Die obigen Ausführungen Über die Wirkungsweise der beiden Grundformen 
der Spannwerke bedürfen aber mit Rücksicht auf die wirklichen Ausführungen 
noch gewisser Ergänzungen. Der oben vorausgesetzte Fall, daß sich das Spann
werk am Anfang der Doppeldrahtleitung, dicht beim Stellhebel befindet, trifft 
selbst bei einem unterhalb ,des Stellwerks in das Stellwerksgebäude eingebauten 
Spannwerk nicht ganz zu, und gar nicht bei Spannwerken, die im Freien zwischen 
Stellwerk und Antrieb eingebaut sind. Der vom Stellhebel auf den Zugdraht 
übertragene Stellweg wird bis zum Festklemmen des Spannwerks· abzüglich 
einer gewissen Streckung des Zugdrahts diesseits und jenseits des Spannwerks 
unmittelbar zur Hebung derjenigen losen Rolle verwendet, die in den Zug
draht eingehängt ist. Diese Hebung geschieht, indem außerdem der Leitungs
widerstand und Spannwerkswiderstand überwunden werden, mit einer dem 
Viertel des Einzelgewichts (bzw. der Hälfte des einen der beiden Gewichte) ent
sprechenden Kraft1 ). Dagegen wirkt auf Anziehen des Nachlaßdrahtes durch 
Senkung der in diesen eingehängten losen Rolle eine geringere Kraft, nämlich 
das Viertel des Einzelgewichts (bzw. die Hälfte des einen der beiden Gewichte) 
abzüglich eines Teiles des Spannwerkswiderstandes und ferner des Widerstandes 
des Nachlaßdrahtes zwischen Spannwerk und Stellhebel, indem der vom Stellhebel 
nachgelassene Nachlaßdraht durch die herabsinkende lose Rolle zum Spann
werk hingezogen werden muß. Hieraus folgt, daß bis zum Festklemmen des 
Spannwerkes die eine Rolle mehr gehoben, als die andere gesenkt wird, d. h. 
daß das Einzelgewicht (bzw. der gemeinsame Schwerpunkt der beiden Gewichte) 
bis zum Festklemmen ein wenig angehoben wird, was eine Vergrößerung des 
zum Festklemmen erforderlichen Teiles des Stellweges und ein entsprechendes 
Schlaffwerden des Nachlaßdrahtes bedeutet. Eine fernere Vergrößerung dieses 
Teiles des Stellweges tritt regelmäßig dadurch ein, daß die oben gemachte 
Voraussetzung, beide Drähte seien von der letzten Umstellung her gleich ge
spannt, in der Wirklichkeit niemals ganz zutrifft, vielmehr der zuletzt als Zug
draht benutzte Draht regelmäßig ein gewisses Mehr an Spannung behält2 ), 

auch wenn die gegen diese Erscheinung in der Regel gegebene Vorschrift, den 
Hebel mit einem gewissen Schwunge umzulegen, streng befolgt wird. Dieser 
Umstand hat zur Folge, daß nach bewirkter Umstellung die beiden losen Rollen 
einen gewissen Höhenunterschied behalten, der bei Beginn des nächsten Um
stellens zunächst aufgehoben wird, bevor durch entgegengesetztes Schiefstellen 
der Klemmvorrichtung das erneute Festklemmen, wie oben beschrieben, ein
tritt. Alle diese Umstände haben aber auf die Wirkungsweise der Klemm
vorrichtung nach erstem Eintreten der Klemmwirkung keinen Einfluß. Im 
übrigen ist trotz alledem der im ganzen für das Festklemmen erforderliche 
Teil des Stellweges bei gut gebauten und unterhaltenen Spannwerken nur klein, 

1) Wegen der Flaschenzugwirkung. 
2 ) Nach Schei bner (Stellw. 1908, S. 76) beträgt dieses Mehr im günstigen Falle 20 kg, 

im allgememen aber selbst bei gut regulierten Spannwerken 30 bis 40 kg, bei schlechter Re
gulierung und unsachgemäßer Unterhaltung bis 100 kg. 
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z. B. bei den Einheitsspannwerken der Pr.H.St.B., am Spannwerk gemessen, 
nicht mehr als 25 mm. 

Man hat nun, und zwar sowohl bei eingewichtigen, wie bei zweigewichtigen 
Spannwerken, um die Feststellung der losen Rollen mit unbedingter Sicherheit 
eintreten zu lassen, statt der Klemmwirkung auf eine glatte Klemmstange eine 
Sperrklinkenwirkung auf eine gezahnte Klemmstange angewendet (Abb. 137, 
138, 139, 140). Hierzu ist noch folgendes zu bemerken. 

Das Spannwerk soll nicht nur beim Umstellen sich sperren; es soll auch 
nach jeder Umstellbewegung sich wieder entsperren, d. h. in dem folgenden 
Ruhezustand das freie Gewichtsspiel unter den Temperatureinflüssen zulassen. 
Es soll drittens beim Reißen des einen Drahtes das Einzelgewicht oder die 
Einheit der beiden durch den Querarm verbundenen Gewichte auf den heil
gebliebenen Draht ziehend wirken, bis an der Weiche, bzw. dem Signal die er
forderliche Sicherheitswirkung (Sperrung, bzw. Haltfallen, s. unter II, A, C), 
am Weichenhebel das Ausscheren eingetreten ist. Die hierfür vorzusehende 
Fallhöhe des Gewichts entspricht dem erforderlichen Reißweg. 

Nach Reißen eines Drahtes wirkt die Gewichtsbelastung sowohl bei einem, 
wie bei zwei Gewichten, auf die Rolle des heilgebliebenen Drahtes exzentrisch. 
Der Querarm der Sperrvorrichtung stellt sich also schräg, d. h. in Sperrstellung. 
Eigenartigerweise liegt hier bei glatter Stange eine größere Gefahr des Ver
sagens vor, als bei gezahnter. Denn bei glatter Stange tritt die reine Klemm
wirkung, auf die sie eingerichtet ist, ebenso ein, wie beim Umstellen, wenn auch 
vielleicht weniger stark. Bei gezahnter Stange aber, bei der man für die hier in 
Frage kommende Sperrwirkung mit einem wesentlich kleineren Übersetzungs
verhältnis auskommt, läßt die nach unten abgeschrägte Zahnform die Sperr
klinke über die Zähne hinweggleiten. Weniger günstig verhält sich dagegen 
die Zahnstange bei Temperaturveränderungen. Der Umstand, daß nach jeder 
Umstellung (vgl. oben S. 59) der Zugdraht stets etwas mehr gespannt bleibt 
als der Nachlaßdraht, verhindert zwar bei reiner Klemmwirkung in der Regel 
nicht das Eintreten einer vollständigen Entsperrung. Bei Sperrklinkenwirkung 
kann aber leicht eine zurückbleibende Sperrung bei Verkürzung des Drahtes 
durch Sinken der Temperatur das Aufsteigen des Einzelgewichts (der beiden 
Gewichte) verhindern, so daß eine übergroße Drahtspannung entsteht. Um 
dem vorzubeugen, gibt man zweckmäßig den Zähnen auch in der Sporrichtung 
einen kleinen Anlauf (Abb. 138). Übrigens beseitigt jede Umstellung solche 
ungewollte schädliche Sperrung. 

Im ganzen werden hiernach die Spannwerke mit gezahnter Klemmstange 
denen mit glatter Stange jetzt fast allgemein vorgezogen, indem sie auch noch 
den Vorteil haben, daß der für die Herbeiführung der Sperrwirkung erforderliche 
Hubverlust kleiner sein kann, als der Hubverlust zur Erzielung reiner Klemm
wirkung. 

Die Feststellung des Spannwerkes tritt um so sicherer ein, je größer der 
Spannungsunterschied zwischen Zugdraht und Nachlaßdraht ist, d. h. je näher 
das Spannwerk dem Stellhebel sich befindet. Am günstigsten ist in dieser Be
ziehung die Anordnung unter dem Stellwerk im Stellwerksgebäude, die auch 
noch den V orteil bietet, daß das Spannwerk den Witterungseinflüssen ent
zogen ist. - Die Spannwirkung des Gewichts (der beiden Gewichte) im Ruhe
zustand Prstreckt sich am vollkommensten über die ganze Leitung, wenn das 
Spannwerk sich annähernd in der Mitte der Leitungslänge befindet. - Die 
Reißwirkung auf Sperrung des Weichenantriebs, bzw. zwangsweise Haltstellung 
des Signals (s. oben) tritt um so sicherer ein, je näher das Spannwerk an \V eiche 
odpr i:-5ignal angeordnet ist; die Reißwirkung der Weichendrahtleitung auf Aus
scherPn des Weichenhebels dagegen (s. unter III,B) ist um so kräftiger, je näher 
das Spannwerk sich dem Hebel befindet. Hiernach ordnet man die Weichenspann-
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werke, die niemals auf sehr lange Leitungen zu wirken haben, wenn möglich 
unter dem Stellwerk im Stellwerksgebäude an, falls dies aber bei ebenerdigen 

Abb. 137 a, b, c. Einheitsweichenspannwerk der Pr.H.St.B. 

Stellwerken nicht angeht, im Freien in möglichster Nähe des Stellwerksgebäudes. 
Die Signalspannwerke dagegen würden bei den großen Leitungslängen, auf 
die sie zu wirken haben, mit Rücksicht auf die Spann
und Reißwirkung zweckmäßig im Freien, etwa in der 
Mitte der Leitungslänge, anzuordnen sein. Tatsächlich 
ordnen die Pr.H.St.B. auch die Signalspannwerke in der 
Regel unter dem Stellwerk im Stellwerksgebäude an1 ), 

und verwenden freistehende Spannwerke nur, wo Grund
wasser oder sonstige Umstände die Herstellung eines 
Spannwerksraumes unter dem Stellwerk unmöglich oder 
sehr kostspielig machen. Wie schon oben (S. 58) 
erwähnt, gestaltet man die Spannwerke meist als Hebel
spannwerke, d. h. so, daß die Gewichtswirkung durch 
Vermittlung von Hebeln auf die losen Rollen wirkt, wo
bei man den Vorteil hat, die Drahtspannung durch Ver
schiebung der Gewichte regeln zu können. Abb. 137 a 
bis c zeigt das schon in Abb. 131 a, b mit dargestellte 
Einht>itsweichenspannwerk der Pr.H.St.B. unter dem 
Stellwerk mit gezahnter Klemmstange; Abb. 138 gibt 

1 ) Um die Spannwerke den Witterungseinflüssen zu ent
ziehPn und besser unterhalten zu können. Aue!).. ist es so möglich, 
durch das Spannwerk bei Drahtbruch eine Uberwachungs,·or

Abb. 138. Sperryorrich
tung des Einheits

weichenspannwerks der 
Pr.H.St.B. 

richtung am Hebel zu betätigen. Diese muß, wenn (bei Drahtbruch zwischen Signal und 
Yor~ignal) das Signal stellbar bleibt (s. unter C,4.b) jedesmalmit der Hand ausgelöst werden. 
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in größerem :Ylaßstabe die Sperrvorrichtung, die von der langjährigen Bau
weise der Firma _Jüdel & Co. übernommen ist. Den obigen Ausführungen 
sei zur Erläuterung noch hinzugefügt, daß die beiden Führungsröllchen r 1, r 2 

dPn Zweck haben, bei Herabfallen der ·Gewichte infolge Drahtbruchs und 
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Abb. 139a-d. Hängespannwerk Bauart Fiebrandt & Co. 

heim darauffolgenden Hochziehen der Gewichte mittels Flaschenzuges ein 
Festhacken der Zahnbacken zl' z~ zu verhüten. Abb. 139a bis d zeigt ein im 
Freien angeordnetes Spannwerk ohne Hebel (Hängespannwerk) der Firma 
Fiebrandt & Co. mit einem Spanngewicht. Gegenüber der in Abb. 135a 
dargestellten und oben besprochenen Grundform ist hier die Änderung zu be
merken, daß wegen der Anwendung einer gezahnten Klemmstange st das aus 
zwei Laschen bestehende Querglied q in seiner nach oben ausbiegenden Ver
bindung dieser Laschen die beiden Sperrklinken k, k besitzt, daß ferner die 
Aufhängung des Spanngewichts nicht in lVIitte des Querglieds, sondern an 
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,•iner nach unten gehenden Verlängerung der Laschen erfolgt ist und so auf 
Entsperrung nach jeder Umstellung hinwirkt, und daß schließlich ein zweites 
Laschenpaar l, l die beiden losen Rollen nochmals verbindet und zusammen mit 
(len das Querglied q bildenden oberen Laschen eine Parallelogrammgeradführung 
bildet. 

Hängespannwerke gestatten gegenüber der Höhenbeschränkung der 
Hebelspannwerke eine beliebige Höhe und sind deshalb bei langen Signal
leitungen vielfach angewendet. Die Pr.H.St.B. verwenden indessen ausschließ
lich Hebelspannwerke. Diese erhalten deshalb, wo sie im Freien stehen, sehr 
große Abmessungen. In der Regel werden sie aber (s. oben) unter dem Stellwerk 
angeordnet, wo für so große Abmessungen kein Platz ist. Deshalb werden 
<lort Hebelspannwerke verwendet, die (Abb. 140) nach einer Bauweise der 

Abb. 140. Einheitssignalspannwerke mit Hubvergrößerer der Pr.H.St.B. 

:Firma Jüdel & Co. durch Einschaltung eines auf Verbindung von Hebelwirkung 
und Flaschenzugwirkung beruhenden Hubvergrößerers es gestatten, die für 
die längsten Signalleitungen erforderliche Abwicklungsfähigkeit zu erzielen. 

Um bei Reißwirkung ein Hängenbleiben zu verhüten, hat man allerlei 
besondere Einrichtungen getroffen, so die oben erwähnten Führungsröllchen, die 
bei dem Fiebrandtschen Spannwerk angewandte Art der Spanngewichts
aufhängung. Die Firma Gast hat bei ihrem Hebelspannwerk statt zweier Ge
wichte deren vier angeordnet, von denen je zwei übereinander auf jeden der 
beiden Drähte wirken, wobei aber nur zwischen den beiden oberen sich die 
Feststellvorrichtung befindet, so daß bei deren Hängenbleiben im Falle eines 
Drahtbruches doch die unteren Gewichte wirksam bleiben. Wegen dieser und 
anderer Anordnungen, die aber hinsichtlich der Feststellvorrichtungen meist 
nur auf andere Ausführungsformen des oben (S. 58 ff.) erläuterten Grundsatzes 
hinauslaufen (z. B. Zahnbogen statt gezahnter gerader Klemmstange), vgl. die 
Literatur, namentlich Scheibner. 

Das Spiel der Gewichte muß groß genug sein, um den Längsänderungen 
der Leitung durch Temperaturunterschiede zu folgen und ferner bei tiefstem 
Stande (höchster Temperatur) den erforderlichen Reißweg darzubieten, bei dem 
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die Gewichte noch nicht unten aufschlagen sollen. Bei unmittelbarer Anhängung 
der Gewichte (des Gewichts), also bei Hängespannwerken, ist der Drahtweg 
gleich dem doppelten Höhenspiel der Gewichte, bei Hebelspannwerken ist 
letzteres entsprechend der Gewichtsübersetzung größer. Die Längenänderung 
durch Temperatur ist bei 1/800 Ausdehnung für 100° und bei für deutsche Ver
hältnisse anzunehmendem größten Temperaturunterschied von 60 ° etwa 0,75 mm 
für das Meter. Der Reißweg beträgt beispielsweise auf den Pr.H.St.B. 1675 mm 
bei den Einheitssignalspannwerken und 675 mm bei den Einheitsweichenspann
werken.1) Die Pr.H.St.B. und die Bad.Stb.2 ) ordnen Spannwerke grundsätzlich 
in allen Doppeldrahtleitungen an, die Bayer.Stb. nur in längeren Leitungen, und 
zwar in Weichenleitungen über 200 m Länge, in Riegelleitungen über 350 m 
Länge, in Signalleitungen über 400 m Länge 3 ). Die Württb.Stb. bauen zwar in 
den von Jüdel hergestellten Stellwerksanlagen (nicht in den von Eßlingen 
hergestellten) Spannwerke ein, bilden aber ihre Signale nicht zum selbsttätigen 
Aufhaltziehen bei Drahtbruch aus, geben daher den Spannwerksgewichten 
auch nicht die entsprechende Fallhöhe. Die Sächs.Stb. verwenden Spannwerke 
nur in Signalleitungen von mehr als 100m Länge, die S.B.B. in Signalleitungen 
von mehr als 300m Länge. In Österreich werden überhaupt keine Spannwerke 
angewendet. 

e) Kanäle und Gleisbrücken. Bei unterirdischer Führung dienen 
zur Abdeckung der Leitungen und zu ihrer seitlichen Abgrenzung gegen die 
Bettung Kanäle. Als solche können Holz-, Stein- oder Betonkanäle4 ), auch 
Kanäle aus zwei [-Eisen mit Riffelblechdeckel, wie bei den Gestängeleitungen 
üblich (s. S. 47) 5), verwendet werden. Ausreichend und billiger als diese sind 

t~M ' 1

1$J I 
Abb. 141 a, b. Einheitskanäle der Pr.H.St.B. 

jedoch aus verzinktem Blech von min
destens 3 mm Stärke gebogene unten 
offene Kanäle (nach Abb. 141 a, b) von 
mindestens 120 mm Höhe und, je nach 
der Zahl der Leitungen 150 bis etwa 
1500 mm Breite, die man bei der Unter

haltung alljährlich mit Teer zu streichen pflegt6 ). Bei Breiten über 500 mm 
Weite bedarf die Oberseite (vgl. Abb. 141 b) der Versteifung durch aufgenietete 
Winkeleisen. Die Kanalschüsse sind 2,0 bis 3,5 m lang, an den Stößen unver
schieblich verbunden und durch eiserne Lager gestützt. Die Einschaltung 
der Führungsrollenkasten ist S. 51, der Anschluß an die Schutzkästen der 
Umlenkrollen S. 53 bereits erwähnt. Diese Kanäle werden auch quer unter 
Gleisen hindurch zwischen den Schwellen verwendet, sofern deren Abstand 
ohne weiteres oder durch Gruppenteilung ausreicht. Sonst verwendet man 
Gleisbrücken (vgl. S. 47). 

1) Erforderlich sind für die Verdrehung der Seilrolle des Weichenhebels rd. 575 mm, 
für den Festlauf an der Weiche etwa 75 mm, zusammen also rd. 650 mm, an der Signal
antriebrolle höchstens 1575 mm (s. unter II, C, 2, c). Der überschuß des Reißwegs beträgt 
also im ersten Falle rd. 25 mm, im zweiten rd. 100 mm. 

2 ) Ausgenommen die Leitungen von Haupt- und Vorsignalen mit elektrischer Kupp
lung bis 100m Länge. Für das Zurückstcller> bei Drahtbruch ist ein Spannwerk entbehrlich, 
weil die Kuppelleitung am Signalhebel unterbrochen ist. 

3 ) Jedoch in Leitungen der von Zügen spitz befahrenen ·weichen stets; bei Leitung~
verzweigungen (Kuppeln von Signalen, Vl.'rbinden von Haupt- und Vorsignal) gewöhnlich 
in jeder Hchlaufe ein Spannwerk. 

4 ) Über Bdonkanäle s. Houdolf, Ztg. d. V.D.E.V. 1918, S. 540. 
5 ) Die Bad.Stb. verwenden diese Kanäle sowohl bei Gestänge- wie Drahtzuglcitungen. 

Auf den Baycr.Stb. ähnliche Kanäle aus 2 [-förmig gebogenl.'n Bleclwn mit Blechdeckd. 
6) Statt solcher Kanäle geringer Br<'ite sind auch wohl ~chlitzrohre Yerwendet, die abl.'r 

angeblich leicht einfrierm. Die Pr.H.St.B. vcrwmden solclw indessen zur Durchführung 
l'iner oder zweier Doppeldrahtleitungen unter ÜherwPgPn. Drt>i und mPhr Doppeldraht
leitungPn Wl'rden mittds [-Eisenkanälen unter Überwegen durchgl.'führt. 
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C. Vergleich Yon Gestänge- und Drahtzugleitungen. 

Ein solcher Vergleich kommt nur für Weichenstellung in Frage, da für 
Signalstellung allgemein Drahtzugleitungen verwendet werden. Als Nach
teile der Gestängeleitungen gegenüber den Drahtzugleitungen werden angeführt: 
Die Gestängeleitungen seien wegen schwereren Ganges nur bis zu geringerer 
Länge verwendbar1 ). Eine geringfügige im Betriebe vorkommende Verschiebung 
oder Schiefstellung eines Umlenkhebels (namentlich auf noch nicht festgewor
dener Schüttung), beeinträchtigt die Wirksamkeit (was bei Drahtleitungen 
wegen der Anpassungsfähigkeit des Spannwerks nicht der Fall), und kann sogar 
Betriebsgefahren hervorrufen. Der Bruch oder das Lösen eines Gestänges führt 
nicht, wie das Reißen eines Drahtes (wie unter II, A dargelegt) eine Sperrung der 
Weiche und eine Sperrung des Weichenhebels sowie der betreffenden Fahrstraßen
hebel herbei. Die Führung der Gestängeleitungen ist umständlicher, da auch 
bei kleinen Knicken Umlenkhebel (Knickhebel) verwendet werden müssen, 
also die bei Drahtleitungen mögliche sogenannte Führung im Bogen, d. h. mit 
vielen kleinen Knicken, nicht anwendbar ist. Die Anlagekosten sind bei Ge
stängeleitungen größer2 ). Demgegenüber wird zugunsten der Gestängeleitungen 
angeführt: Sie sind einfacher, unabhängig von verwickelten Vorrichtungen 
(Spannwerke, Fangvorrichtungen usw.), deren Versagen immer möglich bleibt, 
und so erst recht Gefahren herbeiführt. - Die Nachteile von etwaigen Ge
stängebrüchen usw. sind bei guter Ausführung praktisch nicht vorhanden. 
Den größeren Anlagekosten stehen die geringeren Unterhaltungskosten gegen
über. Besonders bei Budenstellwerken hat die Gestängeleitung den Vorzug, 
daß die Spannwerke unter dem Stellwerk, die sonst ungünstig in einem Keller
raum untergebracht werden müßten, fortfallen, während man die Signalspann
werke im Freien aufstellen kann. Bei kurzen Leitungen sind nicht nur die Kosten 
der Gestänge geringer2 ); es fällt das auch gegen Gestänge bestehende Bedenken, 
daß der Wärter nicht bemerkt, ob die Verbindung zu einer Weiche gelöst ist, 
deshalb fort, weil in solchem Falle der größere Teil des Stellwiderstandes in 
dem Antriebe liegt, so daß der Wärter bemerkt, ob er nur die Leitung oder 
Leitung und Antrieb bewegt, auch die naheliegende Weiche besser zu über
sehen ist. 

Hiernach wird man bei guter Ausführung beide Bauweisen als zweck
mäßig anerkennen müssen. Ein Umstand spricht gleichwohl gegen die Ver
wendung von Gestängen auf großen Bahnhöfen. Man hat auf solchen immer 
mit künftigen Umbauten zu rechnen und bei diesen mit endgültigen und zwi
schenbehelfliehen Leitungsändcrungen. Solchen setzen aber Gestänge mit ihrer 
starreren Führung, ihren schwieriger unterzubringenden Umlenkungen und Aus
gleichungen usw. sehr viel größere Schwierigkeiten entgegen, als Drahtzug
leitungen, die sich nicht nur in den unmittelbaren Kosten ausdrücken, sondern 
namentlich in dem Zeitaufwand, den sie bedingen, und der den ganzen Bahn
hofsumbau verzögert und verteuert. 

Nachdem anfänglich in Deutschland nach englischem Vorbild allgemein 
Gestängeleitungen verwendet wurden, werden jetzt von den meisten deutschen 
Bahnverwaltungen vorwiegend Drahtzugleitungen verwendeV). Eine Aus-

1 ) Dies trifft indessen bei guter Ausführung nicht zu. In der Schweiz ist man z. B. 
entgegengesetzter Ansicht. 

2) Für kurze Leitungen (bis etwa 50 m) sind Gestänge billiger, .. weil bei Drahtzügen 
die Kosten der Spannwerke, Fangvorrichtungen an den Weichen, Uberwachungsvorrich
tungen an den Hebeln ins Gewicht fallen. 

3) In der Pr.H.Einhcitsform sind Gestänge nur für die Kupplung von Weichen mit 
Gleissperren bzw. mit Signal 14, 14a vorgesehen. Doch dürften sie in absehbarer Zeit auch 
für kurze Entfernungen, namentlich soweit keine Zwischenausgleichungen erforderlich 
werden, zur Anwendung kommen. 

Handbibliothek. Il. 7. 5 
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nahme bilden in der Hauptsache die Bad.Stb. und die Ek-Lothr. Eisenbahnen. 
Die Schweiz. E. bevorzugen im allgemeinen die Gestängeanlagentrotz der höheren 
Anlagekosten, verwenden auch oft gemischte Anlagen. Insbesondere sollen 
Gestänge auf Bergbahnen mit schwierigen Schneeverhältnissen weniger Stö
rungen ausgesetzt sein als Drahtzüge. 

II. Stellyorrichtungen. 
Die am mechanischen Stellwerk von der Hand des Wärters ausgeübte 

und durch Gestänge- oder Drahtzugleitung übertragene Bewegung wirkt auf 
Umstellung oder Verriegelung von Weichen, auf Umstellung von Signalen oder 
auf Betätigung sonstiger Sicherheitsvorrichtungen an Gleisen, wie Gleissperren, 
Entgleisungsvorrichtungen usw. Hiernach sind zu besprechen: W eichenstell
vorrichtungen, Weichenverriegelungsvorrichtungen, Signalstellvorrichtungen. 
Htellvorrichtungen sonstiger Sicherheitsvorkehrungen an Gleisen. 

A. "\\rf'irhf'nstellvorrichtungen. 
Eine Gestängeleitung kann man nach Abb. 142 unmittelbar oder nach 

. .\.bb. 143 mittels einer (letzten) Winkelumlenkung in die Zugstange und deren 
:Fortsetzung, die Zungenverbindungsstange überführen. Da der Weichenhebel 

_rom 
feitwerk 

Abb. 14~. rnmittel- Abb. 143. Gest:ingean-
barer Gestänge- trieb einer Weiche mit 

antrieb einer Weiche. Winkel umlenkung. 

zwei Endstellungen besitzt, die durch den 
Handfallenriegel festgelegt sind (S. 33), 
so liegt in den beiden entsprechenden 
Stellungen der Zungenvorrichtung die 
zu befahrende Zunge nur dann mit 
Sicherheit dicht an der Backenschiene 
an, wenn die Leitung gegen Temperatur
längenänderungen vollkommen aus
geglichen ist, und ferner, wenn in der 
Leitung weder durch Abnutzung (Schlot
tern der Gelenke) ein toter Gang, noch 
durch sonst eingetretene :Fehler (Ver
rückung oder Schiefstellung der Umlen
kungen, Verdrehung der Gestängemuffen 
usw.) eine Längenänderung eingetreten 
ist. Ältere Leitungen weisen stets eine 

gewisse Abnutzung auf. Außerdem tritt aber beim Umstellen selbst durch 
Plastische Dehnung oder Pressung eine Längenänderung ein, insbesondere, 
wenn sich ein Gegenstand zwischen Zunge und Backenschiene gelegt hat. Es 
ist nicht unmöglich, daß bei solcher elastischen Längenänderung des Gestänges 
cler Handfallenriegel des Stellhebels zum Einklinken gebracht und somit die 
Hicherheitsbedingung für Signalstellung erfüllt wird, während in der Tat die 
zu befahrende Zunge wegen des zwischen sie und die Backenschiene einge
klemmten Gegenstandes klafft. Es sei hier der Unterschied gegenüber der Hand
weiche betont. Bei einer Handweiche ist in jeder Endstellung (z. B. nach Abb. 93, 
S. 40) die zu befahrende Zunge durch Gewichtsbelastung an die Backenschiene 
gcpreßt. Von Zügen spitz befahrene Handweichen müssen außerdem bewacht 
werden, um ein zufälliges Klaffen, z. B. durch zwischengeklemmte Gegenstände, 
zu verhüten. Bei Stellwerksweichen kommen beide Mittel aus nahe liegenden 
Gründen nicht in :Frage. Die Betriebssicherheit muß daher durch besondere 
)'littel gewahrt werden. 
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In England baut man die Gestängeleitungen so ein, daß die Weiche in beide 
Endstellungen nur mit Spannung der Leitung gebracht werden kann, durch 
die der tote Gang und sonstige kleine Unregelmäßigkeiten ausgeglichen werden 
sollen, und fügt ferner bei jeder von Zügen spitz befahrenen Weiche eine be
sondere, mit eigener Leitung betätigte Verriegelungsvorrichtung hinzu, deren 
Hebel auch in die betreffende Endstellung gebracht sein muß, bevor man den 
fraglichen Signalhebel umlegen kann. Dieses umständliche und zu einer starken 
Vermehrung der Hebel führende Verfahren gewährleistet gleichwohl in allen 
den Fällen, für die solche Verriegelung nicht vorgesehen wird, insbesondere 
bei vielen Verschiebefahrten, nicht das sichere Anliegen der Weichenzunge. 
In Deutschland hat man deshalb Vorrichtungen ersonnen, die mittels nur einer 
Leitung eine Weiche nicht nur umzustellen, sondern auch in der jeweiligen 
Endlage, aber nur, falls diese erreicht wird, zu verschließen gestatten. Diese 
sogenannten "Spitzenverschlüsse" sind so eingerichtet, daß nur der mittlere 
Teil der von der Leitung auf sie übertragenen Stellbewegung das Umstellen 
der Weichenzungen bewirkt. Dagegen "entriegelt" der erste Teil des Stell
weges die durch den Spitzenverschluß in ihrer bisherigen Lage festgelegte an
liegende Zunge, und der letzte Teil des Stellwerkes "verriegelt" die nach der Um
stellung anliegende Zunge. Der hiernach für das Weichenumstellen am Anfang 
und am Schluß vorhandene tote Gang kann in gewissem Maße, ohne Ent- und 
Verriegelung zu beeinträchtigen, Längenänderungen der Leitung, die durch 
unvollständigen Temperaturausgleich oder sonstige Einflüsse eingetreten sind, 
unschädlich machen. Man ist hiernach in der Führung von Gestängeleitungen freier. 

Doppeldrahtleitungen können zum unmittelbaren Antrieb der Zungen
vorrichtung, z. B. nach Abb. 144 (auch wenn man mit besonderen Leitungen 
betätigte Verriegelungsvorrichtungen hinzufügen wollte), nicht benutzt werden, 
weil der gegenüber dem Gestänge sehr viel dünnere Querschnitt des Drahtes 
und die in dem Spannwerk liegende Nachgiebigkeit jede Gewähr für Überein
stimmung zwischen Zungenendstellung und Hebelendstellung aufheben würde. 
Unter Anwendung von Spitzenverschlüssen können aber auch Doppeldraht
leitungen mit ausreichender Sicherheit zur Weichenstellung verwendet werden. 

1. Ältere Spitzenverschlüsse. Zuerst gestaltete man in Deutschland die 
Spitzenverschlüsse so, daß die beiden Weichenzungen wie bei den Handweichen 
durch eine Verbindungsstange starr verbunden waren, also beide Zungen, wie 
bei den Handweichen, ganz gleichzeitig bewegt wurden 1). Abb. 145 zeigt einen 

Abb. 144. Nicht an
wendbarer unmittel-

barer Weichen
antrieb durch eine 
Doppeldrahtleitung. 

Abb. 145. Älterer Jüdelscher Weichen-Spitzenverschluß. 

I) Betreffend die grundsätzliche Anordnung der ältesten derartigen Vorrichtung, Yon 
Schnabel und Henning, vgl. Scholkmann, S. 1008. 

5* 
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seinerzeit besonders verbreiteten Spitzenverschluß vonJ üdel (erfunden von Büs
sing 1879). In der gezeichneten Stellung liegt die rechte Zunge Z 2 der Weiche 
an, die linke Zunge Z 1 der Weiche steht ab. In dieser Lage ist das Zungenpaar 
verschlossen; die Stellstange 8t hängt nämlich an dem Arm v3 des dreiarmigen 
Hebels v1 , 2 , 3 , der durch den einen Arm a des zweiarmigen Antriebhebels a, b 
angetrieben wird, und an dessen anderen Arm b die vom Stellwerk kommende, 
Gestängeleitung l angreift. 

Der Antrieb des zweiarmigen Hebels a, b auf den dreiarmigen Hebel Vv 2, 3 

geschieht so, daß das am Ende des Hebelarms b befindliche Röllchen r zwischen 
die gabelförmig ausgebildeten Schenkel v1, v2 des Hebels v1, 2 , 3 eingreift. In 
der gezeichneten Stellung liegt das Röllchen r an der als Zylinderfläche um die 
Drehachse d von a, b geformten Innenfläche von v 2 an und verhindert somit, 
daß v1 , v2 , Va sich (im Sinne des Uhrzeigers) bewegt, verschließt somit das Zungen
paar in der gezeichneten Stellung (Zunge Z 2 anliegend). Wird jetzt das Gestänge 
vom Stellwerk aus in Richtung des Pfeils bewegt, so dreht sich der Hebel a, b 
um seine Drehachse d, entgegen dem Uhrzeiger. Im ersten Zeitraum dieser Be
wegung gelangt das Röllchen r an der zylindrischen Innenfläche von v 2 entlang 
streichend in die Sohle 8 der Gabel v1, v2• Sobald dieser Zustand erreicht ist, 
ist der von r auf v 2 und damit auf das Zungenpaar ausgeübte Verschluß auf
gehoben, d. h. die Weiche ist entriegelt. Bei Weiterbewegung des Gestänges 
bewirkt das Röllchen r, in der Sohle der Gabel Vv v 2 eingreifend, eine Drehung 
des dreiarmigen Hebels v1 , 2 , 3 im Sinne des Uhrzeigers und damit die Umstel
lung des Zungenpaares Z 1, Z 2• In dem Augenblick, in dem hierdurch die Zunge 
Z 1 zum Anliegen (gleichzeitig die Zunge Z 2 zum vollen Aufschlag) gelangt, ist 
der dreiarmige Hebel v1, 2 , 3 so weit gedreht, daß die Achse der zylindrischen 
Innenfläche von v1 in die Drehachse d des Hebels a, b gerückt ist. Bei Weiter
bewegung des Gestänges, d. h. nunmehr im dritten Teilzeitraum der Bewegung, 
gleitet das Röllchen r mithin an der Zylinderfläche von v1 entlang und bewirkt 
damit den Verschluß (die Verriegelung) der Weiche in der neuen Stellung. Von 
den drei Teilzeiträumen der Bewegung des Gestänges und des Antriebhebels 
a, b bewegt sich also der dreiarmige Hebel v1 , 2 , 3 und das Zungenpaar nur in 
dem mittleren Teilzeitraum, während im ersten Teilzeitraum das Zungenpaar 
in seiner bisherigen Endstellung entriegelt, in dem dritten Teilzeitraum aber 
das Zungenpaar in seiner neuen Endstellung verriegelt (verschlossen) wird. 

Diese Vorrichtung und ähnliche andere, wie sie früher vielfach verwendet 
wurden, erfüllen hiernach die doppelte Bedingung, daß die Weiche in ihren 
Endstellungen unverrückbar festgelegt ist, und daß Unstimmigkeiten in der 
Lcitungslänge, wie sie durch Temperatureinflüsse, durch Zerrung oder Pressung, 
durch kleine Einbaufehler möglich sind, auf die Endstellungen ohne Einfluß 
bleiben, vielmehr nur die Stellung des Röllchens r an einer der beiden Zylinder
flächen v1 , v2 beeinflussen. Nur dürfen diese Unstimmigkeiten nicht so groß 
werden, daß das Röllchen bei beiden Endstellungen nicht noch in einem den 
sicheren Verschluß gewährleistenden Abstande von der Sohle 8 der Gabel 
v1, v 2 sich befände. In gewissem Maße darf daher bei Anschluß solcher Spitzen
ven;chlüsse an Gestängeleitungen die Gesamtlänge der gleichzeitig gezogenen 
und gleichzeitig gedrückten Leitungsteile verschieden groß sein. 

Gleichwohl hat die Vorrichtung nach Abb. 145, wie auch sonstige Vor
richtungen, die bei starrer Zungenverbindung im mittleren Teilzeitraum der 
BPwegung beide Zungen ganz gleichzeitig umstellen, abgesehen von der unten 
(H. 78) zu erörternden ungünstigen zeitlichen Verteilung des Kraftbedarfs, 
d<'n Mangel, daß beim Aufschneiden (Auffahren) der Weiche infolge Befahrens 
in falscher Htellung an solcher Vorrichtung irgendwo etwas zerstört werden muß. 
Man hat diese Zerstörung in der Hegel durch Einschaltung eines Verbindungs
teiles geringsten Widerstandes, eines besonders schwachen sogenannten Ab-
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scherbolzens, auf diesen Teil beschränkt. Dadurch ist aber der andere Nach
teil eingetreten, daß der im regelmäßigen Betriebeinfolge seiner geringen Stärke 
besonders großer Abnutzung unterworfene Abscherbolzen beim Umstellen 
plötzlich zerstört werden kann, ohne daß dies bemerkt wird, und daß dann unter 
Umständen die Stellung des Weichenhebels im Stellwerk die Sicherheitsbe
dingung für das Stellen eines Signals vortäuscht, während in Wirklichkeit die 
Weiche die entgegengesetzte Stellung oder gar eine Zwischenstellung hat. Tat
sächlich sind infolge dieses Mangels schwere Eisenbahnunfälle vorgekommen. 

2. Neuere (auffahrbare) Spitzenverschlüsse. Das Bestreben, die Spitzen
verschlüsse ohne Zerstörung eines Teiles auffahrbar zu machen, und zugleich 
dafür zu sorgen, daß das Auf
fahren einer Weiche im Stell
werk die Fahrstraßenhebel, 
an denen die Weiche beteiligt 
ist, festlegt, hat zu anderen 
Bauweisen von Spitzenver
schlüssen geführt. Auch hier 
ist die Firma Schnabel & 
H enning bahnbrechend vor
gegangen, indem die nach
stehend unter a beschriebene 
Vorrichtung in ältester Aus
führungsform den ersten 
brauchbaren auffahrbaren 
Spitzenverschluß darstellt 
(Scheibner, S. 403ff.). 

Die auffahrbaren Spitzen
verschlüsse sind in der Haupt
sache in zwei Gruppen zu 
unterscheiden. Vonjeder dieser 
beiden Gruppen soll der 
Hauptvertreter als Beispiel 
besprochen werden. 

a)DasGelenkweichen
schloß der Maschinen
fabrik Bruchsal. Der in 
Abb. 146 a bis d schematisch 
und in Abb. 147a, b in bau
licher Durchbildung unter Vor
aussetzung von Gestängelei
tung wiedergegebene Spitzen
verschluß zeigt dessen Haupt
bestandteil, das Gelenkschloß, 
in der Mitte zwischen beiden 

z, 

z, 

c, 

e 

e 

e 

Zz 

a) 

Zz 

b) 

c) 

Cr 
.Ii-. d) 

Backenschienen gelagert. Auf Abb. 146a-d. Schematische Darstellung des Gelenk-
einer Querschwelle, mit dieser weichenschlosses der Maschinenfabrik Bruchsal. 
festverbunden.ruht(Abb.l47) 
der Bock A, an dem mittels des Drehzapfens d der dreiarmige Hebel 
b1 , b2 , b3 , ausgeführt (Abb. 147a) als rhombenförmiges Stück B, drehbar 
gelagert ist. Im Endpunkte von b3 greift mittels Gelenks die unter der einen 
oder anderen Zunge und Backenschiene durchgehende Antriebstange e an, die 
mittels Winkelhebels oder in geradliniger Fortsetzung mit der vom Stellwerk 
herkommenden Gestängeleitung verbunden ist. An die Enden der Hebelarme 
b1, b2 sind mit Gelenken die Stellstangen c1, c2 angeschlossen, die mittels der 
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Gelenke / 1 ,/2 an die Zungen Z 1, Z 2 angreifen. Wenn vom Stellwerk aus durch 
die Gestängeleitung die Antriebstange e von ihrer in Abb. 146a, 147a gezeich
neten Lage durch die Lagen (Abb. 146b, 146c) hindurch in die in Abb. 146d 
dargestellte Lage, wie durch Pfeil angedeutet, von links nach rechts bewegt 
wird, macht der dreiarmige Hebel b1 , b2, b3 , wie durch Pfeil angedeutet, eine 
Schwenkung entgegen dem Sinne des Uhrzeigers und stellt durch Mitnahme 
der Stellstangen Cl, c2 die Zungen Zv z2 um, so daß sie von der in Abb. 146a, 
147a dargestellten Lage (Z 1 anliegend) durch die Zwischenlagen (Abb. 146b, c) 
hindurch in die in Abb. 146d dargestellte Lage (Zunge Z 2 anliegend) gelangen. 

Abb. 14 7 a, b. Gelenkweichenschloß der Maschinenfabrik Bruchsal. 

Die Zungen sind hier nicht durch eine Verbindungsstange starr verbunden und 
bewegen sich nicht gleichzeitig. Bei der Bewegung der Zungen sind vielmehr 
dr('i ~tufen zu unterscheiden. 

In der in Abb. 146a, 147a gezeichneten Stellung ist die anliegende linke 
Zunge zl durch die Stellstange Cl mittels des an deren Ende drehbar gelagerten 
Röllchens r 1 gegen die Fläche v1 des mit dem Bock A festverbundenen Ver
schlußkörpers a 1 abgestützt, somit die anliegende Zunge Z 1 in ihrer Lage ver
riegelt (verschlossen), während die abstehende Zunge Z 2 nicht verschlossen ist. 
Dies ist ein wesentlicher Unterschied gegenüber den älteren Spitzenverschlüssen. 
Sobald, vom Stellwerk mittels e bewegt, der dreiarmige Hebel b1 , b2, b3 aus 
seiner in Ab b. 146 a, 14 7 a gezeichneten Lage beginnt, sich entgegengesetzt dem 
Sinne des Uhrzeigers zu drehen, fängt, von c2 bewegt, die Zunge Z 2 an, sich 
der rechten Backenschiene zu nähern. Dagegen kann die Zunge Z 1 nicht an
fangen, sich von ihrer Backensehiene zu entfernen, weil sie durch die Stellstange c1 

mittds des Röllchens r 1 gegen die Fläche v1 abgestützt ist. Daher bleibt die 
Zunge Z 1 zunächst ruhen, während, von dem Hebelarm b1 mitgenommen, die 
~tdbtangc c1 eine Drehung um / 1 macht. Dabei gleitet das Röllchen r 1 an der 
Fläche v1 entlang. Damit diese Bewegung möglich ist, ist die die Verbindung 
von c1 und b 1 bildende Verlängerung des Zapfens des l~öllchens r 1 am Ende 
von b1 in einem Langloch gelagert. Ferner ist die Fläche v1 nach einem um die 
Achse von f 1 beschriebenen Zylinder geformt. Deshalb bleibt während dieses 
Bewegungsvorganges die Zunge Z 1 beständig mitkls c1 und r 1 gegen v1 ab
gestützt, ahlo wrsehlossen. Das dauert so lange, bis (Ende des ersten Teilzeit
raums d(•r Bewegung. <largestellt durch Abb. 146b) das Röllehen r 1 an die an 
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die zylindrische Fläche v 1 anschließende abgeschrägte Fläche :t 1 des Verschluß
körpers a 1 gelangt, und damit aus seinem Verschluß befreit wird. Im erstt:n 
Teilzeitraum der Umstellbewegung findet also die Entriegelung der anliegenden 
Zunge Z 1 statt, während gleichzeitig die bisher abstehende Zunge Z 2 beginnt, 
sich der Backenschiene zu nähern. Es folgt der zweite Teilzeitraum der Bewe
gung, in dem beide Zungen von den Stellstangen c1, c2 mitgenommen werden. 
Die Zunge Z 1 beginnt also aufzuschlagen, während die Zunge Z 2 fortfährt, sich 
der rechten Backenschiene zu nähern. Dieser zweite Teil der Bewegung dauert 
so lange, bis (Abb. 146c, Spiegelbild zu Abb. l46b) die Zunge Z 2 zum Anliegen 
an die rechte Backenschiene gelangt. In demselben Augenblick ist das Röllchen 
r 2 von der am rechten Verschlußkörper a 2 befindlichen schrägen Fläche g2 ein
gefangen, und gelangt bei weiter fortschreitender Bewegung in den Verschluß 
der zylindrischen Verschlußfläche v2• Im dritten Bewegungsteilzeitraum ruht 
die nunmehr anliegende Zunge Z 2 und· wird durch das an v2 entlanggleitende 
Röllchen r 2 verriegelt (verschlossen), während die Zunge Z 1 zum vollen Auf
schlag gelangt (Abb. l46d, Spiegelbild zu Abb. l46a). In den beiden End
stellungen ist zwar die Lage der jeweils anliegenden Zunge genau bestimmt, 
dagegen die Lage der abstehenden Zunge innerhalb gewisser Grenzen veränder
lich. Je nachdem das Umstellen langsam oder mit einem Ruck erfolgt, und je 
nachdem durch Temperaturänderungen die Leitung ihre Länge etwas geändert 
hat, schwingt der dreiarmige Hebel bv b2, b3 mehr oder weniger weit. Diese 
Verschiedenheiten sind soweit unschädlich, als das Röllchen r 1 oder r 2 sich noch 
an der Verschlußfläche v1, bzw. v2 befindet. Die Vorrichtung macht also Längen
fehler der Leitung, mögen sie von Anfang bestehen oder durch Verschleiß oder 
Spannungsunterschiede eintreten, unschädlich. Innerhalb dieser Grenzen kann 
die beschriebene Vorrichtung auch zum Temperaturausgleich benutzt werden. 
Insoweit brauchen also bei Gestängeleitung die gleichzeitig gezogenen und die 
gleichzeitig gedrücktenStrecken der Leitung nicht gleichlang zu sein (vgl. S. 41/42). 

Die Vorrichtung ist auffahrbar (aufschneidbar). Beispielsweise sei der Fall 
betrachtet, daß in der Stellung nach Abb. l46a, l47a ein Fahrzeug die Weiche 
vom Zungenwurzelende falsch befährt. Solches Fahrzeug wirkt mit seinen Rad
flanschpn zunächst auf die abstehende Zunge Z 2 und drückt diese nach rechts 
hinüber. Das ist ohne Zerstörung möglich, weil die Zunge Z 2 nicht verriegelt 
ist. Die Zunge Z 2 wirkt nun mittels der Stellstange c2 auf den dreiarmigen Hebel 
b1 , b2 , b3 , der beginnt herumzuschwingen, und der somit die anliegende Zunge Z 1 

entriegelt. Erst, nachdem diese Entriegelung beendet ist (Abb. l46b), soll der 
Flansch des linken Vorderrades des aufschneidenden Fahrzeuges dazu gelangen, 
zwischen Z 1 und der zugehörigen Backenschiene keinen Platz mehr zu finden. 
Von diesem Augenblicke an wird alsou.U. auch die linke ZungeZ 1 nach rechts hin
übergedrückt, also wirken beide Zungen gemeinsam mittels der Stellstangen c2, c1 

auf den dreiarmigen Hebel b1, b2, b3 und schwingen diesen entgegen dem Uhr
zeiger herum, bis die rechte Zunge Z 2 zum Anliegen gekommen ist. Über diese 
Stellung hinaus findet keine zwang.:>weise Umstellung mehr statt. Zur Verriegelung 
der vorher abstehenden Zunge Z 2 kommt es gleichwohl, wenn das Aufschneiden 
nicht ganz langsam geschieht, so daß die Bewegung von b1, b2 • b3 durch die 
lebendige Kraft sich noch etwas fortsetzt. - Der Vorgang beim Aufschneiden 
stellt sich also als Weichenumstellung dar, die sich nur dadurch von der vorher 
beschri<>benen ordnungsmäßigen unterscheidet, daß sie nicht vom Stellwerk 
aus mittels der an b,1 angreifenden Antriebstange e, sondern von der abstehenden 
Zunge aus, mittels deren Stellstange an dem zugehörigen Hebelarm b2 eingeleitet 
und demnächst von der Einwirkung der anderen Zunge unterstützt wird. Daß 
dies<>K Auffahren ohne Zerstörung möglich ist, setzt indessen voraus, daß im Stell
wt>rk h<>im Anschluß der Leitung an den Weichl'nhebel eine lö,bar<> Yt>rbindung 
vorhand<>n ist. Hit>rübcr vgl. unter III, B dieses Kap. 
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Klemmt sich bei regelmäßiger Umstellung zwischen die vorher abstehende 
Zunge und die zugehörige Backenschiene ein kleiner Körper, z. B. ein Stein, 
so kann von den drei Stufen der Umstellbewegung die zweite nicht zum Abschluß 
gebracht, die dritte, in dem die Verriegelung der nicht zum Anliegen gekommenen 
Zunge stattfinden sollte, also gar nicht begonnen werden. Hiernach bleibt von 
der ganzen Umstellbewegung ein so großer Teil unausführbar, daß der Stell
hebel im Stellwerk, wenn überhaupt, jedenfalls nur mit sehr großer Kraft
anstrengung in die Endlage gebracht werden kann. Wie dieser Umstand be
nutzt wird, um eine Freigabe aller Fahrstraßenhebel, bei denen diese Weiche 
beteiligt ist, sicher auszuschließen, ist bereits im Il. Kapitel unter II, B, 3 (S. 35) 
zum Teil dargelegt und wird weiter unter III, B dieses Kapitels erörtert werden. 

Soll die beschriebene Vorrichtung nicht durch Gestänge, sondern durch 
Doppeldrahtzug betätigt werden, so wird die Antriebstange e durch eine von 
der Doppeldrahtleitung angetriebene Antriebvorrichtung bewegt, wie solche im 
folgenden beschrieben wird. 

Ähnlich dem beschriebenen Gelenkschloß, dessen erfjte Ausführungsform 
(Scheibner, S. 406) den Gelenkmechanismus außerhalb der Schienen gelagert 
zeigte, und das in Süddeutschland und der Schweiz in großem Umfange an
gewendet wird, gibt es noch mehrere andere (Schei bner, S. 420ff.), die alle 
darin übereinstimmen, daß die Zungen von einem zwischen den Schienen auf 
einer Querschwelle gelagerten Mechanismus aus bewegt werden, und daß die 
anliegende Zunge mittels der Stellstange gegen einen zwischen den Schienen 
liegenden festen Punkt abgestützt und so verriegelt (verschlossen) wird. Gegen 
diese Vorrichtungen hat man das Bedenken erhoben, daß bei Spurveränderungen 
und bei Nachgeben des Abstützungspunktes der sichere Zungenschluß gefährdet 
ist. Eine neuere Gruppe von Spitzenverschlüssen strebt an, den Verschluß 
der jeweils anliegenden Zunge durch deren Zusammenklammerung mit der 
Backenschiene zu bewirken. Von diesen Spitzenverschlüssen soll hier das in 
Norddeutschland jetzt fast ausschließlich (in Süddeutschland stellenweise) 
verwendete Hakenschloß beschrieben werden. Hierbei wird auch auf den in 
Abb. l47a, b mit dargestellten Anschluß des Weichensignals eingegangen. 

b) Das Hakenschloß, entstanden aus einer ursprünglichen Vorrichtung 
der Hauptwerkstatt Witten, wird an Hand der schematischen Darstellung in 
Abb. l48a bis d und den die bauliche Durchbildung nach der älteren preußisch-

Z,-

ß 
a) s, b) Vz 
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C) d) 

Abb. 148a-d. Schematische Darstellung des Hakenschlosses der Pr.H.St.B. 
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hessischenN ormalform undderneuestenEinheitsformzeigendenAbb.149a biseund 
150, a, b beschrieben, von denen in Abb. 148a bis d wieder Gestängeleitung, in 
Abb. 149 und 150 dagegen Doppeldrahtleitung verwendet ist. Auch diese Vor
richtung weist, wie alle auffahrbaren Spitzenverschlüsse eine ungleichzeitige 
Zungenbewegung, Verschluß nur der anliegenden Zunge und eine Umstellbewegung 
in drei Stufen auf. Auch hier wird im ersten Teilzeitraum die anliegende Zunge 

c 

Abb. 149a-e. Hakenweichenschloß. 

Altere Normalform der Pr.H.St.B. 

entriegelt, während die abstehende Zunge beginnt, sich der Backenschiene zu 
nähern; im zweiten Teilzeitraum werden beide Zungen bewegt, bis zum Anliegen 
der vorher abstehenden Zunge, während im dritten Teilzeitraum die nunmehr 
anliegende Zunge verriegelt wird, indem gleichzeitig die vorher anliegende 
Zunge zum vollen Aufschlag gelangt. 

In dem zuerst zu betrachtenden Anfangszustand (Abb. 148a, 149a) liegt 
die Zunge Z 1 an der zugehörigen Backenschiene an, die Zunge Z 2 steht ab. An 
Z 1 ist im Punkte 8 1 der Haken H 1 drehbar gelagert, der unter Backenschiene 
und Zunge schwingen kann, und der in der gezeichneten Stellung das unter der 
Backenschiene an dieser befestigte Verschlußstück V 1 umgreift, so die anliegende 
Zunge mit der zugehörigen Backenschiene verklammernd. Der Haken H 1 , 

dessen Angriffsarm h1 mit dem Angriffsarm h2 des Hakens H 2 durch die V er
bindungsstange c gekuppelt ist, und der samt H 2 mittels der Antriebstange e 
vom Stellwerk aus bewegt wird, kann, wenn er diesem Antrieb folgt, an sich 
zwei Bewegungen machen. Er kann in Beziehung zur Zunge Z 1 um seinen Lager
punkt 8 1 sich im Sinne des Uhrzeigers drehen (schwingen), wobei seine zylin
drisch abgedrehte Innenfläche sich an der ebenso abgedrehten Verschlußfläche v1 
des Verschlußstückes V 1 verschiebt; er kann ferner mit der Zunge, sobald diese sich 
von der Backenschiene entfernt, nach links verschoben werden. Von diesen beiden 
Bewegungen ist er indessen in der in Abb. 148a, 149a gezeichneten Lage an der 
einen, der mit der Zunge Z 1 gemeinsamen Verschiebung nach links, gehindert, 
weil er das Verschlußstück V 1 umgreift. Die Antriebstange e wirkt also, wenn sie, 
wie durch Pfeil angedeutet, vom Stellwerk aus nach links bewegt wird, auf den 

b) 

a) 

e) 
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Haken so, als wenn 8 1 ein fester Drehpunkt wäre; der Haken H 1 dreht sich also 
im Sinne des ~hrzeigers um 8 1 und entriegelt so die einstweilen unverrückt anliegend 
bleibende Zunge Z 1 . Damit diese Drehbewegung des Hakens nur so weit geht, 
bis er vom Verschlußstück V1 freigekommen ist, stößt er, sobald dieser Zustand 
erreicht ist (Ende des ersten Teilzeitraums der Umstellbewegung, Abb. 148 b ), 
mit dem an der Verlängerung des Angriffsarms h 1 sitzenden Anschlag f 1 an die 
Zunge Z 1 . Von diesem Augenblick an kann sich der Haken H 1 nicht weiter 
drehen. Dagegen ist er im gleichen Augenblick nach links verschiebbar ge
worden. Bei fortgesetzter Bewegung der Antriebstange e und der sie fortsetzenden 
Verbindungsstange c beginnt daher der Haken H 1 sich nach links zu verschieben, 
indem sein schräg abgeschnittenes Ende an der Fläche r 1 des Verschlußstücks V 1 

entlang gleitet, und nimmt die Zunge Z 1 mit, die demnach beginnt, sich von der 
Backenschiene zu entfernen. Diese Bewegung setzen Haken H 1 und Zunge Z 1 

bis zum vollen Zungenaufschlag fort, der bei Beendigung der Umlegung de:,; 
Stellwerkshebels, bzw. bei Beendigung der Verschiebung der Antriebstange c 
nach links erreicht wird. Hierbei sind indessen mit Rücksicht auf die Zunge Z 2 

noch zwei Teilzeiträume der Umstellbewegung zu unterscheiden. Von dem An
fangszustand nach Abb. 148a an kann der Haken Z 2 von den beiden auch bei 
ihm an sich möglichen Bewegungen die Drehpewegung, die entsprechend der 
durch den Pfeil angedeuteten Verschiebungsrichtung der Antriebstange e auch 
hier im Sinne des Uhrzeigers stattfinden würde, nicht ausführen, weil sein schräg 
abgeschnittenes Ende sich beim Versuch solcher Drehung gegen die ebene Fläche 
1' 2 des Verschlußstückes V 2 stemmt. Dagegen steht der Verschiebung des Hakens 
H 2 nach links nichts entgegen. Im ersten Teilzeitraum der Umstellbewegung, in 
dem der Haken H 1 sich dreht, verschiebt sich also H 2 nach links und mit ihm 
die Zunge Z 2 , die mithin von ihrem vollen Aufschlag an sich auf die zugehörige 
Backenschiene zu bewegt. Bei Beendigung der ersten Bewegungsstufe (Abb. 148b, 
Entriegelung der Zunge Z 1 ) ist indessen diese Verschiebung des Hakens H 2 

samt der Zunge Z 2 nicht zum Abschluß gekommen. Im zweiten Teilzeitraum 
der Umstellbcwt'gung verschieben sich folglich beide Zungen nach links. Diese 
zweite Bewegungsstufe kommt zum Abschluß (Abb. 148c), sobald die Zunge 
Z 2 zum Anliegen an die Backenschiene gelangt und gleichzeitig das Ende deR 
Hakens H 2 soweit nach links verschoben ist, daß er unter Drehung im Sinne des 
Uhrzeigers hinter das Verschlußstück V 2 greifen kann. Im dritten Teilzeitraum 
der Umstellbewegung geschieht dies, womit die Zunge Z 2 verriegelt (verschlossen) 
wird, während, wie bereits oben geschildert, die Zunge Z 1 zum vollen Aufschlag 
gelangt (Abb. 148d). 

Ebenso wie hiernach die Bewegungsstufen mit denen beim Gelenkschloß 
übereinstimmen, gilt auch hier das, was oben über die Veränderlichkeit der 
Stellung der abstehenden Zunge und über die Eignung des Spitzenverschlusses 
gesagt ist, Längenfehler und insbesondere Temperaturänderungen der Leitung:,;. 
länge in gewissem .Maße auszugleichen. Beim Auffahren ist auch hier der Be
wegungsvorgang im wc~;cntlichen der gleiche, wie beim Umstellen, unter An
trieb der Vorrichtung erst von der abstehenden, dann auch von der vorher an
liegenden Zunge aus, während die Leitung vom verkehrten Ende in Bewegung 
gesetzt und im Stellwerk die Verbindung zwi~;chen Leitung und Stellhebel ge
löst wird und dadurch die in Betracht kommenden Fahrstraßenhebel gesperrt 
werden (vgl. S. ] 27 ff.). 

Die in Abb. l4!Ja bis e und l50b dargestellten Ausführungsformen deH 
HakenschlosRes bei den Pr.H.St.B. bedürfen nur noch hinsichtlich der Ausbil
dung des Hakcn8 einer Erläuterung. Statt des in Abb. 148 dargestellten an einPr 
Verlängerung des Angriffsarmr-; h 1 des Hakens sitzenden Anschlags f 1 ist zur 
Begrenzung des Hakenaufschlags bei dem bisherigPn preußit;chen Normal
hakenschloB an dem Hakengelenke eine hakenfiirmige Na8c angebracht (Abb. 
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149d), die bei vollem Hakenaufschlag gegen einen Anschlag im Zungenkloben 
stößt. Um dem Versacken des Hakens bei Ausleierung seines Drehgelenke~; 
vorzubeugen, das bei dieser Anordnung, bei der der Haken, wie nach Abb. 148, 
an diesem Gelenk hing, leicht eintrat, ruht der Haken bei der neuen Einheits
form der Pr.H.St.B. (Abb. 150) gleitend auf einem Unterstützungskloben, der 
zugleich seinen Aufschlag begrenzt, so daß die Anschlagnase nach Abb. 149, 
die sich in der Regel bald abnutzte, fortgefallen ist. Wegen der in den beiden 
Abb. 149, 150 zugleich dargestellten Antriebe für Doppeldrahtzug siehe das Fol
gende. Bei doppelten Kreuzungsweichen erhält jede der vier Zungen ein Haken
schloß. 

c) Antriebvorrichtungen und Signalanschluß bei den neueren 
auffahrbaren Weichenstellvorrichtungen. Bei Gestängeleitung bildet, 
wenn diese parallel dem Gleise an die Weiche herangeführt ist, der letzte an 
der Weiche anzuordnende Umlenkhebel zugleich die Antriebvorrichtung (Abb. 
148), wenn dagegen die Leitung rechtwinklig zum Gleise geführt ist (Abb. 147a), 
setzt sie sich ohne weiteres in die Antriebstange fort. Bei Doppeldrahtleitung 
hat man manche Spitzenverschlüsse so ausgebildet, daß die Doppeldrahtleitung 
unmittelbar an die Stell- und Verschlußvorrichtung angreift, also Antriebvor
richtung und Stellvorrichtung miteinander verschmolzen sind (so bei älteren Bau
weisen der Maschinenfabrik Bruchsal, ferner bei der in Österreich und Ungarn 
verwendeten Vorrichtung von Breitfeld und Danek, Boda, II. Teil, S. 63). 
Im allgemeinen aber schaltet man vor die eigentliche Stellvorrichtung einen 
besonderen neben dem Gleis eingebauten Antrieb vor, der von der Drahtleitung 
in Bewegung gesetzt wird und diese Bewegung mittels einer Antriebstange auf 
die Stellvorrichtung überträgt. Solche Trennung von Antrieb und Stellvor
richtung gestattet nicht nur Antriebe verschiedener Bauweise mit Stellvor
richtungen verschiedener Bauweise zu verbinden, sondern auch dieselben Stell
vorrichtungen in Drahtzug- oder Gestängestellwerken und auch in Kraftstell
werken zu verwenden. 

Für die Antriebvorrichtung sind in der Hauptsache zwei Anordnungen 
üblich. Entweder läßt man, analog der Anordnung bei Gestänge, einen der beiden 
Drahtleitungsstränge kurz vor der Endumkehrrolle der Doppeldrahtleitung 
auf einen Arm eines Winkelhebels wirken (Abb. 149a, b), an dessen anderen 
Arm die Antriebstange des Spitzenverschlusses angeschlossen ist, bei Leitungs
zuführung rechtwinkelig zum Gleis auf einen einarmigen Hebel, oder man benutzt 
die Endumkehrrolle zum Antrieb, indem man auf ihre Achse einen Zahntrieb 
setzt und diesen auf die als Zahnstange ausgebildete Antriebstange wirken 
läßt (Abb. 150 a, b) oder auf die Achse der Rolle eine Kurbel setzt, an deren 
Zapfen die Weichenantriebstange angeschlossen ist. 

In Abb. 149a, b ist in Verbindung mit dem älteren preußischen Haken
schloß ein Antrieb der erstgenannten Art (J üdel) in baulicher Durchbildung 
gezeigt. Er ist, wie dies bei Drahtleitung erforderlich, mit einer Sperrvorrichtung 
ausgestattet, die verhindern soll, daß bei Drahtbruch die Weiche in gefährlicher 
Weise umgestellt wird. Zu diesem Behufe ist der an den längeren Arm a 1 des 
Antriebwinkelhebels A angeschlossene Strang der Doppeldrahtleitung nicht 
unmittelbar mit dem Ende des Hebelarms a 1 verbunden, sondern dieser trägt. 
an seinem Ende drehbar gelagert, zwei kleine Winkelhebel w 1, w 2• An den in 
der Verlängerung von a1 vortretenden Arm jedes der beiden Winkelhebelchen 
wl> w 2 ist ein Ende des auseinander geschnittenen Drahtstranges angeschlossen, 
dessen Zugwirkung durch die Spiralfedern fl' f2 aufgewogen wird, die an dem 
anderen Arm jedes der beiden Winkelhebelchen angreifen. Solange dies Gleich
gewicht vorhanden ist, d. h. solange die unversehrte Drahtleitung beim Um
stellen hin und her bewegt wird, gleiten die beiden Winkelhebelchen w 1 , w 2 an 
dem festgelagerten Spern;tück Sp vorbei. "\\renn aber der Drahtstrang, der bei 
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der letzten vorhergehenden Umstellung Zugdraht gewesen ist, reißt (in Abb. 
l49a d 1 und um die Endrolle herum), so zieht die Feder / 1 , für die die Gegen
wirkung nun fortgefallen ist, den Sperrarm des Winkelhebelehens w 1 an; und 
wenn nun das Spannwerksgewicht den heilgebliebenen Drahtstrang d 2 anzieht, 
so kann der Antriebhebel A dieser Bewegung nur soweit folgen, bis der verstellte 
Sperrarm des Hebelehens w 1 gegen das Sperrstück Sp schlägt. Der Draht
bruch leitet also zwar eine Umstellung der Weiche ein; die Abmessungen aller 
Teile sind aber derart, daß die bis zum Eintritt der Sperre durch den kürzeren 
Arm von A auf die Antriebstange übertragene Umstellbewegung noch innerhalb 
des Entriegelungsweges der anliegenden Zunge verbleibt, und daß die abstehende 
Zunge sich bis dahin der zugehörigen Backenschiene noch nicht so weit genähert 
hat, daß durchlaufende Räder anstoßen könnten. Die Weiche bleibt also in 
ihrer bisherigen, mit der Stellung des Stellwerkshebels übereinstimmenden 
Stellung befahrbar. Daß an der Weiche aber etwas nicht in Ordnung ist, zeigt 
sich, außer an der Kontrollvorrichtung des Weichenhebels, an dem Weichen
signal (W eichenlaterne), dessen Antriebstange die Verlängerung der Weichen
antriebstange (Hakenverbindungsstange) bildet, oder, wenn das Signal an der 
Antriebseite steht, neben der Weichenantriebstange liegt. Das Weichensignal 
wird auch durch den geringen Teil der Umstellbewegung besonders dann so weit 
gedreht, daß ein sehr deutliches Störungsbild entsteht, wenn sogenannte Prä
zisionssignalböcke verwendet werden, bei denen sich die Laterne im Anfang 
und am Schluß der Bewegung der Antriebstange um je die Hälfte ihres Dreh
weges (45 °) dreht und während des dazwischenliegenden Teiles der Umstell
bewegung ruht. Die Einheitsformen der Pr.H.St.B. machen behufs Verein
fachung von Präzisionsweichenstellung keinen Gebrauch, wohl aber tun dies 
andere deutsche Bahnverwaltungen. Bei dem in Abb. 49 bis 54 dargestellten 
Weichensignal des Verfassers für doppelte Kreuzungsweichen ergibt sich ohne 
besondere Vorrichtung gleich im Beginn der Umstellung, also innerhalb der 
beim Drahtbruch stattfindenden Verstellung, ein sehr deutliches Störungsbild, 
drei Lichtbalken statt der zwei. Es sei hier ferner bemerkt, daß auch eine auf
gefahrene Weiche mit neuerem Spitzenverschluß ein Störungsbild des Signals 
zeigt, weil der Verschluß der nach dem Auffahren anliegenden Zunge, wenn 
überhaupt, nur zum kleinen Bruchteil zustande kommt (s. S. 71). 

Reißt nicht der vorherige Zugdraht, sondern der vorherige Nachlaßdraht 
(d2 in Abb. l49a), so tritt keine Veränderung der Weichenstellung ein, da der 
durch das Spannwerksgewicht angezogene heil gebliebene vorherige Zugdraht 
(d1) den Weichenantrieb nicht über seine bei dem letztvorhergehenden Um
stellen erreichte Endstellung hinausbewegen kann. Die Einwirkung des Draht
bruchs auf den Stellhebel wird weiter unter III, B dieses Kapitels erörtert. 

Das sichere Eintreten der Sperrung hängt von dem zuverlässigen Arbeiten 
der Federn (tf in Abb. l49a, b) ab. Hierauf kann man sich aber nicht unbedingt 
verlassen, zumal in der Regel die Vorrichtung viele Jahre im Betriebe gewesen 
sein wird, wenn der Fall eintritt, in dem sich die in diesem Betriebe nie benutzte 
Sperre bewähren soll. Eine Zeitlang bevorzugte man daher die sogenannten 
federlosen Sperren 1 ), von denen man aber wieder abgekommen ist, da die bei 
ihnen die Sperrung bei Drahtbruch herbeiführende Hebelwirkung, wenn sie 
sicher wirken soll, eine so große Übersetzung besitzen muß, daß sie leicht auch 
schon bei dem beim Umstellen eintretenden Spannungsunterschied der beiden 
Drahtstränge wirkt und damit das Umstellen verhindert. 

Der in Abb. l50a, b dargestellte, der Bauweise von Z. u. B. nachgebildete 
Einheitsantrieb der Pr.H.St.B. 2 ), der zugleich ein Beispiel der oben erwähnten 

1) Scholkmann, S. 1135ff., Scheibner, S. 412ff., 73lff. 
2 ) Neuerdings ist man im Rahmen der Einheitsformen der Pr.H.St.B. wieder zu der 

vorbeschriebenen Bauart J üdel übergegangen. 
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zweiten Gruppe von Drahtzugantrieben ist, strebt dadurch eine sichere 
Sperrwirkung an, daß die Sperrvorrichtung bei jeder einzelnen Umstellung der 

e LI!@- ~;r-~ 
Weiche 

Abb. 150a. 

Abb. 150b. 

Abb. 150a, b. Hakenweichenschloß. Einheitsform der Pr.H.St.B. 
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WPiche betätigt wird. Die EndumkehrrolleR der Doppeldrahtleitung d 1, d2 , auf 
deren Achse der Zahntrieb z sitzt, dPr die als Zahnstange ausgebildete Antrieb
;;tange e antreibt, trägt die beiden in der Drahtseilebene schwingenden doppel
armigen Sperrhebel sp 1 und sp 2, denen die festen Anschlagstücke A 1, A 2 ent
sprechen. Der Zugdraht (in Abb. 150a d1) zieht jedesmal die Anschlagnase 
n 1, n 2 des betreffenden Sperrhebels (in Abb. 150a n 1) nach außen aus der Seil
rolle heraus, worin er durch die am anderen Arm des Sperrhebels angreifende 
Feder / 1 , / 2 (in Abb. 150 / 1 ) unterstützt wird. In jeder Endstellung des Weichen
antriebs befindet sich also der für einen Drahtbruch in Betracht kommf'nde 
Sperrhebel in Sperrbereitschaft. Beispielsweise in Abb. 150a zieht beim Reißen 
dPs vorherigen Zugdrahts d1 der vorherige Nachlaßdraht d 2 die Seilrolle nach 
links herum, und die Nase n 1 des Sperrhebels sp1 schlägt gegen das Anschlag
;;tück A 1 (Abb. 150b). Wird dagegen dieselbe Drehung der Antriebrolle durch 
ordnungsmäßiges Umstellen (nicht zu heftiges) herbeigeführt, so wird durch das 
zurückgehende Seil d1 der Sperrhebel in die Rolle hineingedrückt, so daß seim· 
An;;chlagnase n 1 an dem Anschlagstück A 1 frei vorbeischwingt. 

3. Abweichende Anordnungen auf den Österreichischen und ungarischen Eisen
bahnen. In Österreich und Ungarn werden (Boda, II. Teil, S. 52, 57, 60, 63) zum 
Teil, wie in Deutschland und der Schweiz Weichenstellvorrichtungen verwendet, 
die, wie die eben beschriebenen, eine ungleichzeitige Zungenbewegung haben und 
ohne Zerstörung eines Teiles auffahrbar sind, zum Teil aber Stellvorrichtungen 
mit starrer Verbindung dPr beiden Zungen, bei denen beim Auffahren Pin Ab
scherstift zerstört wird. Bei älteren Ausführungen dieser Art tritt, mag der Wärter 
nach erfolgtem Auffahren die Weichenzungen in der durch das Auffahren herbei
gefüh~kn Lage belassen (sofern er das Auffahren nicht bemerkt hat) oder die 
Zungen mit der Hand in die dem Stellhebel und dem Weichensignal entsprPchende 
Lage zurückbringen, bei der nächsten Umstellbewegung des Stellhebels eine 
Hemmung ein, die jede Signalfreigabe verhindert und somit den Wärter zwingt, 
den ordnungsmäßigen Anschluß der Stellvorrichtung wiederherzustellen. Die 
neueren Stellvorrichtungen mit starr verbundenen Zungen weisen die Vervoll
kommnung auf, daß beim Auffahren der Weiche die starr verbundenen Zungen 
durch ein ausgPlöstes Gewicht in ihre vorherige, dem Stellhebel entsprechende 
Lage zurückgeführt werden, ferner die aufgefahrene Stellvorrichtung festgelegt 
und die Umstellung des Stellhebels unmöglich gemacht wird. Vorkehrungen, 
mittels welcher ein Umstellen der Weiche durch Drahtbruch verhindert wird, 
bestehen nach Boda (soweit sie nicht neuerdings eingeführt sein sollten) in 
Österreich und Ungarn nicht. 

4. Kraft- und Wegeverhältnisse bei den Spitzenverschlüssen. Berücksichtigt 
man, daß die zum Ent- und Verriegeln erforderliche Kraft gegenüber der zum 

a) 

I ) 

Abb. 151 a-c. 
Kraft- und Wegeverhältnisse bei den Spitzen
verschlüssen. (Entn. aus Scholkmann, S. 1043.) 

Umstellen erforderlichen Kraft 
verschwindend klein ist, so er
gibt sich (nach Scholkmann, 
S. 1043) für die nicht auffahr
baren Spitzenverschlüsse, für die 
Hakenschlösser und für das Ge
lenkschloß der Maschinenfabrik 
Bruchsal die Kraftverteilung nach 
Abb. 151 a bis c. Bei ersteren 
(Abb. 151 a) ist im ersten und 
letzten Teil der Stellbewegung 'an
nähernd eine Kraft gleich Null 
aufzuwenden, während im mitt
leren Teil der Stellbewegung {c, d 
in Abb. 151 a) gleichzeitig beide 
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Zungen umzustellen sind, wofür die Kraftleistung bei c stoßweise einsetzt, 
bei d plötzlich aufhört. Bei den Hakenschlössern ergibt sich wegen Über
greifens der Ent- und Verriegelung mit der Umstellung eine Kraftverteilung 
nach Abb. 151 b, wobei der Stoß und die Entlastung bei i und k nur etwa 
halb so groß werden, wie im ersten Falle. Besonders günstig verhält sich 
in dieser Beziehung das Gelenkschloß der Maschinenfabrik Bruchsal. Indem 
die Geschwindigkeit, mit der die vor der Umstellung anliegende Zunge bewegt 
wird, vom Anfangswert 0 auf den Höchstwert allmählich zunimmt, diejenige 
bei der anderen Zunge ebenso vom Höchstwert auf den Endwert 0 abnimmt, 
ergibt sich nach Abb. 151 c für den ganzen Stellweg eine nahezu gleichgroß 
bleibende Kraftleistung. Diesem Vorteil der aufschneidbaren Spitzenverschlüsse 
steht der Nachteil gegenüber, daß bei Gestänge eine Inanspruchnahme des 
~pitzenverschlusses für den Wärmeausgleich nicht nur eine teilweise Entriege
lung oder weitergehende Verriegelung der anliegenden Zunge verursacht, sondern 
auch den Aufschlag der abstehenden Zunge verändert, bei Doppeldrahtleitungen 
ein sehr langsames oder sehr heftiges Umstellen ähnliche Unterschiede hervor
ruft. Ferner geht bei Drahtleitungen von dem am Stellhebel ausgeübten Stellweg 
bis zur Weiche durch vorübergehende Dehnung um so mehr verloren, je länger 
die Leitung ist. Anderseits muß die abstehende Zunge, deren größter Aufschlag 
durch die Bauweise des Zungengelenkes begrenzt ist, bei kleinstem Aufschlag 
mindestens so weit von der Backenschiene entfernt bleiben, daß der Radflansch 
eines richtig fahrenden Fahrzeugs nicht anstreift, daß ein aufschneidendes 
Fahrzeug zunächst kräftig auf die abstehende Zunge wirkt, und daß beim Draht
bruch ein genügender Weg für das Eingreifen der Fangvorrichtung verbleibt. 
Der Zungenaufschlag beträgt beispielsweise bei der Einheitsform der Pr.H.St.B. 
140mm bei 70mmRiegelgang amHaken 1), auf denBayu.Stb. 220mm 2 ). Nach 
neueren Erfahrungen dürfte beim Hakenschloß auch für die Sicherheit des Auf
fahrens ein kleinster Aufschlag von 120 mm (dem ein Riegelgang von 50 mm 
der anliegenden Zunge entsprechen würde) ausreichend sein. Für Gestänge
leitungen verwenden Sehn. u. H. auf den süddeutschen Bahnen bei Haken
schlössern 130 mm, bei Gelenkschlössern 110 mm. Auf den Bad.Stb. beträgt 
bei den neueren Gelenkschlössern Bauart Bruchsal der kleinste, mittlere und 
größte Aufschlag 131-191-254 mm. (Bei Kreuzungsweichen und Doppel
weichen andere Maße.) Bei Doppeldrahtleitungen wird die Einwirkung der 
Plastischen Dehnung und der mehr oder weniger großen Wucht des Umstelleus 
auf die Stellvorrichtung dadurch eingeschränkt, daß der Stellweg der Leitung 
reichlich doppelt so groß gemacht wird, wie der Stellweg der W eichenstellvor
richtung3). Außer durch die im Antrieb liegende Umsetzung auf etwa 1 / 2 wirkt 
auf Verringerung der Unterschiede in dem Stellweg der Stellvorrichtung der 
Umstand, daß die Drahtleitung eben infolge der Umsetzung auf etwa 1 / 2 nur 
mit etwa der Hälfte der in der Stellvorrichtung betätigten Kraft beansprucht, 
also nur mit dieser geringeren Kraft gedehnt wird. 

Sehlußbl'merkung. Die Weichenantriebe werden ebenso, wie die Um
lenkungen, in Schutzkästen eingeschlossen, die zweckmäßig aus Eisen mit 
Riffelblechdeckeln hergestellt sind und an die die Kanäle (S. 47, 64) an
geschlossen werden. Letzteres gilt auch für oberirdische Leitungen, da diese 
zu den Antrieben herabgeführt werden müssen, so daß ihre letzten Strecken 
in Kanäle einzuschließen sind, wobei im allgemeinen ein Kanalschuß von 
2,0 m Länge genügt. 

1) Vgl. auch Einbauvorschriften (von 1915), S. 13. 
2) Auf den Württb.Stb. beträgt er bei den von Eßlingen gelieferten Stellwerken 

180 bis 240 mm, bei den von Jüdel gelieferten 160 bis 180 mm. 
3) Beim Pr.H.Einheitsantrieb beträgt gegenüber 500 mm Stellweg der Leitung der

jenige der Weichenstellstange 220 mm. 
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B. 'Veicbenverriegelungsvorrichtungen.1) 

Vorrichtungen, die, durch eine Leitung von einem Stellwerk aus betätigt, 
eine Weiche nicht umstellen, sondern lediglich in einer der beiden Stellungen 
verriegeln, werden entweder als einzige Sicherung bei Handweichen angewendet. 
oder sie treten bei spitz befahrenen Stellwerksweichen zur Stellwerksabhängigkeit al:; 
zweite Sicherung hinzu. In beiden Fällen werden in Deutschland diese Vorrich
tungen mit Doppeldrahtzug und meist als sogenannte Riegelrollen (auf den Bayer. 
und Württb.Stb. auch als Linealverriegelungen) ausgebildet. Die Doppel
drahtleitung dient entweder nur diesem Zwecke, und wird dann durch einen 
besonderen "Riegelhebel" bewegt, oder aber zugleich zum Stellen eines Signals. 
indem die Riegelrolle in eine Signalleitung mit eingeschaltet wird. In der Regel 

c) 

d 

ti 

sind die V erriegelungs
vorrichtungen in Grund
stellung außer Wirksam
keit, wie in den folgenden 
Erörterungen angenom
men wird. Sie können 
aber auch so eingerichtet 
sein, daß sie in Grund
stellung die Weiche fest
legen. 

Riegelrollen werden 
ferner auch zum Festlegen 
von Gleissperren, Dreh
scheiben und Schiebe
bühnen verwendet. 

Die Riegelrollen wer
den, wie die Weichen
antriebe (S. 79) in Schutz
kästen eingeschlossen, an 
die bei unterirdischer Lei
tungsführung die Kanäle 
anschließen. 

1. Riegelrolle für ein· 
fache Riegelung mit be· 
souderer Leitung. Die V er
längerung der Zungen
verbindungsstange c der 
Handweiche W (Abb. 
l52,a) bildet die Riegel
stange St, die mit der dar
unterliegenden Riegelrolle 
R zusammenwirkt. Letz-

Abb. 152a-c. Grundanordnung· einer Endriegelrolle. tere' die von der mit 
Spannwerk ausgerüsteten 

Doppeldrahtleitung (Riegelleitung ), dd angetrieben wird, ist deren Endumkehrrolle. 
Die Doppeldrahtleitung wird von dem Riegelhebel H betätigt. Die Riegelrolle trägt 
auf ihrer glatten Oberfläche den Riegelkranz r, dessen rechteckigem Querschnitt 
entsprechend die Riegelstange an ihrer unteren Kante einen rechteckigen Riegel-

1) Die folgenden Ausführungen und diejenigen auf S. 113ff. gründen sieh z. T. auf 
den Aufsatz "Die Fernbedienung der Signale" (Stellwerk 1913, 1914). Vgl. ferner den 
Aufsatz: "Die Entwicklung der Weichenriegel bei mechanischen Stellwerken" (Stellwerk 
1919-1921). 
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ausschnitt st besitzt. Bei der in Abb. 152a gezeichneten Stellung der Weiche W 
auf den geraden Strang steht die Riegelstange so, daß bei Umlegen des Riegel
hebels aus der Grundstellung in die strich-punktiert angedeutete gezogene Stellung 
der Riegelkranz r in den Riegelausschnitt st eintreten kann, wodurch er in die 
in Abb. 152b dargestellte Lage gelangt, bei der die Weiche W, wie man es nennt, 
auf den geraden Strang verriegelt ist. Sie ist also dann nicht umstellbar. Da
gegen kann die Weiche bei Grundstellung des Riegelhebels umgestellt werden, 
wodurch sie in die in Abb. 152c gezeichnete Stellung gelangt. Bei dieser (krum
mer Strang) ist die Betätigung der Riegelrolle, also das Umlegen des Riegel
hebels aus seiner Grundstellung, ausgeschlossen, weil der Ausschnitt der Riegel
stange gegen den Riegelkranz der Riegelrolle verschoben ist. Die gezogene 
Stellung des Riegelhebels gewährleistet also eine bestimmte Stellung der Weiche, 
kann mithin im Stellwerk ebenso zur Sicherung einer Zugfahrt benutzt werden, 
wie eine bestimmte Stellung eines Weichenstellhebels. 

Die eben beschriebene Grundanordnung einer "Endriegelrolle" kann, je 
nach dem Sicherungszweck, in verschiedener Weise abgeändert werden. Ent
spricht jeder der beiden Weichenstellungen eine durch besonderes Signal zu 
kennzeichnende Fahrstraße, so können beide Weichenstellungen mit einer 
gemeinsamen Riegelrolle und einer Riegelleitung gesichert )Verden .. Riegelrolle 
und Riegelleitung erhalten dann aus einer Mittellage zwei Bewegungen in ent
gegengesetztem Sinn, wobei die Leitung, wie zweistellige Signalleitungen (vgl. S. 35 
und die weitere Erörterung unter III, C, 2) entweder mit einem Umschlaghebel 
oder mit sogenanntem ZweisteHer bewegt wird. Die Riegelstange erhält nach 
Abb. 153 zwei Einschnitte, deren einer (in Abb. 153 der linke verschlußbereit) 

Abb. 153. Abb. 154. Abb. 155. Abb. 156. 

Abb. 153-156. Verschiedene mögliche Anordnungen der Riegelstangeneinschnitte. 

zur Verriegelung der Weiche auf den geraden Strang, der andere zur Verriegelung 
auf den krummen Strang dient. 

Bei Anordnung zweier Riegelstangeneinschnitte nach Abb. 154 verriegelt 
dieselbe Drehbewegung der Riegelrolle die Weiche in beiden Stellungen 1 ) (wenn 
ein Signal zwei verschiedene Wege kennzeichnet), bei Anordnung nach Abb. 155 
wird die Weiche in derselben Stellung durch zwei entgegengesetzte Bewegungen 
der Riegelrolle festgelegt. Endlich stellt Abb. 156 mit einem Riegeleinschnitt 
und einem erweiterten Einschnitt den Fall dar, daß die eine Bewegung der 
Rolle die Weiche in einer bestimmten Lage sichern, die andere Bewegung der 
Rolle die Stellbarkeit der Weiche nicht beeinträchtigen soll. Die letztbeschrie
benen beiden Fälle kommen allerdings nur vor, wenn entweder mindestens 
noch eine zweite Rolle in die Leitung eingeschaltet ist, oder, wenn es sich um 
eine Rolle in einer Signalleitung handelt (s. unter C, 6). 

Statt der bisher beschriebenen Anordnung, bei der der Riegelkranz sich 
auf weniger als den halben Umfang der Rolle erstreckt, im Ruhezustand ganz 
an einer Seite der Riegelstange sich befindet, und erst bei Drehung der Riegel
rolle aus der Grundstellung in die Verriegelungsstellung durch einen Einschnitt 

1) Solche Verriegelung durch einseitige Bewegung, sei es des Signaldrahtzuges oder der 
Riegelleitung, bietet keine Gewähr, daß die jeweils festgelegte Endstellung bei ferngestellten 
Weichen dem Verschluß im Stellwerk entspricht, bei Handweichen überhaupt richtig ist. 
Die Pr.H.St.B. schreiben deshalb für solche Fälle Riegeldoppelhebel vor. Vgl. auch Fußnote2 
auf S. 101. 

Handbibliothek II. 7. 6 
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der Riegelstange hindurchtritt, hat man, namentlich früher, Anordnungen ver
wendet, bei denen der Riegelkranz größere Ausdehnung hat und schon im Ruhe
zustand die Riegelstange mittels eines weiten Einschnitts überquert. Um hierbei 
die Verriegelung sicher bewirken und Drehung der Riegelrolle nach einer falschen 
Richtung verhindern zu können, bedarf der Riegelkranz der Hinzufügung von 

, seitlichen Knaggen an den Enden. 
Abb.157a bisd nach Schubert, 
Sicherungswerke 3. Aufl., S. 141, 
zeigt in solcher Ausführung den 
Fall nach Abb. 153. Da hier nur 
in der Breite des Knaggens die 
Sicherheit gegen unzulässige 
Drehung der Rolle liegt, so muß 
man diese Breite reichlich be
messen. Man kommt bei dieser 
Anordnung mit einem geringeren 
Rollendurchmesser aus, wobei 
dann durch den Stellweg der 
Doppeldrahtleitung von 500 mm 
statt einer Drehung von etwa 
160 ° eine solche von mehr als 
180° bis nahezu 360° stattfinden 
kann. Ein wesentlicher Vorteil 
dürfte hierin aber nicht liegen, 
so daß die einfachere und sicherer 
wirkende Anordnung mit glattem 

Abb. 157 a-d. Riegelrolle. Bauart Siemens & Halske. Riegelkranz den Vorzug ver-
dient1). 

2. Riegelrolle für doppelte RiegeJung mit besonderer Leitung. Bei der in 
Abb. 152a bis c dargestellten Anordnung liegt die Riegelstange in der Fortsetzung 
der Zungenverbindungsstange. Falls letztere bricht oder sich an einem Ende 
von der Zunge löst, so läßt sich die Riegelrolle betätigen, wenn nur die mit ihr 
verbundene Zunge die entsprechende Stellung hat, während die andere los
gelöste Zunge, abgesehen von der in ihrer Lösung liegenden Gefahr, eine un
richtige und betriebsgefährliche Stellung einnehmen kann. Wenn die Riegel
rolle anders, als in Abb. 152a bis c, nach der Seite des Weichenbocks angebracht 
ist, und die vom Weichenbock zu den Zungen führende Antriebstange als Riegel
stange ausgebildet ist, kann es sogar vorkommen, daß die Riegelrolle betätigt 
wird, wenn sich beide Zungen von der Antriebstange (Riegelstange) gelöst haben. 
Gegen diese Gefahren erhält man volle Sicherheit, wenn man nicht nur die Be-

nutzung der Antriebstange als 
Riegelstange grundsätzlich ver
meidet, sondern an jede der 
beiden Zungen (unabhängig von 
der Antriebstange) eine beson
dere Riegelstange anschließt 

Abb. 158. Zwei Riegelstangen bei ferngestellten (doppelte Riegclung). Abb. 158 
Weichen. (Entnommen aus Scholkmann, S. 1252.) zeigt solche Anordnung für den 

Fall nach Abb. 153 unter Vor
aussetzung einer auffahrbaren Stellwerksweiche. Der Riegelkranz tritt dann 
bei Betätigung der Riegelrolle durch den einen Ausschnitt in jeder der beiden 

1 ) Für den Fall nach Abb. 156 muß man die Anordnung nach Abb. 157 a-d so 
abändern, daß etwa die Hälfte des Riegelkranzes fortgelassen wird. Der Rollendurch
messer wird dann kaum kleiner, als bei der Anordnung nach Abb. 152a-c. 
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Riegelstangen hindurch, wobei von den beiden nebeneinanderliegenden Aus
schnitten nur der zur anliegenden Zunge gehörende der Breite des Riegel
kranzes genau entspricht, während der zur abstehenden Zunge gehörende ent
sprechend der wechselnden Stellung der abstehenden Zunge (S. 79) einen 
ausreichenden Spielraum gewährt. Bei der anliegenden Zunge wird also ihr 
genaues Anliegen, bei der abstehenden nur gewährleistet, daß sie mit ihrer 
Stellung sich innerhalb der zulässigen Grenzen hält. Es empfiehlt sich, bei 
auffahrbaren Stellwerksweichen, bei denen infolge der ungleichzeitigen Zungen
bewegung ein widersprechendes Verhalten der beiden Zungen leichter vorkommen 
kann, als bei starr verbundenen Zungen, stets die doppelte Riegelung anzuwenden, 
zumal es sich hier stets um die besondere Sicherung (Kontrollriegelung) von 
spitz befahrenen Weichen handelt. 

3. Riegelrolle für einlache oder doppelte Riegelung an weitergehender Leitung. 
Werden durch eine Riegelleitung zwei oder mehrere 1 ) Riegelrollen betätigt, 
oder schaltet man Riegelrollen in eine Signalleitung ein 2 ), so entstehen für die
jenigen Rollen, die nicht Endrollen, sondern "Zwischenrollen", sind, Schwierig
keiten durch die Längenänderungen der Leitung infolge TemperaturwechseL 
Während man in Riegelleitungen früher (vgl. Scholkmann, S. 1259, Abb. 1494) 
nach Abb. 159 die Zwischenriegelrolle zugleich als Endrolle der vom Stellhebel 
kommenden, und als ri 
Anfangsrolle der zu einer b --------- ----t------ ------@---- --- -----t------------c 
~=~~t~~~~=~elrof:it:~i~ _____________ ----------~----------- __________ , 

gestaltete und jeden der ::::::::a" ;:::::rz'" 
beiden Leitungsteile mit Abb. 159. Getrennte Leitungsschleifen bei weitergehender 
einem Spannwerk aus- Leitung. (Entn. aus Scholkmann, S. 1259.) 
rüstete, wendet man 
jetzt in der Regel eine durchgehende Drahtleitung mit einem Spannwerk an, 
was bei Einschaltung einer Riegelrolle in eine Signalleitung mit Rücksicht auf 
die Reißbedingungen überhaupt erforderlich ist. Wenn man, wie bei der Stell
leitung zweier gekuppelten Weichen (nach Abb. 160), einen Strang der durch
laufenden Doppeldraht
leitung um dieZwischen
rolle schlingt, so wirken 
die durch Wärmeunter
schiede eintretenden 
Längenänderungen der 
Leitung drehend auf die 
Zwischenrolle, woduroh 
unbeabsichtigt Verriege

~----------i·----------~-------------~---------~ ----- -- ------------ --@p-- --------- -----------
::>"" 

Abb. 160. Zwischenriegelrolle mit durchgehender Leitung 
ohne Wärmeausgleich. (Entn. aus Scholkmann, S. 1259.) 

lung oder Entriegelung herbeigeführt werden kann. Diese einfache Einrichtung 
ist daher nur bei sehr geringer gegenseitiger Entfernung beider Rollen verwend
bar. Im übrigen stattet man die Zwischenrollen mit einer besonderen Ausgleich
vorrichtung aus, die so eingerichtet ist, daß die in gleicher Richtung wirken
den Wärmebewegungen beider Drahtstränge die Riegelvorrichtung nicht be
einflussen, während die auf beide Drahtstränge in entgegengesetztem Sinne 
wirkenden Stellbewegungen die Riegelvorrichtung betätigen. 

1 ) Auf den Pr.H.St.B. (A.f.Est. § 37,.,), Bayer.Stb., Württb.Stb. höchstens 4, auf den 
Sächs.Stb. in der Regel höchstens 2, ausnahmsweise bei kurzen Leitungen 3. Auf den 
Bad.Stb. höchstens 3, möglichst weniger. 

2 ) Auf den Pr.H.St.B. in der Regel nur eine, jedenfalls nicht mehr als zwei Riegel
rollen in einer Signalleitung, und auch dies nur, falls die Signalleitung dadurch nicht zu sehr 
belastet wird (sonst besonderer Riegelhebel). Auf den Sächs.Stb. eine, auf den Bayer.Stb. 
in Einfahrsignalleitungen höchstens eine Riegelrolle, in Ausfahr- und Deckungssignal
leitungen zwei. Auf den Württh.Stb. l bis 2. Auf den Bad.Stb. unzulässig. 

6* 
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Eine besonders vollkommene Einrichtung derart, zuerst von Stahmer 
unter Anwendung seines Wendegetriebes ausgeführt, ist in Abb. 161 a, b dar
gestellt. Auf gemeinsamer Achse a drehbar sitzen zwei Antriebrollen rv r 2 . 

Der Riegelkranz ist mit keiner von beiden verbunden, sondern sitzt auf einer 
besonderen mit derHülsenverkeilten Riegelscheibe w, wobei die Hülsen gleich-

a 

b 

Abb. 161 a, b. Zwischenriegelrolle mit Wendegetriebe. Bauart Stahmer. 

falls auf der Achse a drehbar so angeordnet ist, daß sie die obere der beiden 
Seilrollen r 1 durchdringt und bis an die untere Seilrolle hinabreicht. Zwischen 
den drei hiernach je für sich auf der Achse a drehbaren Stücken, den beiden Seil
rollen und der Riegelscheibe w nebst Hülse n bildet eine Kuppelung das koni
sche Zahnrädchen z, dessen Drehachse d in einem Ansatz der Hülsen gelagert 
ist, und das in entsprechende Zahnkränze v1 , v<J an r 1 und r 2 eingreift. Die beiden 
Stränge d 1, d2 der Doppeldrahtleitung sind (Abb. 162) um die beiden Seilrollen 
r 1, r 2 in entgegengesetztem Sinne herumgeschlungen. Die durch Wärmeänderung 
hervorgerufenen gleichgerichteten Längsbewegungen der beiden Drahtstränge 
bewirken entgegengesetzt gerichtete Drehbewegung beider Seilrollen, wobei das 
Kegelrädchen z sich an Ort und Stelle dreht, die Riegelscheibe w also nicht 
beeinflußt. Die entgegengesetzt gerichteten Bewegungen beider Drahtstränge 
beim Umstellen des Stellhebels dagegen bewirken gleichgerichtete Drehbewegung 
beider Antricbrollen, bei der diese das Kegelrädchen z, ohne daß dieses sich dreht 1 ), 

mitnehmen, folglich auch die Hülse n und die mit dieser verkeilte Riegelscheibe w 
selbst um die Achse a drehen, also den Riegelkranz in verriegelndem oder ent· 
riegelndem Sinne betätigen. Der durch diese Vorrichtung gebotene Wärme· 

1 ) Weil die von beiden Antriebrollen ausgehenden entgegengesetzt gerichteten Dreh· 
versuche sich aufheben. 
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ausgleich ist theoretisch unbegrenzt. In Wirklichkeit schlingt man, um Gleit
verschiebungen der Drahtleitung vorzubeugen, die an den Rollen in die Draht
leitung eingeschalteten Drahtseile nicht einfach um die Rollen herum, sondern 
bindet sie nach 
mehrfacher Um
wickelung an den 
Rollen fest ein, 
Abb. 161 b, 162 
(vgl. S. 49, 50). 
Immerhin ge
stattet die hier 

beschriebene 
Vorrichtung die 
wirkliche Aus-
gleichfähigkeit 

durch entspre
chende Zahl der 
U mschlingungen 
des Drahtseils so 
groß zu machen, Abb. 162. Führung der Doppeldrahtleitung bei der Stahmerschen 
wie praktisch Zwischenriegelrolle. 

irgend erforderlich. 
Von anderen Zwischenrollen mit Wärmeausgleich, die gleichfalls auf ent

gegengesetzter oder gleichgerichteter Drehung eines Rollenpaares beruhen, 
weist der Antrieb der Pr.H.Einheitsformen mit Stirnradwendegetriebe (der beim 
Signalantrieb S. llO besprochen wird) im wesentlichen dieselben Grundsätze 
auf. Er ist aber für die Zwecke der Zwischenverriegelung mit einer Verzögerungs
vorrichtung ausgestattet, diedie 500mm 
Weg der Drahtleitung nur in etwa ein 
Drittel dieser Größe als Drehung auf 
die Riegelscheibe überträgt, um bei 
Einschaltung solcher Rollen in Signal
leitungen (s. unter C, 6) ein vorzeitiges 
Festlaufen zu verhüten. Anders wirkt 
der Schneckenriegel von Zimmermann & 
Buchloh, der allerdings eine ziemlich 
engbegrenzte Ausgleichfähigkeit be
~;itzt. Noch andere Vorrichtungen mit 
nur einer Riegelrolle lassen die Wärme
bewegungen durch Zwischenschaltung 
einer auf einem Horizontalpendel ge
lagerten Umlenkrolle aufnehmen, so die 
von Hein, Lehmann & Co. (Abb. 
163a. b). Das am Ende des Horizontal
pmdels B gelagerte Umlenkrollenpaar C 
bewegt sich bei Temperaturänderungen 
hin und her, indem das Ende dEs Hori
zontalpendels mittels der Gabel g auf der 
bogenförmigen Leitschiene geführt wird. 
(Neuere Anordnung etwas anders.) 

A 

Abb. 163 a, b. Zwischenriegelrolle. 
Bauart Hein, Lebmann & Co. 

(Entn. aus Scholkmann, S. 1264.) 

Hierbei erfahren die zwischen der Umlenkrolle C und du RiEgelrolle A be
findlichen Stücke der Drahtleitung keine Läng<>bewegung. Wird beim Um
stellen der eine Draht gezogen, der andere nachgelassen, so überträgt sich 
diese Bewegurrg, wie durch beigeschriebene Ziffern und Pfeile in Abb. 163a 
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angedeutet ist, auf die Riegelrolle A, welches auch die Stellung des Horizontal
pendels B sein mag. 

4. Sicherung der Riegelrollen gegen die Gefahren von Drahtbruch und son
stigen Störungen. 

a) Endrollen. Damit bei kleinen Längenänderungen, wie sie durch etwaige 
ungleiche Dehnung oder Wärmeeinfluß in beiden Drahtsträngen eintreten können, 
keine falsche Ent- oder Verriegelung herbeigeführt wird, muß der Riegelkranz 
bzw. der Drehweg der Riegelrolle hierfür ausreichend lang gemacht werden, 
und muß in Grundstellung zwischen dem Kopfende des Riegelkranzes und der 
Riegelstange ein Spielraum sein, was einen toten Weg am Anfang der Dreh
bewegung des Riegelkranzes bedeutet. Auch am anderen Ende des Riegel
kranzes muß in Grundstellung zwischen diesem und der Riegelstange ein ent
sprechender Spielraum vorhanden sein, damit bei kleinen Spannungsunregel
mäßigkeiten das Kranzende nicht an der Riegelstange schleift. Wird bei un
richtig stehender Weiche versucht, den Riegelhebel umzulegen, so wird dies durch 
das Gegenstoßen des Riegelkranzes gegen die Riegelstange und die infolge großen 
Spannungsunterschiedes eintretende Sperrwirkung des Spannwerks verhindert. 
In Abb. 164 ist eine Endrolle der Grundanordnung, also mit Verriegelungs
bewegung des Drahtzugs nur in einem Sinne, schematisch dargestellt. 1 ) Reißt 
(a) in der in Abb. 164 dargestellten Ruhestellung der Rolle und verriegelbarer 

1/ E(..--~------ --ij_---~~---- ------
• f. ' ~ 
\ .. \ § 

0 ----flt: _____ <S}l_ ___ ~-----------

Abb. 164. Endriegelrolle der Grundanordnung. 

Stellung der Weiche der demnächstige Nachlaßdraht d 2 (einerlei, ob vor oder 
hinter dem Spannwerk), so bewirkt das Spannwerk durch Anziehen des heil 
gebliebenen Drahtes eine Linksdrehung der Rolle und ein Durchtreten des 
Riegelkranzes durch den Riegelausschnitt der Riegelstange. Diese Bewegung 
wird begrenzt durch Gegenschlagen des Riegelkranzkopfes gegen die Riegel
stange oder durch eine besondere Anschlagvorrichtung (Pr.H.St.B.). Der Riegel
kranz soll so lang sein, daß er in der so erreichten Stellung, der "Festlaufstellung", 
noch nicht aus dem Ausschnitt der Riegelstange herausgetreten ist. Die Weiche 
bleibt also verriegelt, bis die Leitung wiederhergestellt ist. Jedes Bewegen des 
Riegclhebels, sowie jedes Umlegen eines Fahrstraßenhebels, das von der Riegelung 
der betreffenden Weiche abhängig ist, wird bei gerissenem Draht durch die am 
Riegelhebel vorhandene Überwachungseinrichtung (s. unter III, D) verhindert. 
Reißt (/'J) in Ruhestellung der Draht d 1 , so dreht sich durch Wirkung des Spann
werks die Rolle nach rechts, aber nur ein ganz kleines Stück, da sogleich der 
Riegelkranz gegen die B,icgelstange schlägt. Die Weiche wird nicht verriegelt. 
Die Überwachungseinrichtung am Riegelhebel tritt aber, wie vor, in Wirksam
keit, so daß auch in diesem Falle genügende Sicherheit vorhanden ist. 

Reißt ()') bei der in Abb. 164 dargestellten Ruhestellung der Rolle, aber 
entgegengesetzter, also nicht verriegelbarer Stellung der Weiche einer der beiden 

1 ) Die bei doppelter Riegelung durch das Vorhandensein zwei er Riegelstangen be
dingten geringfügigen Ahweichungen von obiger Darstellung sind hier nicht besonders 
behandelt. 
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Drahtstränge d 1 oder d 2, so kann sich in jedem der beiden Fälle die Rolle, der 
Spannwerkswirkung folgend nur ein ganz kleines Stück drehen, da sodann 
der Riegelkranz gegen die Riegelstange stößt. Die Sicherheitswirkung am Stell
hebel tritt, wie vor, ein. Sollte (b) bei gerissenem Draht d2 nachträglich die Weiche 
in die verriegelbare Stellung umgelegt werden, so würde unter Weiterfallen des 
Gewichts nachträglich die Verriegelung der Weiche, wie oben im ersten Falle, 
herbeigeführt werden. 

Reißt in verriegelter Stellung (e) der Draht d 2, so bleibt die Weiche verriegelt, 
reißt (C) d 1,so wird sie durch Spannwerkswirkung entriegelt. Im ersteren Falle 
findet durch Spannwerkswirkung ein Vorwärtsdrehen der Riegelrolle bis 
zum Festlauf (s. oben) statt. Im zweiten Falle wird ebenso die Entriegelungs
bewegung durch Gegenschlagen des Riegelkranzes gegen die Riegelstange be
grenzt mit Endstellung, wie im Falle ß. Auch in allen diesen Fällen tritt die 
Überwachungsvorrichtung des Riegelhebels in Wirksamkeit. Wenn aber im Falle 
C der Fahrstraßenhebel bereits umgelegt war, so kann troti entriegelter Weiche 
das Signal auf Fahrt gestellt werden oder gestellt bleiben. Handelt es sich um 
die besondere Verriegelung einer spitz zu befahrenden Stellwerksweiche, so bleibt 
dann noch die in der Stellwerksabhängigkeit des Weichenhebels beruhende 
Sicherheit bestehen. Dient die Riegelrolle dagegen als einzige Sicherung einer 
Handweiche, so fehlt bei solcher Störung jede Sicherheit für die richtige Weichen
stellung. Es ist dann Sache der Aufmerksamkeit des Wärters, in solchen Fällen 
das Signal sogleich in die Haltstellung zurückzulegen. Man hat zwar versucht, 
diese Lücke in der Sicherheit dadurch auszufüllen, daß man im Falle C den vom 
Spannwerk rückbewegten Riegelkranz in eine besondere Einkerbung der 
Riegelstange treten und so eine Notverriegelung herbeiführen läßt. Doch ist 
man hiervon wegen Unzuträglichkeiten wieder abgekommen. Bei Riegelrollen, 
die nicht die Grundanordnung, sondern zwei 
entgegengesetzte Drehbewegungen aus der 
Grundstellung aufweisen (Abb. 153, 155, 
156), treten bei Drahtbruch dieselben Wir
kungen, wie vor, in verschiedenen Zusam
menstellungen ein. Bei den beiden Fällen 
(Abb. 155 und 156) könnte jedoch ein ein
fach prismatischer Riegelkranz, je nach der 
Fallhöhe des Spannwerks, ein- oder mehr

0Jl1'*-; ---'' G 

fach durch die beiderseits vorhandenen Abb. 165 a, b. Endansätze am Riegel
Riegelstangeneinschnitte durchschlagen, kranz. (Entn. aus Scholkmann, 8.1252.) 
und auch in den Fällen vorheriger Ver-
riegelung in entriegelter Stellung stehen bleiben. Dies 
kann verhindert werden durch Endansätze oder Nasen 
am Riegelkranz. Abb. 165a, b zeigt solche Anordnung 
für den Fall einer Riegelrolle für Verriegelung einer 
Stellwerksweiche in derselben Stellung bei beiden ent
gegengesetzten Bewegungen des Drahtzuges (Abb. 155). 
Bei dem Einheitsendriegel der Pr.H.St.B. (Abb.166) läuft 
bei Drahtbruch die Rippe r an der Riegelrolle gegen den 
Anschlag a am Lagerkörper, womit nach 575 mm Draht
weg und annähernd 180 ° Drehung der Rolle Festlauf 
eintritt. 

b) Zwischenrollen in Riegelleitungen. Die 

Abb. 166. Festlauf beim 
Einheitsendriegel der 

Pr.H.St.B. 

Wirkungsweise ist je nach der Bauweise der Zwischenrollen verschieden. Hier soll 
nur eine Bauweise mit Wendegetriebe vorausgesetzt werden, wobei es für die Wir
kungsweise gleichgültig ist, ob das oben beschriebene Wendegetriebe mit Kegelrad
verzahnung oder Pin Wendegetriebe mit Stirnradverzahnung angewendet wird. 
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Bei Zwischenrollen mit Wendegetriebe darf das Spannwerk nicht zwischen 
Zwischenriegel und Endriegel eingebaut werden, weil es bei dieser Anordnung 
möglich sein würde, trotzfalsch stehender Weichen den Riegelhebel umzulegen. 
Der Riegelkranz des Zwischenriegels wird dann sogleich durch Anschlagen gegen 
die Riegelstange gehemmt (vgl. S. 81), die Leitung kann sich aber weiter be
wegen. Die vom Zugdraht gedrehte eine Seilscheibe veranlaßt nämlich das 
mit der Riegelscheibe festgelegte Kegelrädchen (Stirnrädchen) sich auf der Stelle 
zu drehen, wodurch die andere Seilscheibe sich in entgegengesetzter Richtung 
dreht. Beide Drähte werden so in gleicher Richtung zum Zwischenriegel hin
gezogen, so daß auch die Endrolle nicht gedreht wird, weil die gleichmäßige V er
kürzung beider Endstränge der Leitung nur zum Anheben des Spannwerks 
führt. Allerdings wird durch den Spannungsunterschied der Drahtstränge zwischen 
Hebel und Zwischenriegel die Überwachungsvorrichtung des Hebels betätigt. 
Aber die Möglichkeit, den Hebel bei falsch stehender Weiche überhaupt umzulegen, 
ist ein Übelstand, der vermieden werden muß. Folglich muß bei Zwischenrollen 
mit Wendegetriebe das Spannwerk zwischen Hebel und Zwischenrolle eingebaut 
werden, am besten unter dem Hebel im Stellwerk, wodurch auch die Sperr
wirkung des Spannwerks bei Unterschieden in der Spannung der beiden Draht
stränge besondus wirksam wird (vgl. Stellwerk 1907, S. 35). 

Abb. 167 zeigt schematisch diese Anordnung für eine Verriegelungsbewe
gung, der je eine bestimmte Stellung der durch eine Zwischenrolle und die 
Endrolle zu verriegelnden beiden Weichen entspricht. Bei richtiger Stellung 
beider Weichen, wie in Abb. 167 dargestellt, bewirkt das Umlegen des Riegel
hebels Linksdrehen sowohl der End- wie der Zwischenrolle und Verriegelung 
beider Weichen. Sollte durch ungleichmäßige Erwärmung der Drahtstränge 
oder durch sonstige kleine Spannungsfehler, wie sie auch bei ordnungsmäßigem 
Einbau vorkommen können, die Zwischenrolle sich weniger weit drehen, als die 
Endrolle, so würde die Verriegelung doch in ausreichender Größe zustande kom
men, da die Zwischenrolle an sich eine ebenso große Drehung der Riegelscheibe 
aufweist, wie die Endrolle, und da der normale Verriegelungsweg des Riegel
kranzes nahezu 160 ° zu betragen pflegt. Bei der Pr.H. Einheitsform beträgt 
wegen der Verzögerungseinrichtung der Verriegelungsweg bei der Zwischenrolle 
zwar nur etwa ein Drittel desjenigen bei der Endrolle, aber auch die Fehler 
durch ungleichmäßige Spannung werden ebenso gedrittelt, so daß auch hier 
die Verriegelung bei der Zwischenrolle sicher zustande kommt. Steht die durch 
die Endrolle zu verriegelnde Weiche in falscher Stellung, so wird beim Versuch 
der Betätigung durch das Gegenstoßen des Riegelkranzes gegen die Riegelstange 
die Umstellbewegung gleich im Beginn gehemmt, außerdem aber, sofern ver
sucht wird, das Umlegen des Hebels mit Gewalt zu erzwingen, die Überwachungs
vorrichtung des Hebels betätigt. Steht (Abb. 168) die durch die Zwischen
rolle zu verriegelnde Weiche in falscher Stellung, so wird (vgl. S. 81) bei ver
suchtem Umlegen durch Gegenstoßen des Riegelkranzes gegen die Riegelstange 
mit diesem die Riegelscheibe und das mit ihr verbundene Kegelrädchen (Stirn
rädchen) in seiner Lage festgelegt, kann sich also nur um seine Achse drehen, 
ohne den Platz zu verändern. Die beispielsweise beim Umlegen des Hebels in 
der Pfeilrichtung, also Ziehen des Leitungsstranges d 1 auf die eine Seilrolle des 
Wendegetriebes übertragene Drehbewegung veranlaßt durch Vermittlung des 
Kegelrädchens eine entgegengesetzte Drehung der anderen Seilrolle. Somit 
werden die beiden Drahtstränge zwischen Zwischenrolle und Endrolle zu 
ersterer hingezogen, was, nachdem sie der Kraftwirkung entsprechend gedehnt 
sind (wobei die Endrolle ruhen bleibt) zur Hemmung der Bewegung führt. 
Zwischen Hebel und Zwischenrolle wird gegenüber der starken Anspannung 
von d 1 der Drahtstrang d 2 nicht nur vom Stellhebel, sondern auch von der Zwi
schenrolle her nachgelassen. Die hierdurch kräftig betätigte Sperrvorrichtung 
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des Spannwerks verhindert also, daß nicht etwa unter Anheben des Spann
werks der Hebel umgelegt wird. Im übrigen würde beim Versuch gewaltsamen 
Umlegens die Überwachungsvorrichtung des Hebels in Tätigkeit treten. Bei 
Drahtbruch (Abb. 169) ergibt sich ein verschiedenes Verhalten, je nachdem 

(/t-~•:· ------~L.;,_, __ $ __________ ._ _____ _ 
''vf/ -----<c--.!iL __ ..,___ ~ ----------·------ . 

d2 

~ ' 

----~11-J~---~--:t---------~ 

---'*--..-~-->+----~--><----------W 
ZJ 93 ~ 

Abb. 167-169. 
Spannwerksanordnung bei Vorhandensein eines Zwischen- und eines Endriegels. 

einer der beiden Stränge zwischen Zwischenrolle und Endrolle (bei x 1 oder x 2) 

oder zwischen Hebel und Zwischenrolle (bei y 1 oder y 2 bzw. z1 oder z2 ) reißt, 
und je nachdem der Drahtbruch bei richtig stehenden unverriegelten oder ver
riegelten Weichen, oder aber erfolgt, während eine oder beide Weichen für die 
Verriegelung falsch stehen. Reißt der Draht bei x 1 oder x 2 , so erhalten beide 
Drahtstränge bei der Zwischenrolle durch das Spannwerk gleichgerichtete Be
wegung. Soweit die Endrolle der Drahtbewegung je nach ihrer Stellung und 
derjenigen der Weiche folgen kann (vgl. S. 86, 87), drehen sich die beiden Seil
rollen der Zwischenrolle in entgegengesetztem Sinne. Deren Verriegelungszustand 
ändert sich also nicht. Sobald aber die Endrolle gleich zu Anfang, oder, nachdem 
der infolge des Reißens in Bewegung gekommene Draht sie ent- oder verriegelnd 
umgestellt hat, zum Festlauf gekommen ist, kann sich die eine der beiden 
Seilrollen des Zwischenriegels nicht weiterdrehen. Die andere dagegen wird von 
dem gerissenen Drahtstrang weitergedreht, wodurch vermittelst des Kegelräd
chens die Riegelscheibe eine halb so große Umdrehung erhält. Entweder durch 
Festlaufen des Riegelkranzes, oder durch Erschöpfung der Fallhöhe des Spann
werks kommt die Bewegung zum Stillstand. Soweit eine der beiden Riegel
rollen oder beide beim Drahtbruch in entriegelte Stellung gekommen oder in ihr 
verblieben sind, beruht die Sicherheit lediglich in der Überwachungsvorrichtung 
des Riegelhebels, die indessen auch versagt, wenn etwa bei verriegelten Weichen 
auch der Fahrstraßenhebel oder auch das Signal bereits gezogen war. (Vgl. die 
obigen Ausführungen bei der Erörterung der Endrolle.) 
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Reißt der Draht (Abb. 169) zwischen Spannwerk und Zwischenrolle bei '!h 
oder y 2 oder zwischen Hebel und Spannwerk bei z1 oder z2 , so wird durch Fallen 
des Spanngewichts der heile Draht von der Zwischenrolle zum Spannwerk hin
gezogen, der zerrissene Draht von der Reißstelle weg über die Endrolle zur 
Zwischenrolle hingezogen. Beide Rollen werden, solange bei keiner von beiden 
(je nach der vorherigen Lage) ein Festlauf stattfindet, umgestellt. Falls an der 
Endrolle Festlauf etwa etwas früher erfolgt als an der Zwischenrolle (wenn 
Unterschiede in der Länge des Riegelkranzes oder der Regulierung vorhanden 1 ), 

wird die ganze Bewegung gehemmt. Falls der Festlauf dagegen an der Zwischen
rolle etwas früher erfolgt, könnte eine Weiterbewegung der beiden Seilrollen 
der Zwischenrolle nur als entgegengesetzte Drehung, also bei Hinziehen beider 
Stränge d 1, d 2 zur Zwischenrolle erfolgen. Die Bewegung kommt also auch so zum 
Stillstand. Was oben S. 86, 87 über die Sicherheit gesagt ist, gilt auch hier 
für beide Rollen. 

Auf die andern Fälle der Riegelrollen (S. 81 ff.) sowie auf Riegelleitungen 
mit zwei Zwischenrollen und einer Endrolle soll hier nicht eingegangen werden, 
da es sich dabei um eine große Zahl von Kombinationen handelt (vgl. übrigens 
Stellwerk 1915, S. l82ff.). Nur das sei erwähnt, daß auch bei zwei Zwischenrollen 
mit Wendegetriebe das Spannwerk zwischen Stellhebel und erster Rolle anzu
ordnen ist. 

c) Riegelrollen in Signalleitungen: DieErörterung ist mit derjenigen 
der Reißvorgänge bei Signalen zu verbinden (s. unter C, 6). 

C. Stellvorrichtungen und Durchbildung von Haupt- und 
Vorsignalen. 

1. Allgemeines. Die Signalzeichen der Haupt- und Vorsignale (Flügel bzw. 
Scheiben, bei Nacht Laternen) sind (vgl. S. 9ff.) an Masten angebracht, die bei 
Hauptsignalen je nach den Vorschriften der Bahnverwaltungen im allgemeinen 
etwa 8,0 bis 12,0 m, ausnahmsweise aus örtlichen Gründen bis 15,0 oder gar 18,0 m 
hoch, oder bei Ausfahrsignalen (namentlich wegen der Hallendächer) auch nur 6,0m, 
auf den Bad.Stb. hinter Tunneln, Brücken stellenweise bis herab zu 4,0 m hoch 
gemacht werden, während Vorsignale in der Regel etwa 3,0 bis 4,0 m2 ) hoch sind. 
Die in England üblichen Holzmaste sind in Deutschland nicht gebräuchlich. Sie 
wurden nur für Behelfssignale im Kriegsbetriebe in erheblichem Umfange ver
wendet. Früher stellte man die Maste oft als kegelförmig nach oben in der Stärke 
abnehmende gußeiserne Röhren her, die nach Bedarf aus mehreren Stücken 
mittels angegossener Flanschen zusammengeschraubt und ebenso mit dem ge
gossenen Erdfuß verbunden wurden. Jetzt werden die Maste der Hauptsignale 
entweder (in Norddeutschland, auch in Badena) und zum Teil in Württemberg) 
als Gittermaste aus 4 Winkeleisen mit Flacheisennetzwerk, oder (in Süddeutsch
land früher vorwiegend) aus 2 Zoreseisen, oder als genietete, nach oben enger 
werdende Blechröhren hergestellt, die je nach der Höhe aus mehreren Schüssen 
zusammengesetzt sind. Auf den Pr.H.St.B. werden Schmalmaste zur Aufstellung 
zwischen zwei Gleisen in 4,5 m Abstand in besonderer Bauweise ausgeführt. 

I) Bei der Pr.H.Einheitszwischenrolle infolge der Verzögerungsvorrichtung. 
2) In der Regel auf den Pr.H.St.B. 8,38 m. den Württb.Si.b. 3,0 m, auf den Sächs.Stb. 

4,0 m, auf den Baycr.Stb. 3,5 m, auf den Bad.Stb. 4,72 m hoch bis Scheibenmitte. Letztere 
gehen, wo aus örtlichen Gründen eine geringere Höhe erforderlich ist, nicht unter 3,0 m. 
Vorsignalscheiben zwischen zwei Gleisen, an Brücken und Auslegern werden in größere 
Höhe gerückt (s. d. folg.). 

3) In Baden für Hauptsignale früher Zoresmaste. Bei den jetzt dort regelmäßig 
verwendeten Gittermasten der Hauptsignale und bei den Vorsignalmasten wird zur Ver
besserung der Sichtbarkeit die Vorderseite vollwandig ausgebildet. 
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Auf süddeutschen Bahnen sind zu diesem Zweck Mastkorbsignale vielfach ver
wendet. Die Bad.Stb. verwenden sie neu nur noch in Ausnahmefällen; wo der 
Gleisabstand sich für gewöhnliche Maste nicht ausreichend weit machen läßt, 
verwenden sie Brücken- oder Auslegersignale. Die Vorsignalmaste bestehen in 
der Regel entweder aus zwei gegeneinander genieteten oder in gewissem Ab
stand durch Querglieder verbundenen 1) [-Eisen oder (veraltet) aus einem I
oder [-Eisen, in Bayern ebenso, wie die Hauptsignalmaste, aus 2 Zoreseisen. 
Der in der Regel aus Profileisen und Blechen gebildete Erdfuß ist bei niedrigen 
Masten mit diesen fest verbunden, bei höheren Masten mittels Drehbolzen, zur 
Erleichterung des Aufrichtens und Umlegens. Alle Maste werden besteigbar 
gemacht, so die Gittermaste mittels angenieteter Winkeleisenstücke, die Zores
maste durch zwischen die beiden Zoreseisen genietete Flacheisenbügel, die Blech
maste durch durchgesteckte und befestigte Trittstäbe. Bei Anordnung von 
Hauptsignalen auf Signalbrücken oder Signalauslegern (Abb. 37, 38) werden 
entsprechend niedrigere Maststücke mit der Brücken- bzw. Auslegerkonstruktion 
in geeigneter Weise verbunden. Vorsignalscheiben werden, wenn bei Anordnung 
zwischen zwei Gleisen der Gleisabstand zu ihrer Anbringung in gewöhnlicher 
Höhe nicht ausreicht, entweder ganz niedrig ausgeführt (nicht mehr üblich), 
oder besser, in größerer Höhe, an Ausleger oder Brücke hängend angebracht 
(Abb. 43, 44). 

Die am Mast der Hauptsignale gelagerten Flügel, mit festen Anschlägen 
zur Begrenzung der Halt- und Fahrtstellung, in der Regel 1,5 bis 1,8 m lang, 
sind meist aus einer Winkeleiseneinfassung mit durchbrochener (bisweilen voller) 
Blechfüllung, die Vorsignalscheiben als volle oder durchbrochene Blechscheiben 
ausgebildet worden. Die Pr.H.Einheitsformen verwenden zur besseren Sicht
barkeit volle, aus einem Stück Blech gepreßte Flügel. Die Vorsignalscheiben 
der Pr.H.Einheitsform bestehen aus vollem Blech mit aufgenieteten L-Eisen. 
Die Vorsignalscheiben haben, je nach Vorschrift der einzelnen Bahnverwaltungen, 
etwa 0,8 bis 1,2 m Durchmesser (Pr.H. Einheitsform 1,0 m). 

Die Laternen (meist mit Petroleum beleuchtet) werden auf den deutschen 
Bahnen in der Regel herablaßbar eingerichtet. Um Fehlbilder beim Herablassen 
und Aufwinden zu verhüten und das Putzen zu erleichtern, werden auch die zur 
Nachtsignalisierung dienenden Blenden durch den Laternenaufzug in der Regel 
mit herabgelassen 2) und aufgewunden. Die Einrichtung ist dabei so getroffen, 
daß die Laternen der Hauptsignale3 ) beim Herablassen und Aufwinden stets rot 
geblendet (bei zwei und drei Laternen die zweite und dritte schwarz abgeblendet) 
sind, während die beim Aufwinden oben anlangenden Blenden sich mittels ent
sprechend geformter Gabeln und Stifte sogleich sicher in die der Flügelstellung 
entsprechende Stellung einstellen und dann an allen Flügelbewegungen so teil
nehmen, als wären sie mit den Flügeln fest verbunden. Bei den neuen Vor
signalen pflegt man die beiden Laternenblenden durch eine Gelenkstange zu 
gemeinsamer Bewegung zu kuppeln, so daß nur eine lösbare Verbindung (mittels 
Gabel und Stift) mit der Bewegungsvorrichtung der Scheibe erforderlich ist. 

Ist an eine Signalleitung nur ein einzelnes Signal (ohne Vorsignal) angeschlos
sen, so erhält das Signal einen "Endantrieb". Dient eine Leitung zur Bewegung 
zweier Hauptsignale oder eines Hauptsignals mit Vorsignal, so geht sie über 

1) In Baden für Hauptsignale früher Zoresmaste. Bei den jetzt dort regelmäßig 
verwendeten Gitterma.~ten der Hauptsignale und bei den Vorsignalmasten wird zur Ver· 
besserung der SichtbarkeiL die Vordersette vollwandig ausgebildet. 

2) Auf den Bayer.Stb. werden die Blenden nicht mit herabgelassen. Statt dessen läßt 
eine amLaternenschlitten angebrachte roteBlende dasLicht beim Hochwinden rot erscheinen, 
bis die Laterne in ihre richtige Stellung hinter dem Flügel eingerückt ist. 

3 ) Ebenso sind die Laternen der Vorsignale beim Herablassen und Aufwinden gelb
geblendet. 
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einen "Zwischenantrieb'· am einen Hauptsignal (dem Hauptsignal) zu einem 
"Endantrieb" am andern Hauptsignal (am Vorsignal). 

Die vom Stellwerk kommende Doppeldrahtleitung trifft entweder am Fuße 
des Signals sogleich die Antriebvorrichtung an, oder sie wird durch ein am 
Signalfuße angebrachtes Umlenkrollenpaar in lotrechte Richtung abgelenkt 
und zu der weiter oben am Maste angebrachten Antriebvorrichtung hoch
geführt. Letztere, bei Endantrieben (s. oben) von manchen Stellwerksfirmen 
(Stahmer, Z. u. B.) augewandte und beispielsweise auf den Sächs.Stb. übliche 
Anordnung hat den Vorteil, daß die Verbindungsstangen oder Verbindungsdrähte 
zwischen Antriebvorrichtung und Signalflügeln kürzer ausfallen 1 ). Anderseits ist 
die t'berwachung der Antriebvorrichtung oben am Mast schwierig. Bei Zwischen
antrieben (s. unten) gibt ferner das Erfordernis, die Leitung weiterzuführen, Ver
anlassung, regelmäßig die Antriebvorrichtung unten am Mast anzubringen. Bei 
11astkorbsignalen befinden sich die Antriebe über dem Boden des Korbes. 

2. Endantriebe an Hauptsignalen. 
a) Kurbelantrieb (Zapfenrollenantrieb). Die 

Stellbewegung eines Doppeldrahtzuges läßt sich in ein
facher Weise mittels Kurbelantriebes in die Stellbewegung 
eines oder zweier Signalflügel umsetzen. Abb. 170 zeigt st 

~-;chematisch die Anordnung der Leitung und des Kurbel
antriebes für ein einflügliges Signal, wobei die Leitung 

/ -·---.. ~ 
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Abb. 170. 

als mit Spannwerk ausgerüstet angenommen ist. Wird 
durchUmlegen des Signalhebels in die Fahrtstellung (Ab b. 171, 
in Abb. 170 strichpunktiert) der Leitungsstrang d 1 gezogen 
und die am Signalmast angebrachte Antriebrolle A entgegen
gesetzt dem Uhrzeiger gedreht, so bewegt sich der an der 
Rolle A angebrachte Zapfen k aus seiner in Abb. 170 dar
gestellten hohen Lage, an der Linksdrehung der Scheibe st 
teilnehmend, abwärts in die in Abb. 171 dargestellte Lage k' 

/ 

/ 
( 

\. 

Abb. 171. 

A 

Abb. 110, 171. Einflügliges Hauptsignal mit Kurbelantrieb. (Endantrieb.) 

und ziPht mittels der an ihn angeschlossenen Stange st den oben am 
}laste angebrachten Signalflügel in die Fahrtstellung. Durch Zurückbewegen 
dt·s Signalhebels in die Grunch;tellung wird der Leitungsstrang d2 gezogen und 

I) Die Pr.H.St. B. kgl'n den Antrieb stets nach unten und schränkPn die freie Länge 
der VerbindungHstangen bei Signalen von 8 m Höhe ab durch zwischengeschaltete Lenker 
mit Gegengewicht ein, die zugleich die Wärmc-Läng('nänderungen ausgleichen. 
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durch Rückdrehung der Antriebrolle A die Haltstellung des Signalflügels (Abb.170) 
wiederhergestellt. Die durch die Längsbewegung des Drahtzuges in Dreh
bewegung versetzte Antriebrolle A bildet zusammen mit dem Zapfen k zugleich 
die Antriebkurbel der Stellstange st. Bei einem zweiflügligen Signal trägt nach 
Abb. 172 die Antriebrolle A zwei Zapfen k1 , k2 , von denen k1 in 
Grundstellung sich in höchster Lage, k2 dagegen etwa 60 ° von 
tiefster Lage entfernt befindet. k 1 ist durch die Stellstange st1 stt 
mit dem oberen (Haupt-)Flügel, k 2 durch die Stellstange st2 mit 
dem zweiten Flügel verbunden, der sich (S. 10) in Grundstellung 
in senkrechter Lage am Mast befindet. Die Antriebrolle kann 
durch die Doppeldrahtleitung aus der Grundstellung nach beiden stz 
entgegengesetzten . 
Richtungen ge- I/ 
dreht werden, in
dem der Stellhebel IV/ 
entweder, wie in 

der Abb. 172 
(nicht mehr üblich) 
als Umschlaghebel Abb. 172. 
(S. 36) ausgebildet Zweiflügliges Hauptsignal mit Kurbelantrieb (Endantrieb). 
ist, oder indem 
andere geeignete Anordnungen (unter III., C dieses Kapitels) gewählt sind. Bei 
Rechtsdrehung der Antriebrolle A bewegt sich der Zapfen k1 abwärts, der 
Zapfen k 2 aufwärts bis zur Höchstlage. Der obere Flügel wird in Fahrtlage 
gehoben, der untere in Fahrtlage gesenkt (Abb. 173). Bei Linksdrehung der 
AntriebrolleA dagegen bewegt sich k1 gleich
falls abwärts, k 2 aber gelangt nach geringer 
Senkung in tiefste Lage wieder in eine eben 
so hohe Lage, wie vorher, so daß nur der 
obere Flügel in Fahrtstellung geht, der untere 
aber lediglich eine geringe Schwingbewegung 
am Mast macht und im übrigen in der lot-
rechten Haltstellung verbleibt (Abb. 174). 

Diese früher verwendete Bauweise der 
Signalantriebe leidet an dem Mangel, daß 
Halt- und Fahrtstellung der Flügel nur dann 
genau zustande kommen, wenn die Doppel
drahtleitung die Bewegung der Stellrolle 
genau auf die Antriebrolle überträgt. In 
Wirklichkeit bleibt indessen die Bewegung 
der Antriebrolle wegen elastischer Dehnung 
des Zugdrahts und wegen des bis zum Ein-

st, 
st, 

Abb. 173. Abb. 174. 
tritt der Spannwerkswirkung verloren gehen- Abb. 173, 174. ZweiflügligesHauptsignal 
den Weges hinter derjenigen der Stellrolle mit Kurbelantrieb (Endantrieb). 
zurück, und zwar um so mehr, je langsamer 
der Stellhebel umgelegt wird. Nicht ganz genaue Einregulierung der Leitung, 
die nie ganz zu vermeiden ist, bildet eine weitere Quelle ungenauer Flügelstellung. 
Bei Leitungen ohne Spannwerk wird die Genauigkeit der Flügelstellung in noch 
höherem Maße dadurch beeinträchtigt, daß durch Umlegen des Stellhebels zu
nächst der Durchhang des Zugdrahts beseitigt wird, bevor die Bewegung auf 
die Antriebrolle übertragen wird. Man verwendet daher in Deutschland jetzt 
allgemein nicht mehr Kurbelantriebe 1 ), sondern Hubkurvenantriebe (Stellrillen-

1 ) Nur vereinzelt kommen noch bei alten Signalen Kurbelantriebe vor, namentlich bei 
Vorsignalen. 
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antriebe), bei denen man in der Lage ist, durch Einschaltung je eines Leerlaufes 
am Anfang und Ende der Bewegung auch bei mangelhafter Übertragung der 
Stellbewegung genaue Flügelstellungen zu erzielen. 

b) Stellrillenantrieb für ein einflügliges Signal. Abb. 175 (Halt
stellung) und Abb. 176 (Fahrtstellung) zeigen ein Beispiel solchen Endantriebes 
für ein einflügliges Signal. Die am Signalmast angebrachte AntriebrolleA 1 ) trägt 
auf ihrer einen Fläche die in sich geschlossene Hubkurve (Stellrille) m, h, i, k, 
l, n, d. h. eine durch vorstehende Ränder gebildete offene Rille, in der bei Drehung 
der Antriebrolle ein Röllchen r gleitet, das am einen Ende des auch am Signal
mast gelagerten zweiarmigen Hebels e, f sitz~. An das andere Ende dieses zwei
armigen Hebels ist die zum Signalflügel führende Stellstange st angeschlossen. 

st 

Abb. 17.5. Abb. 176. 

Bei Drehung der Antriebrolle 
wird das Röllchen r wegen seiner 
Führung in der Rille m, h, i, k, l, n 
gezwungen, sich auf- oder ab
wärts zu bewegen; der Hebel e, f 
schwingt hierbei um seinen 
Lagerpunkt o und ü herträgt die 
auf- oder abwärtsgehende Be
wegung des Röllchens r in eine 
ab- oder aufwärtsgehende Be
wegung der Stellstange st und 
somit auf den Flügel. Für die 
Stellbewegung wird nur die in 
Abb.175, 176stärkergezeichnete 
Strecke h, i, k, l der Stellrille 
benutzt. Diese verläuft in ihren 
beiden Endteilstrecken h, i und 

Abb. 17.\ 176. Stellrillenantrieb (Endantrieb) für ein k, l kreisförmig zur Drehachse a 
einflügliges Hauptsignal (vgl. Stellw. 1907, S. 171).; der Antriebrolle A, so daß bei 

Führung innerhalb dieser beiden 
Endteilstrecken das Röllchen r keine Bewegungen macht (Leerlauf der Antrieb
vorrichtung), während die ganze Auf- und Abwärtsbewegung des Röllchens r 
und somit die ganze Bewegung des Signalflügels nur durch die zwischenliegende 
Teilstrecke i-k der Stellrille bewirkt wird. Wegen des Leergangs am Anfang 
und Ende der Stellbewegung ist eine ungenaue Einstellung der Antriebrolle 
innerhalb der Grenzen der beiden Leerlaufstrecken auf die genaue Halt- und 
Fahrtstellung des Flügels ohne Einfluß. 

Die in Abb. 175 und 176 schwächer gezeichneten Teilstrecken h-m, m-n 
und l-n der Stellrille, die im ganzen (wegen ihrer Verwendung beim zweiflüge
ligen Signal) doppelt symmetrisch ist, kommen beim einflügligen Signal zwar 
nicht für die Stellbewegung, aber für den sogenannten Reißweg zur Verwendung, 
d. h. sie sollen ermöglichen, daß beim Reißen der Drahtleitung die Antriebrolle 
sich unter Einwirkung des Spannwerks so weit dreht, bis das Röllchen r links 
oder rechts herum bei n angekommen ist, wo es ebenso hoch steht wie bei h 
(Abb. 175). Damit das Röllchen r nicht übern hinausgeht, ist an dieser Stelle 
die Stellrille durch eine Scheidewand geschlossen (Abb. 175, 176). Bei der in 
den Abb. 175, 176 dargestellten Anordnung ist hiernach von Bedeutung, daß 
der Stellweg 90 °, d. h. ein Viertel der ganzen Umdrehung der Antriebrolle um
faßt, was dadurch erreicht wird, daß die Antriebrolle entsprechend großen Durch
messer erhalten hat. 

Reißt derjenige Drahtstrang (d 2), der beim regelmäßigen Auf-Fahrt-Stellen 
Nachlaßdraht ist, so gelangt durch Linksdrehung der Antriebrolle die Scheide-

1 ) Wegen besonderer Stellrillenscheibe bei Durchgangsantrieben s. S. 107 ff. 
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wand bei n von rechts her gegen das Röllchen r, reißt der Drahtstrang d1 , der 
beim regelmäßigen Stellen Zugdraht ist, so tritt Rechtsdrehung der Antriebrolle 
ein, die durch Gegenschlagen der Scheidewand bei n gegen das Röllchen r von 
links her beendet wird. Dieser sogenannte "Festlauf" der Antriebrolle A er
folgt, wenn vorher das Signal auf Halt stand, nach halber Umdrehung der Antrieb
rolle, indem jedesmal der Signalflügel erst auf Fahrt und dann in Haltstellung 
geht, in der er verbleibt. Stand dagegen beim Reißen des Drahts der Signal
flügel in Fahrtstellung, so macht, falls der vorherige Nachlaßdraht reißt, die 
Antriebrolle bis zum Festlauf eine viertel Umdrehung, während deren der 
Flügel aus der Fahrtstellung in die Haltstellung 
gelangt, wenn aber der vorherige Zugdraht 
reißt, so macht die Antriebrolle drei Viertel 
Umdrehungen, zuerst in die Grundstellung (Halt
stellung), zurück, dann weiter rechts herum 
durch die beim Durchgang des Röllchens r durch 
den bei m liegenden Teil der Stellrille hindurch 
eintretende Fahrtstellung, bis in die bei n ein-
tretende Haltstellung. Der kleinste Reißweg 
ist hiernach gleich dem Stellweg, der größte 
gleich dem dreifachen Stellweg. Dem ent
sprechend muß die Fallhöhe des Spannwerkes 
bei Signalantrieben, wie hier beschrieben, so groß 
sein, daß sie auch bti größter augenblicklicher 
Länge der Leitung, d. h. bei größter Wärme, den 
nicht gerissenen Drahtstrang um den dreifachen 
Stellweg anziehen kann, also z. B. bei 500 mm r.J·---'· 

Stellweg um 1500 mm. 
c) Stellrillenantrieb für ein zwei

flügliges Signal. Es ist ohne weiteres er
sichtlich, daß die beschriebene und in Abb. 175, 
176 dargestellte Antriebvorrichtung sich dazu 
verwenden läßt, um den Hauptflügel (oberen 
Flügel) eines zweiflügligen Signals bei zwei ent-
gegengesetzten Stellbewegungen der Doppel-
drahtleitung, also bei Rechts- oder Linksdrehung 
der Antriebrolle, aus der Haltlage in Fahrtlage 
zu bringen. Abb. 177 deutet durch stärkere 
Zeichnung der beiden Stellrillenstrecken h-m 
und h-l an, daß im einen Fall (bei Links

Abb. 177. Zweiflügliges Hauptsignal 
mit Stellrillenantrieb (Endantrieb.) 

Nach Stellwerk 1907, S. 170. 

drehung) die Strecke h-l, im anderen (bei Rechtsdrehung) die Strecke h-m 
das Röllchen r nach oben bewegt und so den Hauptflügel des Signals in 
Fahrtstellung bringt. Für die Bewegung des zweiten Flügels ist auf der Rück
seite der Antriebrolle A eine besondere Stellrille angebracht, deren Form gesondert 
in Abb. 178 dargestellt ist, während in Abb. 177, die die ganze Vorrichtung zeigt, 
derjenige Teil der auf der Rückseite liegenden zweiten Stellrille, 
der von der ersten Stellrille abweichend verläuft, durch Strichelung 
erkennbar gemacht, außerdem der ganze Verlauf der zweiten 
Stellrille durch Schraffierung hervorgehoben ist. Aus ihrer Form 
und dem Vorstehenden ist ohne besondere Erläuterung ersichtlich, 
daß bei Linksdrehung der Antriebrolle beide Flügel in Fahrt
stellung gehen, während bei Rechtsdrehung das Röllchen r 2 in 
dem kreisförmig verlaufenden Teile der Stellrille verbleibt, daher 
seine Höhenlage nicht ändert, weshalb auch der zweite Flügel in 
Haltstellung verharrt. Bei etwaigem Drahtbruch treten, je nach-

Abb. 178. Stell
rille für den 
zweiten Flügel 
nach Abb. 177. 
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dem das Signal auf Halt oder ein- oder zweiflüglig auf Fahrt steht, und jE' 
nachdem der eine oder der andere Drahtstrang reißt, 6 verschiedene Fälle ein, 
bei denen aber wie oben, der Reißweg gleich dem ein- bis dreifachen Stellweg 
ist, also die Bedingungen für den Reißweg des Spannwerks dieselben sind, wie 
bei dem einflügligen Signal. 

Die zur leichteren Verständlichkeit bisher vorausgesetzte Festlaufvorrich
tung, bestehend in einer in die Stellrille des einflügligen Signals bzw. des Haupt
flügels des zweiflügligen Signals eingefügten Scheidewand, gegen die nach 
Halbdrehung aus der Grundstellung das Röllchen r gegenschlägt, würde bei 
praktischer Verwendung zu baldiger Zerstörung empfindlicher Teile führen. 
Man begrenzt daher die beim Reißen eines Drahtstranges durch das Spannwerk 
mittels des heilgebliebenen Drahtes herbeigeführte Drehung der Antriebscheibe 
in anderer Weise, und zwar entweder durch die Länge der Seilaufwickelung bis 
zu den Seileinbindestellen, oder, und zwar häufiger, durch eine besondere mit 
den Lagerteilen der Antriebrolle verbundene Anschlagvorrichtung. Erstere 
Anordnung ist schematisch in Abb. 179 und Abb. 180 dargestellt. Abb. 179 

Abb. 179. Abb. 181. 

Abb. 180. _A~----- Abb. 182. 

Abb. 183. 
Abb. 179-183. Verschiedene FestlaufYorrichtungen bei Signalantriebrollen. 

(Nach Stellwerk 1908, S. 20.) 

zeigt die Antriebrolle nebst dem eingebundenen Drahtseil in der Grundstellung, 
Abb. 180 im Falle eines Bruches des Drahtstranges d 2, wobei der heilgebliebene 
Strang d 1 die Antriebrolle soweit gedreht hat, und nicht weiter drehen kann, 
als bis das ihn anschließende Drahtseil bis zu seiner Einbindestelle abgewickelt 
ist. Eine besondere Anschlagvorrichtung kann nach Abb. 181 in einfacher Weise 
so hergestellt werden, daß die Antriebrolle mit einem vorstehenden Anschlag
stück a versehen wird, das nach halber Umdrehung gegen die am Lagerbock 
der Antriebrolle fest angebrachte Anschlagrippe b stößt. Bei dieser Anordnung 
bleibt die Drehung der Rolle bis zum Anschlag gegen das Maß von 180° um 
die halbe Summe der Stärke der beiden Anschlagstücke zurück. Dies ist bei 
reichlicher Bemessung des Leerlaufweges unbedenklich. Will man bei knapp 
bemessenem Leerlauf diesen Fehler vermeiden, so befestigt man das an der 
Rolle sitzende Anschlagstück a nach Abb. 182 an einer beweglichen Klappe a-e, 
die, in ihrer Pendelbewegung durch die an der Rolle sitzenden Rippen r, r be
grenzt, so weit von ihrer Mittellage ausschlagen kann (Abb. 183}, daß dadurch 
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die halbe Stärke der Anschlagstücke a undbausgeglichen wird. Bei Anwendung 
einer Anschlagvorrichtung müssen die Drahtseile derart eingebunden werden, daß 
beim Wirksamwerden der Vorrichtung das betreffende Drahtseil noch nicht ganz 
abgewickelt ist. 

Die Bauweise von Signalantriebrollen, wie vorbeschrieben, mit ein Yiertel 
Drehung als Stellweg, wie siez. B. von der Firma Zimmermann & Buchloh an
gewendet ist. erfordert einen ziemlich großen Rollendurchmesser (bei 500 mm 
~tellweg rund 640 mm), der für die Aufstellung des Signalmastes zwischen den 
Gleü;en unbequem werden kann. Auch läßt sich bei kleinerer Rolle und mithin 
größerer Drehung beim Stellentrotz ausgiebiger Bemessung der beiden Leerlauf
strecken leichter ein sanfter Übergang zwischen diesen und dem das Stellen be-
wirkenden dazwischenliegenden Teil der Stellrille erzielen. Die , 
meisten Bauweisen zeigen daher kleinere Antriebrollen und mithin@ 
eine größere Drehung als 90 ° als Stell weg. Bringt man den 
~tellweg auf 180 °, so ergibt sich eine Form der Stellrille etwa 
nach Abb. 184, die einfach symmetrisch ist und für ein einHügliges · 
Signal, wie auch für den Hauptflügel eines zweiflügligen Signals ver-
wendbar wäre. Es würde aber nicht möglich sein, bei 180 ° Drehung Abb 1 

184 
eine auch den Reißbedingungen entsprechende Stellrille für den StellrÜle ~it 
zweiten Flügel eines zweiflügligen Signals auszubilden. Die An- V<oo Stellweg. 
ordnung mit 180 ° Stellweg wird daher nur bei manchen Vorsignal-
bauweisen angewendet, bei denen dann, wie beim Hauptflügel eines zweiflügligen 
~ignals, beide entgegengesetzten Drehungen dieselbe Stellbewegung hervor
bringen. Im übrigen wird für Hauptsign'lle ziemlich allgemein die Drehung 
beim Stellen auf mehr als 90°, aber weniger als 180° bemessen. 

Bei der in Abb. 185a, b 
dargestellten Anordnung von 
Sehn. & H. hat offenbar die 
Absicht obgewaltet, mit der 
Yergrößerung des Drehwin
kels beim Stellen nur so weit 
über 90 o zu gehen, daß bei 
der symmetrischen Stellrille 
des Hauptflügels eines zwei
flügligen Signals (inAbb.185a 
auf der Vorderseite der Stell
rillenscheibe, s.Fußn.1,S. 94) 
es noch möglich blieb, die 
Htellrille vom Ende des Stell· 
weges bis 180 ° bis in den der 
Haltstellung des Flügels ent
t:~prechenden Abstand von der 
Drehachse der Antriebrolle 

Abb. 185a, b. Durchgangs-Signalantrieb. 
Bauart Maschinenfabrik Bruchsal. 

zurückzubiegen, so daß die Stellrillenscheibe nachReißen des DrahtPs, wie bei dPr 
oben besprochenen Anordnung, gegen die Grundstellung um nur rund 180 ° gedreht 
ist. Um dies mit nicht zu gewaltsamer Krümmung der Stellrille zu ermöglichen, 
befindet sich bei der Anordnung nach Abb. 185 das Röllchen r 1 bd Haltstellung 
im weitesten Abstand von der Drehachse der Stellrillenscheibe, in Fahrtstellung 
im geringsten Abstand, also umgekehrt, \.vie bei der Anordnung nach Abb.l77 1) 2). 

I) Die Stellrille für den zweiten Flügel nach Abb. 185 ist EO geformt, daß gleich
falls nach 1800 Reißweg, sei es mit Rechts- oder Linksdrehung df.'r Antriebrolle, da~ 
Röllchen 1" 2 sich in der der Haltstellung des Flügels entsprechenden Lage befindet. 

2) Der Endantrieb der Pr.H.Einheitsform, der beim Festlauf gleichfalls die Antrieb
rolle um nur annähernd 1800 gegen die Grundstellung verdreht zt'igt, hat von dieser L"m
kehrung dt'r vo;beschriebenen Anordnung nicht Gebrauch gt'macht und Zt'igt infolgedessen 
eine recht gewaltsame Führung der Stellrillc. 

Handhihliothek. li. 7. 
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Hierzu ist noeh zu bemerken, daß es für den Enderfolg der Stellwirkung gleich
gültig ist, ob das Röllchen r 1 sich beim Stellen von innen nach außen, oder von 
außen naeh innen bewegt. Durch Verlegung des Antriebhebels unterhalb oder 
oberhalb der Achse der Antriebrolle, ferner auch durch Ausbildung des Antrieb
hebels als einseitiger Doppelhebel, wie in Abb. 185a, statt, wie in Abb. 175 bis 177 
al~ zweiarmiger Hebel, sowie beim zweiten Flügel auch durch Verlegung des 
Antriebhebelehens des Flügels wie in Abb. 177 auf die Gegenseite, oder, wie in r. Abb. 186 angedeutet, auf dieselbe Seite, wie der Flügel, so daß die 

Antriebstange beim Fahrtstellen gedrückt oder gezogen wird, läßt 
sich beliebig die eine oder die andere Lösung wählen. Die meisten 
Bauweisen wählen aber für den Hauptflügel beim Fahrtstellen die 
Bewegung des Röllchens r von innen nach außen, beim zweiten 
Flügel von außen nach innen. Erstere Wahl hat vielleicht darin 

Abb. 186. ihren Grund, daß diese Anordnung den Vorteil hat, daß die Stellrille 
für den ersten Teil der Bewegung eine besonders sanfte Krümmung 

aufweist, daß man also den besonders häufig zu bewegenden ersten Flügel mit 
wrhältnismäßig geringer Kraftanstrengung in Gang bringt. 

Die in Abb. l85a, b dargestellte Bauweise von Sehn. & H. hat den Vorteil, daß 
der größte Reißweg kleiner als der dreifache Stellweg ausfällt, daß also das 
Spannwerk einer entsprechend geringen Fallhöhe bedarf. Dieser Vorteil zweiter 
Ordnung bedingt es jedoch, daß die Vergrößerung des Stellweges über 90° hinaus 
in geringen Grenzen gehalten wird, etwa bis 115°. Geht man hierüber hinaus, 
dann läßt sich die Stellrille nicht ohne gewaltsame Richtungsänderungen bis 180 ° 
in den der Haltstellung des Signals entsprechenden Abstand von der Achse 
zurückbiegen. Die Antriebscheibe kann daher beim Reißen erst nach Drehung 
um annähernd 360 ° in eine Lage kommen, bei der der Flügel in die Haltlage 
zurückkehrt. Der größtE' Reißweg wird also größer, als der dreifache Stellweg. 
Anderseits wird so der Rollendurchmesser kleiner, die Führung der Stellrille 
zwangloser. Beispielsweise hat die Pr.H. Einheitsform für Durchgangssignal
antriebe (Abb. l87a, b) einen Stellweg von etwa 150°, bei einem Seilrollendurch-

Abb. 187 a, b. Durchgangssignalantrieb. Pr.H.Einheitsform. 
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messer von 380 mm. Der größte Reißweg würde bei einer Verdrehung um 
150° + 360° rund 1700 mm betragen, beträgt aber 1575 mm, da der Festlauf 
um den Leerlaufweg von 125 mm vor Verdrehung um 360° gegen die Grund
stellung erfolgt. Die Haltstellung beim Festlauf ist gleichwohl genau. 

Bei der Bewegung des Röllchens r von innen nach außen ergibt sich für die 
symmetrischeStellrille des Hauptflügels etwa eine herzförmigeGestalt (Abb.187 a). 
Die Stellrille für den zweiten Flügel wird dann in der Regel auch (so auch in 
Abb. 187 a) symmetrisch herzförmig, aber mit anderer Einstellung und Fahrt
stellbewegungvon außen nach innen 
gemacht, obwohl hier eine andere 
und namentlich eine unsymmetrische 
Form auch brauchbar wäre. Statt, 
wie dies meist geschieht, die Stell
rillen für die beiden Flügel auf den 
beiden Seiten der Antriebscheibe an
zubringen, weist der Endantrieb von 
Fiebrandt beide Stellrillen auf der
selben Vorderseite der Antrieb-
rolle ineinandergeschaltet auf j 1 
(Abb. 188a, b), übrigens auch mit 
36 o V d h d A b ll Abb. 188a, b. Stellrillenanordnung von 
· 0 er re ung er ntrie ro e Fiebrandt u. Co. (nach Scheibner, S. 817). 
gegen die Grundstellung in Reiß-
fällen. Diese Bauweise hat den Vorteil größerer Übersichtlichkeit und be
quemerer Überwachung, bedingt aber bei gleichem Antriebrollendurchmesser einen 
kleineren Hub der einen Flügelstellstange, also eine ungünstigere Übersetzung für 
die Flügelbewegung. Man kommt auch mit einer herzförmigen Stellrille aus, 
in die beide Röllchen r 1, r 2 eingreifen, dasjenige für den Hauptflügel mit zwei 
symmetrischen Bewegungen von innen nach außen, dasjenige für den zweiten 
Flügel mit Bewegung von außen nach innen. Auch bei solcher Anordnung läuft 
in Reißfällen die Stellrillenscheibe 360 ° von der Grundstellung fest. 

Alle Bauweisen, die beim Reißen eines der beiden Drahtstränge eine Verdreh
ung der Antriebrolle oder -scheibe um rund 360 ° nach links bzw. rechts gegenüber 
der Grundstellung bedingen, also fast alle Bauweisen, die Pinen 
Htellweg von mehr als 90 ° aufweisen, d. h. die mPisten Bau
weisen überhaupt, bedürfen einer Festlaufvorrichtung, zwischen 
deren Endstellungen rund zwei Umdrehungen 
der Rolle bzw. Scheibe liegen. Bewirkt man 
den Festlauf durch entsprechende Einbindung 
der Drahtseilenden, so erzielt man ihn in je 
360 ° von der Grundstellung in einfacher Weise, 
wenn in der Grundstellung jedes der beiden 
Drahtseile bis zur Einbindestelle ungefähr 
drPi viertel Aufwickelung aufweist (Abb. 189). 
Die . in der R:gel ange"::ndeten A~schlag- Abb. 189. Abb. l!IO. 
vorriChtungen Jedoch bedurfen gegenuber der Abb 189 190 V . ht f.. F t· 
· f h A d · · b · d 360 0 • , • ornc ungen ur es 

l'lll ac en n?r nung, wie s~e ei run . lauf rund 360o von der Grundstellung 
Drehung zwischen den beiden End(Reiß)- der Stellrillen-Rolle bzw. -Scheibe. 
stellungender Antriebrollemöglich ist(s. S. !J6), 
bei einer doppelt so großen Drehung zwischen den beiden Endstellungen einer ver
wickelteren Ausbildung. Wie in Abb. 190 schematisch dargestellt ist, schlägt das 
an der Stellrillenscheibe angebrachte Anschlagstück n nicht unmittPlbar gegPn ein 
am Mast angebracht!:'s Gegenstück b, sondern nimmt bt>i jt>der Drehung nach 
links odt>r rechts über 180 ° aus der Grundstellung das auf der Scheibenachse lose: 
drPhbare, im Ruhezustand hPrabhängende Zwischenpemld c mit, das seinerseits 

7* 
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nach etwa halber Umdl·t·hung sich an dem Gegenstück b fängt. Dadurch ergibt sich 
ein Unterschied der R eißstellung der Stallrillenscheibe von der Grundstellung 
die hinter dem Maß von 360 ° um die Dicke des Zwischenpendels zuzüglich der 

halben Dicke von An
schlagstück und Gegen
~;tück zurückbleibt. Die
ses Zurückbleiben veran
laßt aber bei der üblichen 
reichlichen Bemessung des 
Leerlaufs in der Stellrille 
keinen Fehler in der Halt
stellung der SignalflügeL 
Eine vielfach angewandt<' 
Ausführung solcher Fest
laufvorrichtungzeigt nach 
Abb. 191 das Anschlag
stück und das Zwischen
pendel je als einen Fang
haken ausgebildet, von 
denen der erstere (l 1) mit 
der Nabe der Stellrillen
scheibefest verbunden ist, 
frei an der Anschiag

A bb. I \J I. Durchgangssignalantrieb mit Festlaufvorrichtung. 
Bauart Fiebrandt & Co. (Nach Scheibner S. 852.) rippe m am Signalmast 

vorbeischlägt, aber den 
dazwischenhängenden auf der Achse der Antriebscheibe lose drehbaren Fang 
haken Z2 nach etwa halber Drehung aus der Grundstellung mitnimmt, der 
seinerseits mit seinem hakenförmigen Ansatz so weit vorsteht, daß dieser nach 
halber Umdrehung sich an der am Mast sitzenden Anschlagrippe m fängt. 

d) St(•llrillenantrieb für ein dreiflügliges Signal. Um ein drei
Hügliges Signal in der Weise in Fahrtstellung zu bringen, daß diese bei allen drei 
Flügeln gleichzeitig eintritt, sind zwei Doppeldrahtleitungen erforderlich, von 
denen regelmäßig die eine mittels zweier aus der Grundstellung entgegengesetzt 
gerichteter Stellbewegungen dazu dient, unter Benutzung des Hauptflügels 
allein oder der beiden oberen Flügel das Signal 0in- oder zweiflüglig zu stellen . 
Die früher zuweilen getroffene Anordnung, daß bchuf~; Stellens des dreiHügligen 
Signals nach Bt>dienung einer Zwischeneinrichtung im Stellwerk mit dem Hebel 
der zwPiten Doppeldrahtleitung beide Leitungen gleichzeitig bewegt wurden, 
ist vrrlassen. Eb(;nso wird eine Anordnung derart, daß bei Bedienung der zweiten 
Leitung ohne weiteres (also ohne Bewegung der Leitung der zwei obrren Flügel) 
alle drei Flügel in Fahrtstellung gehen, kaum noch verwendet. Das gleiche 
gilt von der frühPn·n Stahmcrschen Anordnung, bei drr nur eine Doppeldraht
leitung vorhandt•n ü;t , die bei Wt>iterbewegung über die Fahrtstellung drs zwei
flügligen Signals hinaus auch dPn dritten Flügel in Fahrtstellung gehen läßt 
(Scholl;:m ann, S. 11\.I!J). Die übliche Anordnung läuft vielmehr darauf hinaus. 
daß die Bedil'nung der zwl'itl'n Leitung am Signalmast t'ine Verbindung zwischen 
dem zweit0n und drittl'n Flügel herstellt (den dritten Flügel einrückt}, so dal.\ 
eine hierauf erfolgende Stellbewegung der Leitung des zweiflügligen Signal;; 
gleichzeitig alle drei Flügel in Fahrtstellung gehen läßt. Für das Stellen de" 
dr{'iflüglig<'n ~ignals bestc·ht im ~tellwerk die zwangsweise wirkende Abhängig
keit, daß vor dem Hd)('l der Leitung des zweiflügligen Signals der Hebel der Ein
rüekl('itung bedic·nt wird (vgl. S. 140). Das GrundsätzlichE' der am Signalmast 
zu treffe1HlPn Anordnung sei an H ancl der schematischen Abb. l 92 und der die 
bc:-;ond{'rc· Kauweis!· der Firma Z. & B. darstellenden Abb. 193, 194 erläutert. 
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In der schematischen Abb. 192 dient der Umschlaghebel 1 ) a zur Bewegung 
des Doppeldrahtzuges d 1, d~, der, wenn der Hebel b nicht zuvor bedient ist, je 
nach Umlegung des Hebelsanach rechts oder links den Flügel F 1 oder die beiden 
Flügel F 1 , F 2 in Fahrtstellung gehen -~ , 
läßt. Die zweiteLeitungd3 ,d4 bewegt cf ~ 
beim Umlegen des Hebels b die Ein- a b ~ 
rückrolle R, die sich unter dem dritten 
Flügel am Signalmast befindet und \ I I 1 

durch ihre Rechtsdrehung den dritten \ i I 1 

Flügel an den zweiten Flügel kuppelt. : ' I / 
Abb. 193, 194 zeigen, wie dies Ein- d,\ /dz a3 / /d# 
rücken bei Z. u. B. herbeigeführt wird. : I I / 
Durch Rechtsdrehung der Einrück- : ! I 1j 
rolle R veranlaßt die auf dieser an- 1 I I / 
gebrachte Führungsrille das Röllchen : I I/ 
rn zur Bewegung nach der Rollenmitte \ I ! / 

zu und bedingt dadurch eine Rechts-~~~ ~ 
schwenkung des Winkelhebels o um 11 k----~-~-
seinen festen Lagerpunkt n. Der -----::...-::__-::__ __ -::.-::::.= 
Winkelhebel o nimmt mittels der V er- · 
bindungsstange p den am unteren Ende . . . .. . 
d ( d 't Fl" l hl Abb. 192. Leitungsanordnung bm dreJtlughgem 

er an en zwei cn uge angesc os- Signal. (Nach Stellwerk 1907, S. 178.) 
senen) Kuppelungsstange i sitzen-
den Kuppelungszapfen z mit nach rechts hinüber, so daß er in die am uritten 
Flügel F 3 angebrachte Kuppelungsgabel g eingreift und damit die Kuppelung 
des dritten an den zweiten Flügel herstellt. Beim demnächstigen Bewegen 
des Drahtzuges d 1 , d 2 für zweiflüglige Signalstellung 'gehen mithin alle drei 
.Flügel auf Fahrt. Der zweite Arm q 
des Winkelhebels o hat die Aufgabe, 
bei Grundstellung der Einrückrolle 
unter das Gegengewicht des dritten 
Flügels zu greifen und so diesen in 
Grundstellung festzuhalten. 

Wenn die Einrückrolle R in 
Abb. 193, 194 noch eine in gleich
bleibendem Abstand von der Rollen-
achse verlaufende Fortsetzung der n 
Stellrille für Linksdrehung der Rollt> Abb. 193. Abb. 194. 
aufweist so hat dies darin seinen ,Abb. 1!)3, 194. Einrückrolle für den dritten 

' . . SignalflügeL Bauart Zimmermann & Buchloh. 
Grund, daß man bisweilen auch den (Nach Stellwerk 1907 s. 17!).) 
Drahtzug der Einrückrolle für zwei ' 
entgegengesetzte Stellbewegungen einrichtet, indem man die Leitung bei ihrer 
zweiten Bewegung lediglich als Riegelleitung2) benutzt. 

Für Drahtbruch wird das dreiflüglige Signal ebenso eingerichtet wie das 
zweiflüglige. Bei Drahtbruch in der Stelleitung geht daher das Signal aus 
Haltstellung, ein-, zwei- oder dreiHügliger Fahrt;;tellung nach Vollendung des 

1) Statt des Umschlaghebels werden jetzt regelmäßig andere Vorrichtungen YerwPndet 
(s. S. :l5). 

2) Riegelrollen für Weichen, die für zwei- und dreiHügliges Signal in gleieher Lage zu 
,;iehern sind, können in die Signalstelleitung eingeschaltet werden. Wt>ichen dagegen, die 
für zwei- und dreiHügliges Signal in verschiedener Lage zu sichern sind, erhalten lUegel in 
der für zweiseitige Bewegung einzurichtenden Kuppelleitung. Die eine Stellbewegung rückt 
dann den dritten Flügel ein und riegelt im Sinne des dreiHügligen Signals. D e zweite 
Stellbewegung riegelt im Sinne des zweiflügligen Signals, währl'nd die Kuppt'lrolle am Sig
nal hierbei leer läuft. Vgl. Fußnote 1 auf S. 81. 
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Reißweges der Leitung in die Haltstellung über. Für den Fall des Reißens dPr 
Einrückleitung muß dagegen in besonderer Weise vorgesorgt werden. Mit Rück
sicht auf häufige Verwendung der zweiten Stellbewegung des Einrückhebels zur 
Betätigung einer Riegelrolle (s. oben) wird der Einrückhebel gewöhnlich als Riegel
hebel ausgebildet, d. h. wie ein Weichenhebel mit Ausschereinrichtung (S. 127 ff.) 
versehen, und die Leitung erhält ein Spannwerk mit gleicher Abwickelungs
fähigkeit, wie Riegelleitungen. Bei Drahtbruch in der Einrückleitung könnte 
mithin der dritte Flügel selbsttätig ein- oder ausgerückt werden, daher bei Fahrt
stellung des dreiHügligen Signals der dritte Flügel in die senkrechte Lage zurück
gehen, so daß statt des dreiHügligen das zweiflüglige Signal erscheint. Die Ein
rückrolle wird daher regelmäßig mit einer Sperrvorrichtung (Fangvorrichtung) 
ausgerüstet (vgl. Stellwerk 1908, S. 37). 

e) Stellen zweier einflügliger Signale mittels eines Doppel
drahtzuges. Wie bereits S. 35 hervorgehoben, kann man zwei sich ausschlie
ßende einflüglige Signale mittels einer Doppeldrahtleitung stellen, die aus der 
Grundstellung nach beiden Richtungen beweglich ist. Stehen die beiden Signale, 
wie z. B. zwei Ausfahrsignale an demselben Bahnhofsende, in geringem Ab
stande, so daß die Temperaturänderung des zwischen beiden Signalen befind
lichen Leitungsstückes innerhalb des Leerganges der Stellrille des zwischen 
geschalteten Signales verbleibt, so gibt man auch diesem einen Endantrieb. 
Wie in Abb. 195 (untPr Annahme der Stellrinnenanordnung, wie oben in Abb. 177 

Abb. 195. Leitungsanordnung für zwei gekuppelte einflüglige Signale. 
(Nach Stellwerk 1908, S. 43.) 

und 178) schematisch dargestellt, erhalten beide Antriebrollen Stellrillen, wie 
sie sonst für den zweiten Flügel eines zweiflügligen Signals gebraucht werden, 
so daß bei Anziehen der Leitung d 1 und Nachlassen von d 2 das Signal I in Fahrt
stellung geht, während II in Haltstellung bleibt, während die umgekehrte Lei
tungsbewegung das entgegengesetzte Ergebnis hat. Die Anordnung muß, um 
bei Drahtbruch zwischen beiden Signalen bei z bei beiden Signalen sicher Halt
stellung herbeizuführen, wie in Abb. 195 so getroffen werden, daß der jeweils 
gezogene Draht die Haltstellung des ersten Signals, zu dem er gelangt, unbeein
flußt läßt, und das zweite auf Fahrt stellt (vgl. Stellwerk 1908, S. 43-47). Stehen 
zwei zu kuppelnde Hauptsignale in größerem Abstande voneinander, so erhält. 
das eine einen richtigen Zwischenantrieb, und die Verbindung wird in ähnlicher 
Weise hergestellt wie bei Haupt- und Vorsignal (s. d. F.). 

3. Leitungsanordnung beim Vorhandensein eines Vorsignals. Auc·h für dil' 
Vorsignale Yl'rwendct man in Deutschland jetzt fast allgemein (s. S. 93) AntriPbe 
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mit Stellrillenwirkung. Wird die Halt- oder Fahrtstellung eines Hauptsignales 
durch die Warn- bzw. Freistellung eines Vorsignals dem Lokomotivführer an
gekündigt, so muß man die Forderung stellen, daß sowohl beim richtigen Wirken 
der Leitungen wie bei Drahtbruch entweder die Stellungen von Haupt- und 
Vorsignal sich stets entsprechen müssen, oder daß, soweit die Stellungen von 
Haupt- und Vorsignal nicht im Einklang stehen, durch diese Unstimmigkeit 
wenigstens keine Betriebsgefahr herbeigeführt werden kann. Die Erfüllung 
dieser Forderung gestaltet sich verschieden und ist mehr oder weniger vollkom
men möglich, je nach den für die Stelleitungen von Haupt- und Vorsignal ge
troffenen Anordnungen. In der Hauptsache ist hier zu unterscheiden, ob Haupt
und Vorsignal durch zwei Stellhebel mittels zweier ganz getrennt verlaufender 
Leitungen (Sächs.Stb.) oder durch einen Stellhebel oder Doppelhebel (bei 
dreiHügligen Signalen unter Hinzutritt des Einrückhebels) mittels einer Leitung 
gestellt werden. Im letzteren Falle besteht noch ein Unterschied dahin, ob die 
eine Stelleitung zwischen Hebel und Hauptsignal und zwischen Haupt- und 
Vorsignal zwei verschiedene Leitungsschleifen besitzt (wie auf den Bayer.Stb. 
und Bad.Stb. und stellenweise auf den Württb.Stb.}, oder ob die Leitung 
vom Stellhebel über das Hauptsignal zum Vorsignal ungetrennt durchgeht 
(Regel auf den Pr.H.St.B.). 

a) Getrennte Stellhebel für Haupt- und Vorsignal. Im Stellwerk 
muß die Abhängigkeit bestehen, daß der Vorsignalhebel erst nach dem Hebel 
des ein- oder zweiflügligen Hauptsignals (gilt auch für den Zweisteiler eines 
dreiHügligen Signals) aus der Grundstellung umgelegt werden kann, und daß 
für das Zurückbewegen in die Grundstellung der Zwang für die umgekehrte 
Reihenfolge besteht. Haupt- sowohl wie Vorsignal sind mit Endantrieb, die Lei
tung eines jeden mit Spannwerk ausgerüstet, das ausreichende Fallhöhe besitzen 
muß, um das betreffende Signal bis zum Festlauf, bei dem Haltlage der Signal
flügel bzw. Warnstellung der Vorsignalscheibe eintritt, zu bewegen. Erfolgt 
bei Grundstellung beider Hebel Drahtbruch, so verbleibt das Haupt- bzw. 
Vorsignal, bei dem dies geschieht, entweder in der Halt- bzw. Warnstellung oder 
es gelangt nach vorübergehender Fahrt- bzw. Freistellung sogleich wieder in 
Halt- bzw. Warnstellung zurück. 

Befinden sich dagegen Haupt- und Vorsignal in Fahrt- bzw. Freistellung, 
so bringt ein Bruch einer der beiden Doppeldrahtleitungen nur das betreffende 
Signal in die Halt- bzw. Warnstellung zurück. Es ist dann Sache des Wärters, 
das Signal, dessen Leitung nicht gerissen ist, sogleich in die Halt- bzw. Warn
stellung zurückzulegen. Bis dies geschehen, besteht im allgemeinen keine Ge
fahr, da in der Weichenstellung alles für die Zugfahrt vorbereitet ist. Nur eine 
etwa in die Signalleitung eingeschaltete Riegelrolle könnte bei Reißen der Signal
leitung entriegelt werden. Deshalb sollte man bei getrennter Hebelbedienung 
von Haupt- und Vorsignal keine Riegelrollen in die Signalleitung einschalten. 
Ist dies vermieden, so ist auch der ungünstige Umstand, daß bei Reißen der 
Hauptsignalleitung das Hauptsignal in Haltlage zurückkehrt, dagegen das Vor
signal in Freistellung verbleibt, also ein widersinniges Signalbild entsteht, nicht 
gerade gefährlich. Reißt dagegen die Vorsignalleitung, so kann der Übelstand 
entstehen, daß, wenn die zum Festlauf gelangte Antriebrolle des Vorsignab 
in dieser Lage durch das Spanngewicht festgehalten wird, der Vorsignalhebel, 
falls für seine Rückbewegung der heilgebliebene Draht gezogen werden muß, 
nicht in clie Grundstellung zurückbewegt werden kann, und somit auch das Zurück
legen des Signalhebels in die Grundstellung verhindert ist. Dieser Übelstand läßt 
sich durch besonderl' Anordnungen vermeiden, wie solche im Stellwerk 1910, 
S. 14:Hf. und S. 159ff. beschrieben sind, darunter die auch auf den Sächs.Stb. 
übliche Anordnung. 

Heißt endlieh beim AuffahrtstPllen des Hauptsignals, odPr, nachdem der 
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Hauptsignalhebel, aber noch nicht der Vorsignalhebel umgelegt ist, die Leitung 
des Hauptsignals, so kehrt dies in die Haltstellung zurück. Es ist dann Sacht>, 
des Wärters, nun nicht etwa den Vorsignalhebel umzulegen. Dies läßt sich in
dessen auch durch geeignete Ausbildung der Abhängigkeit zwischen Haupt
signalhebel und Vorsignalhebel verhindern. Im ganzen genommen, bestehen keine 
erheblichen Sicherheitsbedenken gegen das Stellen von Haupt- und Vorsignal 
mit getrennten Stellhebeln. Als Vorzüge solcher Anordnung werden angeführt, 
die geringere Belastung der Drahtleitungen und die ei~chere Erfüllung der 
Heißbedingungen. Doch hat sie noch den Nachteil, daß kein Zwang besteht, 
nach Stellen des Hauptsignals auch das Vorsignal umzustellen, und daß die 
Bedienung mehr Zeit erfordert. Ferner wird bei dringender Gefahr das Auf
haltstellen des Signalhebels verzögert. So wenden die meisten deutschen BahnPn 
die Bedienung von Haupt- und Vorsignal mit einem Hebel an, so namentlic-h 
die Pr.H.St.B., die nur ausnahmsweise, so namentlich bei großen Bewegung~-;
widerständen getrennte Leitungen für Haupt- und Vorsignal anordnen. 1 ) 

b) Ein Stellhebel, aber getrennte Leitungsschleifen für Haupt
und Vorsignal. Bei dieser Anordnung erhalten Haupt- und Vorsignal End
antriPbe. Die Endrolle (Antriebrolle) am Hauptsignal ist jedoch zugleich An
fangrolle der zweiten Leitungsschleife, die vom Hauptsignal zum Vorsignal geht . 
. JedP der beiden Leitungsschleifen ist, wie in Abb. 196 schematisch dargestellt, 

Abb. 196. Vorsignalanschluß. 
Ein Stellhebel. aber getrennte Leitungsschleifen. 

mit einPlll Spannwerk ausgerüstet. Sofern die Anordnung zweckentsprc·ehend 
getroffen ist (vgl. Stellwerk 1907, S. 145ff., und Stellwerk 1910, S. 190ff.), ver
hält sich bei Drahtbruch zwischen Stellhebel und Hauptsignal letzteres ebem;o 
wie bei Einzelantrieb von Haupt- und Vorsignal, und das Vorsignal wird durrh 
sPine heilgebliebene Verbindungsleitung in diP Warnstellung mitgenommen, 
~mbald das Hauptsignal beim Festlauf in die Haltstellung gelangt. Reißt da
gegen die Leitung zwischen Haupt- und Vorsignal, so kommt das zweite Spann
werk zur Wirkung. Erfolgt der Drahtbruch in einer der beiden Endstellungen 
des Hebels, so bleibt die ('rste Leitungsschleife bis einschließlich der Antrieb
rolle des Hauptsignals ruhen, und es gelangt, einerlei ob das Hauptsignal sich 
in Halt- oder Fahrtstellung befindet, das Vorsignal beim }'estlauf seiner Antrieb
rolle in Warnstellung. Erfolgt dagegen der Drahtbruch beim Umstellen, so wird 
durch den Zug des zweiten Spannwerks auch die erste Leitungsschleife samt 
dPm Stellhebel in Halt- oder Fahrt~-;tellung mitgenommen, während das Vor 

1) Auf den Pr.H.~t. B wrwt•ndl't man nal"h BPdarf KohiPnsäur<'antn<'be (s. VI. Kap .. I\ .. ) 
für \l't'it t•ntft•rnte VorHignaiP. 
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signal beim Festlauf in Warnstellung gelangt. Damit, falls in den Yorbcl:!ehri<·
benen Fällen das Hauptsignal nach erfolgtem Drahtbruch die .Fahrtstellung ein
nimmt, diese beseitigt werden kann, ist bei der im Stellwerk (wie oben) beschrie
benen Anordnung von Scheidt & Bachmann die Leitung am V orsignalantrie h 
so angeschlossen, daß sich beim Drahtbruch der zweiten Leitungsschleife nach 
erfolgtem Festlauf des Vorsignals der heilgebliebene Drahtstrang von der Vor
signalantriebrolle löst, so daß das gefallene Gewicht des zweiten Spannwerks 
die Drehung der Antriebrolle des Hauptsignals und damit die Bewegung des 
Signalhebels nicht hindert. 

\Venngleich hiernach bei den Anordnungen mit einem Stellhebel und zwei 
Leitungsschleifen nicht gerade ein gefährliche~> Signalbild entsteht, so erscheint 
doch unter Umständen nach Drahtbruch eine unbeabsichtigte Fahrtstellung eines 
Hauptsignals, die erst durch Umlegen des Stellhebels beseitigt werden muß. 
Die meisten deutschen Bahnen, insbesondere die Pr.H.St.B. ziehen die An
ordnung mit einem Stellhebel und durchlaufender Leitung vor, bei der es mög
lich ist, bei Leitungsbruch in allen ·Fällen stets am Hauptsignal Haltstellung 
und am Vorsignal Warnstellung herbeizuführen. Die Bad.Stb. verwenden ge
trennte Leitungsschleifen bei Leitungslängen von 1000 m, höchstens 1200 m, 
zwischen Stellhebel und Vorsignal; bei größeren Längen getrennte Stellhebel 
mit Bedienungsfolgeabhängigkeit. In der Schweiz verwendet man einen Hebel 
und getrennte Leitungsschlcifen, wobei Leitungslängen bis zu 2000 m vorkommen. 

c) Ein Stellhebel und durchgehende Leitung. Wenn durch einen 
Stellhebel mittels durchgehender Leitung Hauptsignal und Vorsignal gestellt 
werden, so wird am Hauptsignal ein sogenannter Zwischenantrieb angeordnet 1 ). 

Die Doppeldrahtleitung des ein- oder zweiflügligen Signals (vgl. die schematische 
Skizze, Abb.l97) erhält nur ein Spannwcrk, das (vgl. die Erörterungen, S. 60, 6l) 

Abb. 197. Vorsignalanschluß. 
Ein Stellhebel und durchgehende Leitung. 

n·gdmäßig zwischen Stellhebel und Haupt;.;ignal angeordnet wird. bisweilen 
im Stellwerk;.;gebäude unter dem Stellwerk~). Für den Zwischenantrieb ergibt 
sich die Notwendigkeit des Temperaturausgleichs für die Längenänderungen, dü· 
in der Leitungsstrecke zwischen d<.>m Vorsignal und dem Hauptsignal auftreten. 

I) Eine Anordnung, bei der die Sielleitung eindrähtig yom Stellhebel über das 
Hauptsignal zum Vorsignal und weiter zum Stellhebel zurückgeführt wird (ähnlich der 
in Abb. 195 dargestellten Anordnung für zwei einflüglige Signale) würde betriehsgefähr
lieh sein. (Siehe Stellwerk 1920, S. 49 ff.) 

e) Auf den Pr.H.St.B. RPgel, sofern im Stellw<>rksg<>biiude ausreiehcndc Höhe vor
handen ist. 
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Bei einem dreiflügligen Signal tritt, wie S.lOO, 101 beschrieben, eine zweite Doppel
drahtleitung hinzu, die jetzt in der Regel als sogenannte Einrückleitung für den 
dritten Flügel ausgebildet wird, vom Stellhebel bis zum Hauptsignal reicht 
ein Spannwerk erhält, und häufig in ihrer zweiten möglichen Stellbewegung als 
Riegelleitung ausgenutzt wird (s. S. 101). Da der dritte Flügel, wenn er durch 
Betätigung der Einrückleitung mit dem zweiten verbunden ist, dessen Be 
wegungen folgt, ist dem S. 101 Gesagten nichts hinzuzufügen, also hier nur der 
Fall des zweiflügligen (damit zugleich des einflügligen) Signals zu behandeln. 

Der Zwischenantrieb am Hauptsignal und der Endantrieb am Vorsignal 
sollen der Bedingung genügen, daß bei Drahtbruch an beliebiger Stelle das Haupt
signal endgültig in Haltstellung und das Vorsignal in Warnstellung gelangt. 
Wenn man zu diesem Zwecke den Zwischenantrieb des Hauptsignals und den 
Endantrieb des Vorsignals je mit einer Festlaufvorrichtung versieht, so ist es 
ausgeschlossen, daß in allen Reißfällen an beiden Festlauf erfolgt. Denn dit> 
Bewegungen der Drahtstränge gestalten sich je nach Lage der Reißstelle und 
vorheriger Stellung des Signals, nach Richtung und Größe so verschieden, daß 
mindestens in einigen Fällen beim Festlauf der einen Festlaufvorrichtung die 
andere vom Festlauf noch mehr oder weniger weit entfernt ist. Namentlich 
spielt hier der Umstand eine Rolle, daß bei Drahtbruch zwischen Haupt- und 
Vorsignal das Spannwerk beide Leitungsstränge in derselben Richtung über 
den Zwischenantrieb des Hauptsignals hinweg anzieht, daß also die beiden 
Leitungsstränge auf den Zwischenantrieb ebenso einwirken, wie sonst Längl'n
änderungen durch Temperaturunterschiede. Durch besondere Bauweise des 
Zwischenantriebs muß dafür gesorgt werden, daß die ein gewisses Maß übl'f
schreitenden gleichgerichteten Bewegungen der beiden Drahtstränge am Zwischen
antrieb eine Stellbewegung (und somit auch l'in Haltstellen des etwa auf Fahrt 
stehenden Signals) herbeiführen. 

Um trotz dieser Umstände bei Drahtbruch in allen Fällen das Hauptsignal 
in Haltstellung und das Vorsignal in W arnstl'llung überzuführen, werden in der 
Hauptsache zwei verschiedene Verfahren angewendet. Die eine Gruppe der ge
troffenen Anordnungen beruht auf dem Grundgedanken, bei eintretendem 
Drahtbruch entweder stets, oder in gewissen Reißfällen eine der beiden Antrieb
vorrichtungen unter gleichzeitiger Halt- bzw. Warnstellung auszuschalten, 
während sodann die andere der bl'iden Antriebvorrichtungen durch den heil
gebliebenen Draht so lange weiterbewegt wird, bis sie durch Festlauf die Warn
bzw. Haltstellung herbeiführt. So zeigen eine Ausschaltung des Zwischen
antriebs am Hauptsignal unter gleichzeitiger Haltstellung stets oder bei gewissen 
Reißfällen der Scherenhebelantrieb von Max Jüdel & Co., ferner der AntriPb 
von Hein, Lohmann & Co. sowie auch der Schneckenantrieb von Zimnwr
mann & Buchloh; die Ausschaltung des Vorsignalantriebes unter gleichzl'itiger 
Herbeiführung dPr Warnstellung Zl'igtP dPr frühere Vorsignalantrieb der Firma 
Stahmer. 

Die andere Gruppe der getroffenen Anordnungen beruht auf einem ganz 
anderen Grundgedanken. Auch bei diesen neueren Bauweisen wird nur an einer 
der beiden Antriebvorrichtungen diP Halt- bzw. Warnstellung stets durch eine 
Festlaufvorrichtung herbeigeführt. Die andl're der beiden Antriebvorrichtungl'n 
besitzt eine so große Antriebrolle (vgl. Abb. 200), daß dPr Stellweg nur einl'n 
kleinen Teil der Rollendrehung beansprueht (etwa 45 ° nach jeder Richtung von 
der Grundstellung aus), so daß von der als geschlossene Kurve verlaufl'nrlen 
Stellrille, die das ßtellröllchen bei Weiterdrehung nach einer von beiden Rich
tungen sogleich in die Haltlage bzw. Warnlage zurückführt, ein großer Teil 
(vgl. z. B. Abb. 200) als Leergang bei Weiterdrehung das Stellröllchen in det 
Halt- bzw. Warnlage verharren läßt, einerlei, wie wPit, innerhalb gewisser Gn•n
zen, die Drehung d('r Antriebrolle fort:-;ehreitC't. So wird bPi :o;olehPm Antrieb 
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die Halt- bzw. Warnstellung beibehalten, einerlei, wie weit die Leitung sich bis 
zum Festlauf an der Antriebvorrichtung des anderen Signals noch weiterzube
wegen hat. Meist wird in dieser Weise der V orsignalan trieb mit wechselnder 
Warnstellung des Antriebröllchens innerhalb eines großen Leerlaufs eingerichtet. 
so bei dem neueren Vorsignalantrieb der Firma Stahmer, bei dem Einheitsantrieb 
der Pr.H.St.B., bei der Anordnung von Fiebrandt & Co. Dagegen weist die 
Anordnung von Scheidt & Bachmann für durchgehende Leitung Festlauf am 
Vorsignal und Haltlage des Antriebröllchens bei wechselnder Stellung der 
Antriebrolle des Hauptsignals auf. 

Die neueren Anordnungen sind vorzuziehen, da bei den älteren die Aus
schaltung des Antriebs und folglich bei manchen die Loslösung der Drahtleitung 
·wegen mangelhafter Einregulierung oder bei außergewöhnlich großen Wärme
unterschieden auch ohne Drahtbruch eintreten kann, und weil die Wieder
inbetriebsetzung nach erfolgtem Drahtbruch umständlich ist. Es empfiehlt sich. 
die beschriebene Anordnung des großen Leerlaufs an der Antriebrolle des Vor
signals zu treffen, da sie eine etwas gewaltsame Führung der Stellrillen und einen 
kurzen Leerlauf in der Grundstellung bedingt. Ersteres ist wegen des geringeren 
Krafterfordernisses für das Umstellen, letzteres wegen etwaiger ungenauer 
Signalstellung beim Vorsignal weniger bedenklich als beim Hauptsignal. 

4. Zwischenantriebe an Hauptsignalen und Endantriebe au Vorsignalen. 
In der Hauptsache soll hier nur die der zweiten Gruppe angehörige Einrichtung 
von Stahmer beschrieben werden, deren Zwischenantrieb amHauptsignal auf der 
Wirkung eines Wendegetriebes mit Kegelrädern beruht, wieS. 84 für Zwischen
antriebe an Riegelrollen beschrieben. 

a) Zwischenantrieb mit Wendegetriebe der Firma Stahmer 
nebst zugehörigem Vorsignalantrie b. Bei der hier zu beschreibenden, 
in Abb. 198, 199a bis d, 200 dargestellten, Einrichtung befindet sich (Abb.199b) 
die den Antrieb der beiden Flügel bewirkende besondere Stellrillenscheibe .A,3 

auf derselbenDrehachsemit dem Antriebrollenpaar A 1, A 2, also, da die Leitung 
weiterläuft, am Mastfuß (vgl. S. 92). Die 'Stellrillenscheibe A 3 hat eine An
ordnung mit herzförmigen Stellrillen, die ähnlich ausgebildet sind, wie bei der 
in Abb. 187 a (S. 98) dargestellten Stellrillenscheibe. Die in diesen geführten beiden 
Stellröllchen r 1 , r 2 sitzen an den nach unten gerichteten Armen e1 , e2 der beiden 
dreiarmigen Antriebhebel e1, / 1 , g1 und e2, / 2, g2 ; in Anbetracht dessen, daß dü, 
Übertragung der Antriebbewegung von hier auf die Flügel nahezu vom Mast
fuß aus, also auf großen Abstand zu geschehen hat, erfolgt sie nicht durch Stan
gen, sondern durch je zwei Drähte, die von den beiden nach rechts und links 
gerichteten Armen fv g1 und / 2, g2 jedes der beiden dreiarmigen Hebel ausgehen. 

Die Ausgleicheinrichtung des Antriebes weist dieselbe Anordnung auf 
wie die oben S. 84 für die Stahmersche Riegelrolle beschriebene. Auch hier 
sind die beiden Stränge d 1, d 2 der Doppeldrahtleitung in entgegengesetzter 
Richtung um die beiden Antriebrollen A 1, A 2 geschlungen, die sich mithin bei 
den durch Wärmeänderung hervorgerufenen gleichgerichteten Längsbewegungen 
in entgegengesetztem Sinne drehen und das zwischen ihnen eingreifende Kegel
rädchen z sich an Ort und Stelle drehen lassen. Dagegen bewirken die ent
gegengesetzt gerichteten Bewegungen beider Drahtstränge beim Umstellen des 
Stellhebels auch hier eine gleichgerichtete Drehung der beiden Antriebrollen. 
Diese nehmen folglich das Kegelrädchen z, ohne daß es sich dreht, mit. Die Dreh
achse des Kegelrädchens ist hier auf der Nabe der Antriebscheibe (Stellrillen
seheibe A. 3) festgPkeilt, die somit durch StellbewPgungen des Drahtzuges in dem
SPlbPn )laße bewegt wird und ebenso auf die Flügel einwirkt wie bei einem End
antrieb (S. 94ff.), während die durch TemperaturändPrungen herbeigeführten 
Potgegengesetzten Drehungen der Antriebrollen, da bei an Ort und S:dle sich 
drl'lwnd<>m Kegelrädchen z de~~en Drehachse und 8omit, die Nahe der Antrieb-
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Ahb. Hl9a. Abb. 199b. 

Abb. 199c. Abb. 199d. 

Abb. 191-<-1~!9. Hauptsignalzwischenantrieb mit Wendegetriebe. Bauart Stahmer. 

Reheibe und diese selb::;t ruhen bleiben, hin<' 
Stellbewegung auf die Flügd übertragen. Da::; 
Vorsignal hat t-ine so großeAntriebrolle erhalten 
(Abb. 200), daß dem Leitungsstellweg Yon 
400 mm ein Drehwinkel von 55 ° entspricht. 
Auf diesen Teil der RollPndrehung nach jedl·r 
Seite hin führt die Antriebrille deR Stell
röllchens r das Signal von der Warn- in die 
Frcistcllung, um es im Falle deH Drahtbruchs 
nach weiterer Drehung um 35 ° in die \Yarn
stcllung zurückzuführen, in der t'S dann weg<'n 
kreisförmigen Verlauf~; der Führung auch lwi 

: fernerer \Veitcrdrehung um 230 ° Yerbleiht 
, 11 ,0 \' . 1' . L H (:;. d. F. ). Daß so der Festlauf erst in 320 o 

.-. 1 1.:.. 0. orHJgna antneozum aupt- l 
signalzwischenantrieb Drchungsa )Stand von der Grundstellung Pr-

na('h .-\hb. 198, l!!l!. Bauart StahmN. folgt, ist dadurch ermöglicht, daß die Stell-
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rillP bei 90 ° ins Freie mündet und in der zylindriseht>n Außenflädw der Naht> 
(mit Überspringung je der zweiten Stellrillenmündung) auf nahezu eine volle 
Umdrehung sich fortsetzt. 

Für den Fall des Drahtbruches ist sowohl die Antriebscheibe des Haupt
signals wie die Antriebrolle des Vorsignals mit je einer Festlaufvorrichtung 
versehen. Diejenige des Vorsignals besteht indessen, wie eben erwähnt, nur in 
der jederseitigen Endbegrenzung der Stellrille und ihrer Fortsetzung nach 
55° + 35 ° + 230 °, kommt daher erst nach im ganzen 320 ° Drehung der Antrieb
rolle aus ihrer Grundstellung, d. h. nach nahezu 6 Stellgängen zur Wirksamkeit. 
Deshalb kann der Vorsignalantrieb niemals früher festlaufen als der Haupt
signalantrieb, sondern äußerstenfalls zur selben Zeit. Im allgemeinen läuft er 
nicht fest, sondern das Antriebröllchen bleibt innerhalb der 230° irgendwo 
stehen. Die Festlaufvorrichtung der Antriebscheibe des Hauptsignals entspricht 
dem ~. 99 in Abb. 190 dargestellten und S. 99, 100 dargelegten Grundgedanken. 
Sie besteht (Abb. l99b) aus zwei auf der Achse der Antriebvorrichtung dreh
baren Festlaufhaken, deren erster (zweiseitiger) von der Stellrillenscheibe1 ) mit
genommen wird und nach etwa halber Umdrehung gegen die Grundstellung 
den zweiten Haken mitnimmt, der nach weiterer halber Umdrehung gegen eim· 
Anschlagrippe am Mast stößt. Somit wird nach ungefähr einmaliger Umdrehung 
also um 360 ° gegen die Grundstellung, d. h. bei einer Stellung der Antriebscheibe, 
die annähernd der Grundstellung gleich ist und daher beide Flügel in die Haltlage 
zurückgeführt hat, der Festlauf herbeigeführt. 

Sofern nun ein Drahtbruch zwischen Stellhebel und Hauptsignal, einerlei 
ob diesseits oder jenseits des Spannwerks, erfolgt, werden durch das fallende 
Spanngewicht die beiden Drahtstränge so bewegt, daß sie am Hauptsignal
antrieb allemal entgegengesetzte Bewegungsrichtung haben. Es wird demnach 
auf diesen Antrieb eine Stellbewegung übertragen, und für den Festlauf in Halt
stellung beider Flügel, der in gleicher Weise geschieht, wie S. 94ff. für den End
antrieb beschrieben, ist weiter nichts zu erklären. Dagegen bedarf einer be
sonderen Erläuterung noch die Vorkehrung, die für den Fall eines Drahtbruch~ 
zwischen Haupt- und Vorsignal getroffen ist. Bei solchem bewegen sich nämlich 
am Hauptsignalantrieb beide Drahtstränge in gleicher Richtung, indem der eine 
Draht vom Spannwerk geradezu, der andere über den Vorsignalantrieb weg an
gezogen wird. An sich wird durch solche Bewegung der Drahtleitung keine 
Stellbewegung am Hauptsignal hervorgebracht. Vielmehr bewirken die ent
gegengesetzten Drehbewegungen der beiden Antriebrollen ein Umwälzen des 
Kegelrädchens z (Abb. l99b) an Ort und Stelle, wobei die Antriebscheibe A 3 

ruhen bleibt. Um gleichwohl auch in diesem Reißfalle eine Flügelbewegung bil' 
zur schließliehen Haltstellung hervorzurufen, hat die Antriebvorrichtung eim· 
besondere Einrichtung erhalten. Sobald die entgegengesetzte Drehbewegung 
der Antriebrollen erheblich über die durch Temperaturwechsel erzengbare 
hinausgeht, veranlaßt diese besondere Einrichtung, daß das Wendegetriebe 
außer Wirkung gesetzt und statt dessen die der Antriebscheibe nächstliegende 
Antriebrolle A 2 mit dieser gekuppelt wird, sie also bei weiterer Drehung mit
nimmt. Zu diesem Behufe ist (Abb. l99b, c, d) die der Antriebscheibe nächst
liegende Antriebrolle A 2 auf der langen Nabe der Antriebscheibe A 3 wrschieb
har, und besitzt ferner an ihrer Nabe rechts und links je einen Vorsprung V 1 bzw. 
v 2• Dem schräg anlaufenden Vorsprung v 2 entspricht ein ebenso ausgebildeter 
Vor::;prung w 2 an dem Achshalter des Kegelrädchens z, während dem Vorsprung t'1 

Pine Einklinkung w1 in einem die Nabe der Antriebscheibe A 3 verstärkenden 
Bund entspricht. Die verschiebbare Seilrolle A 2 , über die ::;tets der obere Draht d 2 

1 ) Hicrfür hat die Stellrillenscheibe zwci Mitnehmcrknaggen, dcren Abstand so groß 
bemessen ist, daß er den durch die ~tärke der Anschlagrippe und des Festlaufhakens sonst 
hPdingtl'n Verlust an im ganzen voller Drl'hung der Stl'llrillenscheibe ausgleicht. 
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der Doppeldrahtleitung läuft, erhält bei Drahtbruch zwischen Haupt- und Vor
,;ignal eine Linksdrehung (nach Abb. 199a), d. h. in Abb. 199c, wie durch Pfeil 
angedeutet, vorn von oben nach unten. Da bei solchem Drahtbruch beide Antrieb
rollen sich entgegengesetzt drehen, also mit dem Kegelrädchen z dessen Achs
halter ruhen bleibt, läuft nach einer gewissen Drehung der Antriebrolle A 2 deren 
Vorsprung v2 gegen den Vorsprung w 2 des Achshalters des Kegelrädchens. Bei 
weiterer Drehung von A 2 wird durch die schrägen Anläufe von v2 und w2 die 
Antriebrolle A 2 seitwärts (in Abb. 199c nach links) verschoben. Der Ansatz v1 

und die ihm entsprechende Ausklinkung w 1 sind so angeordnet, daß sie gerade 
bPi beginnender Seitenverschiebung von A 2 einklinkbereit einander gegenüber
stehen, und daß sodann v 1 infolge der Seitenverschiebung und Weiterdrehung 
vonA 2 vollständig in w 1 hineintritt, somit dieAntriebrolleA 2 mit derAntrieb
:-:cheibeA3 verzahnt, so daß diese bei der weiteren Drehung vonA 2 mitgenommen 
wird. Dieses ist aber möglich, weil durch die Seitenverschiebung von A 2 der Ein
griff zwischen dem Kegelrädchen z und A 2 (Abb. 199b) aufgehört hat, somit 
das Wendegetriebe außer Wirksamkeit gekommen ist. Bei der Weiterdrehung 
von A 2 sa.mt der Antriebscheibe A 3 werden beide mithin von dem oberen Draht
strang d 2 bewegt (während auch A 1 sich weiterdreht) wie eine Endantriebrolle, 
bis die Antriebscheibe in derselben Weise wie eine Endantriebrolle festläuft. 
Die Ausgleichfähigkeit des Wendegetriebes ist hiernach durch die genannten 
\'orsprünge beschränkt, deren gegenseitige Stellung sich aber so einregeln läßt, 
daß sie für alle vorkommenden Abstände zwischen Haupt- und Vorsignal und die 
größten vorkommenden Wärmeunterschiede ausreicht. Wegen weiterer Einzel
heiten s. Stellwerk 1911, S. 65ff. 

b) Andere Zwischenantriebe von Hauptsignalen und Vor
:-:ignalantriebe. Im wesentlichen nach denselben Grundsätzen ist der auf 
Pinem Wendegetriebe mit Stirnradverzahnung beruhende Einheitszwischen
antrieb der Pr.H.St.B. nebst zugehörigem Vorsignalantrieb ausgebildet. Doch 
hat der Zwischenantrieb (mit Stirnradwendegetriebe) eine besondere Vorrich
tung, die ihn bei Drahtbruch zwischen Haupt- und Vorsignal in einen Endantrieb 
verwandelt, so daß das Hauptsignal stellbar bleibt, während das Vorsignal in 
Warnstellung geht und in dieser verharrt. Bei dem Vorsignalantrieb ist die 
t>ine ausgiebige Weiterdrehung der Stellrillenscheibe bei Drahtbruch ermög
lic-hende Einschränkung des Stellwegs nicht durch weitgehende Vergrößerung 
der Antriebrolle, sondern so bewirkt, daß die Antriebrolle nicht zugleich die 
:-itellrille trägt, vielmehr auf die besondere, gezahnte Stellrillenscheibe mittels 
Zahntriebs wirkt (Abb. 201 a, b)1). Während der Stahmersche Antrieb die mit den 
Antriebrollen auf derselben Achse sich drehende Antriebstellrillenscheibe am 
)fastfuß anordnet, also zwischen der Antriebvorrichtung und den Flügeln Ver
bindungen benutzt, die über nahezu die ganze Masthöhe reichen, suchen die 
meisten Bauweisen dies zu vermeiden, vielfach so, daß mit der am Mastfuß 
vorhandenen Antriebvorrichtung, an der die Doppeldrahtleitung zum Vorsignal 
durchläuft, die oben am Mast befindliche Antriebstellrillenscheibe mittels be
,;onderer Drahtschleife verbunden ist, so beim Antrieb mit Schneckengetriebe 
von Z. & B. (Abb. 202) 2). Bei der Bauweise von Müller & May (Schei bner, 
:-1. H60) bildet die zwischen die beiden unten am Mast befindlichen Antriebrollen 
und die oben angebrachte Stellrillenscheibe eingeschaltete Kettenrollenverbin
dunga) die eigenartig durchgebildete Wärmeausgleichvorrichtung. Bei dem 

1) B~im Einfahrvorsignal ist der Leerlaufweg deshalb besonders groß, weil bei Draht
bruch zwischen Haupt- und Vorsignal das Hauptsignal (nach gegenseitigem Festlauf beider 
Iwllcn des Wendegetriebes) stellbar bleiben soll. Der Drahtbruch wird im Stellwerk an
gezeigt (s. S. 61, Fußn. 1 ). 

2) Dieser Antrieb gehört (s. S. 106) zu der ersterwähnten Gruppe von Antrieben. 
") Diese ist nur eine andere Amiführungsform des im Wendegetriebe vPrwirklichten 

UrundgPdankens. Auch bei Drahtbrueh wirkt sie ähnlich. 



II. Stellvorrichtungen. 111 

Abb. 201 a, b. Einheitsvorsignalantrieb der Pr.H.St.B. 

:-\cherenhebelantrieb 1 ) von Jüdel & Co. (Abb. 203 a-d) 
bewegen bei gleichgerichteten Längsbewegungen der 
beiden Drahtstränge die beiden zur Schere verbundpnen 
Winkelhebel a, b sich in gleichem Sinne, so daß die mittels 
der Laschen e, e an sie oben angeschlossene zur Antrieb
~-;cheibe führende Lenkstange h nur geringe Bewegungen 
auf- und abwärts macht, die von dem Leergang der An
triebscheibe unschädlich gemacht werden. Bei entgegen
gesetzt gerichteten Längsbewegungen der beiden Drähte 
wird die Lenkstange gehoben oder gesenkt (Abb. 203b, c), 
und bringt, da sie an eine zur Antriebscheibe führende 
Drahtschleife angreift, die zum Umstellen erforderliche 
Drehung der Antriebscheibe hervor. Hier bildet die 
:-;cherenhebelvorrichtung nebst der Übertragungsvorrich
tung selbst das Mittel, um trotz durchlaufender Draht
leitung die Antriebscheibe nach oben zu verlegen. Bei 
Längsbewegungen der beiden Drahtstränge, die ein gewisses 
Maß überschreiten (Drahtbruch), löst sich die Drahtleitung 
Yon den Hebeln a, b (Abb. 203d). Die Flügel werden 
vorher, soweit sie nicht in Haltlage sind, selbsttätig in 
diese übergeführt. Die Drahtleitung läuft am Vorsignal
antrieb in dessen Warnstellung infolge eines Anschlags fest. 

Bei der Wahl des Durchmessers der Vorsignal
antriebrolle ist man, wenn wie bei dem Scherenhebel
antrieb und dem Antriebe von Hein Lebmann & Co. die 
Antriebvorrichtung des Hauptsignals bei Drahtbruch 
";tets ausgeschaltet wird, also der Festlauf am Vorsignal 
erfolgt, innerhalb gewisser Grenzen frei. Die geringste 

Abb. 202. Drahtschlei
fenverbindung zwischen 
Signalantrieb und Stell
rillenscheibe. Bauart 
Zimmermann&Buchloh. 

I) Dieser Antrieb gehört (s. S. 106) zu der ersterwäbntrn Gruppe von Antrieben. 
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Größe hat Pine AntriebrollP mit um 0 Btellweg und FPstlauf nach 360 ° Drehung 
von der Grundstellung mit einem Umfang gleich dem doppelten Stellwege. 

5. Stellvorrichtungen für Ausfahrvorsignale. Ausfahrvorsignale bedürfen 
doppelter Abhängigkeit. i-lie sollen die Stellung dPs Ausfahrsignals ankündigen, 
aber erst dann 1 ), wenn das Einfahrsignal (nach dPm Ausfahrsignal) in Fahrt
stellung gebracht wird. DiPs läßt sieh z. B. so ausführen, daß für das Ausfahr-

1 ) Ander~ diP Einriebtungen dPr Pr.H.Rt.B., s. untPn. 
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signalund eine Kuppelvorrichtung zwischen Einfahrsignal und Ausfahrvorsignal 
eine durchgehende Leitung angeordnet wird, oder, daß für diesen Zweck zwei 
nacheinander bedienbare Leitungen vorgesehen werden. Dann bedarf man aber, 
um das Ausfahrvorsignal mit dem Ausfahrsignal gleichzeitig auf Halt fallen zu 
lassen 1}, noch einer besonderen elektrischen Kuppelleitung. 

Auf den Bad.Stb. wird das Ausfahrvorsignal grundsätzlich mit besonderem 
Hebel bedient und ist mit dem Ausfahrsignal und dem Einfahrsignal elektrisch 
gekuppelt. In dem das Einfahrsignal und das Ausfahrvorsignal bedienenden 
Stellwerk ist mechanische Abhängigkeit von dem Fahrstraßenhebel für die 
Durchfahrt vorhanden. Der Kuppelstrom ist über Stromschließer am Einfahr
signalhebel und am Ausfahrsignal geschaltet. 

Auf den Pr.H.St.B. wird angestrebt, Ausfahrsignal und Ausfahrvorsignal 
mit einem Hebel zu bedienen 2}, und ist vorgeschrieben, daß Einfahrsignal sowie 
Ausfahrsignal, je mit zugehörigem Vorsignal, unabhängig voneinander sollen 
gezogen werden können. Hieraus ergibt sich, wenn nur die Ausfahrt gezogen 
wird, bei Haltstellung des Einfahrsignals und gleichzeitiger Freistellung de~ 
Ausfahrvorsignals für einen dem Bahnhof sich nähernden Zug ein widersinnige~; 
Signalbilda). Werden für eine Durchfahrt Ausfahrsignal und Einfahrsignal 
vorschriftmäßig nacheinander gezogen, so tritt vorübergehend das widersinnigt> 
Signalbild auf. Auch die Vorschriften für Kraftstellwerke geben dieselbe wenig 
befriedigende Wirkung. Nur für Preßgasantrieb schreiben die Pr.H.St.B. in 
dieser Beziehung eine einwandfreie Lösung vor: Das Ausfahrvorsignal wird nach 
Fahrtstellung des Ein- und Ausfahrsignals durch den zuletzt umgelegten Hebel 
auf Fahrt und durch den zuerst zurückgestellten Hebel auf Warnung gestellt. 

6. Einschaltung von Riegelrollen in Signalleitungen. (Einerlei ob es sich 
um einfache oder Kontrollriegelung handelt.) Während bei Betätigung von Riegel
rollen durch besondere Riegelleitungen (S. SOff.) die Gewähr dafür, daß das Signal 
nur bei richtigstehender Weiche auf Fahrt gestellt werden kann, durch die vom 
Fahrstraßenhebel vermittelte Abhängigkeit zwischen Riegelhebel und Signal
hebel im Stellwerk ge
geben wird, verhindert f 
eine in die Signalleitung ~ 
eingeschaltete Riegel- I ; 
rolle unmittelbar durch ! : 
den beim Umstellver- 1 1 1 

such auftretenden Wi- : : 1 

derstand, daß bei falsch- I b _____________________ d 
stehender Weiche das Q ___________________ Q 
Signal auf Fahrt gestellt 1 

wird. Deshalb darf die \ 

I 

I 

t2 -------------- --o 
p--------------q -\ 
I I I 

/ \ 
1 I 
I I Riegelrolle nicht etwa \ 

als Endrolle jenseits des 1 1 

Signals in die Leitung ~ 

I I 
I I 
I I 

geschaltet werden. Eben-
~o ist eine Anordnung 
nach Abb. 204 für eine 

~ 
Zb 0; 

Abb. 204. Unzulässige Anordnung einer Riegelrolle bei zwei 
gekuppelten Signalen. (Entn. aus Stellwerk 191:3, S. 27.) 

I) Vgl. 8.177. 
~) Elektrische Scheibenkupplung wird im allgeme:nen nur (notgedrungen) angewendet, 

wenn Ausfahrsignal und Ausfahrvorsignal von verschiedenen Stellwerken bedient weiden. 
Die Scheibenkupplung darf nicht mit einer Festschließvorrichtung ausgerüstet werden 
(Stellwerk 1920, S. 51). Denn sonst könnte das Ausfahrvorsignal Freistellung zeigen. 
während sich das Ansfahrsignal in Haltstellunj! befindet, 

n) In England, wo man Verbindung von Hauptsignal und Vorsignal des folgendt>n 
Hauptsignals an demselben Mast anstrebt, wird solch widersinniges Signalbild durch mecha
nische Abhängigkeit zwischen Vorsignalflügel und Hauptsignalflügel (ein sogenanntes slot) 
verhindert. Auch die italienische Signalordnung verhindert solchen Widerspt uch . 

Handbibliothek. li. 7. . ~ 
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Leitung zum Stellen zweier einflügliger Signale (Stellwerk 1913, S. 26, 27) 
unzulässig, weil es bei solcher Anordnung möglich wäre, durch Dehnung der 
Leitung zwischen Signal und Riegel auf die Signale eine gewisse Stellbewegung 
zu übertragen. Riegelrollen in Signalleitungen sind daher stets als Zwischen
riegel auszubilden, über die hinaus die Leitung bis zum Signal, oder, was 
bei Spitzenverriegelungen von Eingangsweichen die Regel ist, über das Signal 
hinaus bis zum Vorsignal weitergeführt ist. Die Wirkungsweise ist im beson
deren je nach der Bauart des Zwischenriegels verschieden. Hier soll nur die 
Anordnung mit Wendegetriebe der Betrachtung zugrunde gelegt werden, wobei 
es einerlei ist, ob die S. 84 beschriebene Anordnung mit Kegelradwendegetriebe, 
oder die z. B. in den Pr.H.Einheitsbauweisen enthaltene Anordnung mit 
Stirnradwendegetriebe benutzt wird. Die folgenden Erörterungen setzen Ein
schaltung einer solchen Riegelrolle in die Leitung eines mit Vorsignal aus
gestatteten Signals voraus, gelten aber ohne weiteres auch für den Fall, daß 
kein Vorsignal vorhanden, und sinngemäß auch für den Fall, daß zwei Riegel
rollen eingeschaltet sind (vgl. S. 83). 

a) Wirkung der Riegelrolle im Betriebe. Das Spannwerk muß, 
ebenso wie bei Riegelleitungen, stets zwischen Stellhebel und Riegelrolle mit 
Wendegetriebe aufgestellt werden, da es sonst möglich wäre, bei falsch stehender 
Weiche unter .Anhebung des Spanngewichts den Signalhebel umzulegen. (Das 

1: 
~ 

4----jL ---- -r.f!~~~~--- ---- ------------
u----~- ---- _:_\~.L ___ ----------; ------------

"'" "' 

Abb. 20.~. Spannwerksaufstellung bei Signalleitung mit 
eingeschalteter Riegelrolle. 

S. 88 Gesagte gilt auch 
hier.) Die Leitung erhält. 
somit die in Abb. 205 
skizzierte Anordnung. 

Versucht bei falsch 
stehender Weiche der 
Wärter das Signal auf 
Fahrt zu stellen, so kann 
er die Handfalle des Sig
nalhebels ausklinken; er 
kann auch die Stell

bewegung so weit einleiten, bis der Riegelkranz nach Bewirkung der kleinen 
Leerlaufdrehung (vgl. S. 86) gegen die Riegelstange gestoßen und sodann der 
Zugdraht entsprechend der Armkraft des Wärters gedehnt ist. Eine fernere 
Stellbewegung über den Zwischenriegel hinaus wird aber aus den (S. 88) für 
Zwischenriegel in Riegelleitungen auseinandergesetzten Gründen nicht ü hertragen. 
Die jenseits des Zwischenriegels liegenden Strecken der beiden Leitungsstränge 
werden vielmehr durch die Verdrehung der Antriebrollen beide gleichmäßig 
nach dem Zwischenriegel hingezogen. Diesseits des Riegels dagegen wird der 
~ achlaßdraht sowohl vom Stellwerk wie vom Riegel her nachgelassen, so daß 
in Anbetracht der starken Anspannung des Zugdrahts die Sperrwirkung des 
1-lpannwerks kräftig betätigt wird, so daß hierdurch jede Weiterbewegung des 
Signalhebels (unter Anhebung derSpanngewichte) ausgeschlossen ist. Die geringe, 
dem Leerlauf der Riegelrolle entsprechende Stellbewegung verbleibt weit inner
halb des Leerlaufs des Signalantriebs. 

b) Wirkung der Riegelrolle bei Drahtbruch. Bei Drahtbruch 
darf die eingeschaltete Riegelrolle nicht verhindern, daß das Signal nach Be
t'ndigung der Reißbewegung der Drahtleitung die Haltstellung einnimmt. Das 
Verhalten der Riegelrolle mit Wendegetriebe zu den bei Drahtbruch durch die 
fallenden Spanngewichte hervorgerufenen Bewegungen der Doppeldrahtleitung 
ist verschieden, je nachdem die Leitung jenseits des Zwischenriegels (einerlei, 
ob zwischen Riegel und Hauptsignal oder zwischen Haupt- und Vorsignal) reißt, 
oder zwischen Stellhebel und Riegel (einerlei ob diesseits oder jenseits des Spann
werks). Im ersteren Falle werden beide Drähte über die Riegelrolle hinweg 
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nach dem Spannwerk gezogen. Das \Vendegetriebc wird dabe1 in gleicher Weise 
betätigt wie bei Wärmeänderungen, so daß die Riegelscheibe mit dem Riegel
kranz nicht gedreht wird. Hiernach wird, sofern nur die Einbindung der Draht
seile an den beiden Antriebrollen des Wendegetriebes die (theoretisch unbegrenzte) 
Abwickelung in genügendem Maße zuläßt, wofür natürlich auch durch rich
tigen Einbau gesorgt sein muß, im Falle eines Drahtbruchs jenseits des 
Zwischenriegels die Bewegung der Drahtleitung durch den Zwischenriegel 
nicht beeinträchtigt. Einerlei, ob das Signal vorher auf Halt oder in 
irgendeiner Fahrtstellung gestanden hat, oder ob die Leitung beim Stellen reißt, 
und einerlei, welche Lage im Falle der Haltstellung dc;; Signals die Weiche ein
nimmt, gelangt das Signal unter Einwirkung des Spannwerks auf die Leitung 
in derselben (S. 94ff. beschriebenen) Weise schließlich in die Haltstellung, als 
wenn der Zwischenriegel nicht vorhanden wäre. 

Reißt dagegen einer der beiden Stränge der Doppeldrahtleitung zwischen 
f.ltellhebel und Riegel, so werden die beiden Drahtstränge an der Stelle des 
Zwischenriegels in entgegengesetzter Richtung bewegt, wirken also auf das 
Wendegetriebe ebem;o, wie eine Umstellbewegung. Hier sind folgende Fälle 
zu unterscheiden, wobei zunächst nur die Grundanordnung (S. 80), d. h. mit 
Stellbewegung der Drahtleitung und der Hiegelscheibe nur in einer Richtung 
berücksichtigt werden soll. 

a) Erfolgt der Drahtbruch bei Haltl:ltellung des Signals, und 
befindet sich die Weiche nicht in solcher Endstellung, wie sie der Betätigung 
der Weichenriegels entspricht, so Ü;t eine Drehung der Riegelscheibe, abgesehen 
von dem kurzen Leergang bis zum Gegenschlagen des Riegelkranzes gegen die 
Riegelstange, nicht möglich, einerlei, in welcher Richtung die Drahtleitung 
eine Drehung der Riegelscheibe anstrebt. Eine über diesen Leerlauf hinaus
gehende Bewegung der Drahtleitung wird folglich von dem Zwischenriegel ver
hindert und das Signal verbleibt, ohne daß die Heißwirkung (wieS. 94ff. be
:-;chrieben) eintritt, in Haltstellung. 

ß) Erfolgt der Drahtbruch bei Haltstellung des Signals und 
die Weiche befindet sich in verriegelungsbereiter Endstellung, der Draht reißt 
aber an solcher Stelle, daß dadurch eine Drehbewegung entgegengesetzt der Ver
riegelungsdrehung eingeleitet wird, so kommt diese Bewegung ebenso, wie vor, 
durch Gegenstoßen des rückwärtigen Endes des Riegelkranzes gegen die Riegel
stange zum Stillstand, und das Signal verbleibt in Haltstellung. Reißt dagegen 
der Draht an solcher Stelle, daß dadurch eine Drehbewegung der Riegelscheibe 
im Sinne der Verriegelung herbeigeführt wird, so tritt zunächst diese Verriege
lung ein. Wollte man die Verriegelungseinrichtung wie bei Riegelleitungen 
ausbilden, so würde, nachdem die Riegelscheibe aus ihrer in Abb. 206a dargestell
ten Grundstellung infolge des Draht- 4 bruchs während der Bewegung des Signal- ~·.· . ~ . 
flügelsvon Halt- in Fahrtstellung zunächst 
in die normale V erriegelungsstellung ge. 
langt ist, für eine Weiterdrehung nicht 
mehr so viel Drehweg zur Verfügung Abb. :Wßa, b. 

stehen, daß das Signal dabei wieder in 
die Haltstellung zurückkehren könnte. Denn wenn Riegelkranz und Drehweg 
so bemessen sind, daß ersterer auch bei den unvermeidlichen, durch Spannungs
unterschiede verursachten Stellungsfehlern immer sicher verriegeln soll, so gelangt 
er (Abb. 206 b) ::;chon nach kurzer Weiterdrehung über die normale Verriegelung::;
stellung hinaus dazu, mit seinem Stirnende gegen die Riegelstange zu stoßen. 
Um dies zu verhüten, also die Weiterdrehung bis zum Wiedereintritt der Halt-
8tellung des Signals zu ermöglichen, versieht man die Riegelstange zum 
Durchtritt des Riegelkranzes mit einem Nebeneinschnitt (Abb. 207 a bis <: ). 

8* 
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Der am hinteren Ende des Riegelkranzes angebrachte seitliche (statt de~-;;;en 
auch aufgesetzte) Ansatz b bezweckt, eine verkehrte Drehung der RiegelscheibP 
aus der Grundstellung zu verhüten, indem der Haupteinschnitt für das Dureh
treten des Ansatzes des Riegelkranzes eingerichtet ist, der Nebeneinsehnitt 
nicht. Die Weiterdrehung wird schließlich, wie in Abb. 207c dargestellt, 

Abb. 207 a-c. Nebeneinschnitt der Riegelstange bei einer in eine Signalleitung 
eingeschalteten Riegelrolle. (Nach Stellwerk 1914, S. 150.) 

dadurch begrenzt, daß der Ansatz b das vollständige Hindurchtreten des Riegel
kranzes durch den Nebeneinschnitt der Riegelstange verhindert. Dies darf 
nicht eher geschehen, als bis das Signal in die Haltstellung zurückgekehrt ist, 
also frühestens gleichzeitig mit dem Festlauf. Bei denjenigen Hauptsignal
antrieben, bei denen der Festlauf erst nach 360° Drehung aus der Grundstellung 
erfolgt, und bei denen er folglich etwa 21/ 2 bis 31/ 2 Stellwege von der Grund
stellung entfernt liegt, muß demgemäß der Durchmesser der Antriebrollen des 
Zwischenriegels größer bemessen werden, als wenn der Festlauf von der Grund
stellung des Hauptsignalantriebs zwei Stellwege oder weniger entfernt ist. 
Beim Pr.H.Einheitszwischenriegel ist durch die Verzögerungsvorrichtung (S. 85) 
dasselbe erreicht, was sonst durch eine sehr bedeutende Vergrößerung des 
Durchmessers der Antriebrollen erreicht werden müßte. Auch bei dem größten 
vorkommenden Reißweg dreht sich folglich die Riegelscheibe hier um etwaf' 
weniger als 180°, so daß Nebt>neinschnitt der Riegelstange und Ansatz an dem 
Riegelkranz entbehrlich sind. 

)') Reißt bei Fahrtstpllung des Signals, also im Zustande der Ver
riegelung (Abb. 207b), der vorherige Nachlaßdraht, so wird die Leitung und 
damit die Riegelscheibe im Sinne der vorherigen Signalstellbewegung weitPr
bewegt, bis sie äußerstenfalls in die in Abb. 207 c dargestellte Stellung ge
langt. Reißt bei Fahrtstellung des Signals dt>r vorherige Zugdraht, so kehrt 
durch die Spannwerkswirkung die Riegelscheibe zunächst in die Grundstellung 
(Abb. 207 a) zurück, während gleichzeitig das Signal in Haltstellung zurückkehrt. 
Über diesen Zustand hinaus ist aber, abgesehen von dem kurzen Leergang bis 
zum Gegenstoßen des rückwärtigen Endes des Riegelkranzes (des Ansatzes b) 
an die Riegelstange eine Rückwärtsdrehung nicht möglich. Das Signal verbleibt 
also in der gleichzeitig mit der Drahtbmchentriegelung erlangten Haltstellung. 

Hiernach wird also bei geeigneter Anordnung durch die Einschaltung eines 
Zwischenriegels die Erfüllung der Reißbedingungen nicht beeinträchtigt. In 
mehreren Reißfällen erfolgt aber der Festlauf bzw. die Hemmung der Draht
bewegung schon von Anfang an oder nach einem verminderten Reißweg nicht 
am Signal, sondern an dem ZwischenriegeL 

W eü;t der Zwischenriegel nicht die Grundanordnung, sondern eine der 
anderen S. 81 aufgeführten Anordnungen auf, so sind die Einrichtungen ent
sprechend abzuändern. Soll beispielsweise (eine besonders häufige Anordnung) 
durch die beiden entgegengesetzten Stellbewegungen des Doppeldrahtzuges 
{'ine Weichl' in ihren beiden verschiedPnen Stellungen . verriegelt werden, so 
Prhält der Riegelkranz an bPidPn Enden versehiPdene Ansätze, die Riegelstange 
für jede der bPid{'n \VPiehen:-;tellungPn Pinen Haupteinsehnitt, d{'r bl·ide Ansätze 



durchläßt, und. einen ~eben
einschnitt, der nur den der 
Bewegung entsprechenden 
Stirnansatz durchläßt (Abb. 
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:W8a, b). Bei dem Einheits- t(5\ 
riegel der Pr.H.St.B. sind ~~:z:z:::z:z::~4=rn:z:z::~~rl:E:Z:Z::::Z:ri.~Zil::::r:E:1:Z2~~m 
nach obigem auch hier keine _,._ 
An8ätze undN ebeneinschnit
te erforderlich. In den Abb. 
:W6 bis 208 ist überall nur 
eine Riegelstange gezeich- Nd;en• flqupl: flqupl= Neben= 

n et. Sind, wie bei Stell wer k8- ,...---___ _...:e:::.in:.:::~ll::.:~.:;;nl:::.rl_..::el.:;;'n.s.:.:~:.::'~m.::.iff:.:___...:e:::.in:::.s.::::till.::.:n':.::'ff__:;,e::.:in.:::.s.c::.:'im:::.ilf::..· ---, 
'wichen stets, zwei Riegel- ~ _n _Jl._ n n 
,.;tangen vorhanden, so sind ...... ----Ir l___J ul____]'"r ~ 1,__ __ --.J 

die Einschnitte der 7.U der Abb. 208a, b. Riegelrolle mit zwei Haupt- und zwei 

jeweils abstehenden Zunge Nebeneinschnitten der Riegelstange. 

gehörigen Riegelstange ent- (Naeh Stellwerk 1914, S. 150.) 

,;prechend weiter zu machen (vgl. S. 82. 83). 
c) Zweckmäßigkeit der Einschaltung von l{iegelrollen in 

Signaldrahtzüge. Jede mit be:;onderer Hiegelleitung betätigte Kontroll
nrriegelung hat den Nachteil, daß ihre Aufhebung nach bewirkter Haltstellung 

des Signals und Zurücklegung des Fahrstraßenhebels vergessen werden kann, 

und dann bei etwaigem Auffahren der Weiche eine Zerstörung eintritt. Von 
verwickelten Einrichtungen, die durch besondere Gestaltung der Abhängigkeiten 

den Stellwerkswärter zwingen, den Riegelhebel vor dem Fahrstraßenhebel in 

die Grundstellung zurückzulegen, ist man wieder abgekommen. Deshalb bevor

zugen z. B. die Pr.H.St.B. die zugleich Hebel sparende Einschaltung der Weichen

riegel in die Signalleitungen und verwE'nden besondere RiegE'lleitungen im all

gemeinen nur, wo die Signaldrahtzüge sonst zu stark belastet werdE'n würden 

(A.f.Est. § 37,ß). Anderseits ist nicht zu verkennen, daß die hierdurch veran
laBte verwickeltere Erfüllung der Reißbedingungen vermehrte GelegenhC'it zu 

VPrsagern gibt. Auch ist ein Nachteil, daß in manchen Reißfällen die Zurück

führung des Signals in die Haltstellung eine W eichenentriegelung mit sich bringt, 

die für einPn bereits im Fahren begriffenen Zug eine Gefährdung bedeuten kann. 

Deshalb wenden die Bad.Stb. grundsätzlich keine in die SignalleitungPn ein

geschalteten \Veichenriegel an. In der Schweiz bildet die Einschaltung der 

Kontrollverriegelungen in die Signaldrahtzüge die Regel, gegen die allerdings 

im Hinblick auf die in der Schweiz vorkommenden großL'n Leitungslängen 

Widerspruch sich geltend gemacht hat. 

7. Signalantriebe bei nicht mit Spanmverkl'n ausgerüsteten Signal

leitungen. Sind die Signalleitungen nicht mit Spannwerken ausgerüstet, 

wie dies z. B. auf den Österreichischen Bahnen allgemPin und auf den 

Bayer.Stb. bei Leitungen bü; 400 m Länge der Fall, so müssE'n die Drahtbruch

bedingungen in anderer Weise erfüllt wPrden. Abb. 209a, b, c zeigt schematisch 1 ) 

L'ine BauwPise der Firma Siemens & Halske für einflügligP Signale, wie sie auf den 

Österreichischen Bahnen allgemein angPwendet wird. Am Signalflügel sind zwei 

Hebel A und B bzw. in den Punkten C und D drC'hbar gelagprt, die im ordnungs

mäßigt•n Zustande wie ein mit dem Flügel festvPrbundem·s Stück wirken. Sie 

bilden zusammPn den wgenannten Sicherheitshebcl, an dem die bPidcn Stränge 

rl P rl 2 der Doppeldrahtleitung angreifen. Beim Anziehen von d1 und N aPhlassen 

Yon d 2 wird dt>r Flügel um seinenDrPhpunktH inFahrtstPllung gezogen (Abb.209b). 

Zit>ht man dann mittel:-; des Signalhebels d 2 an und läßt d1 naeh, so wird der :Flügel 

1) GPnauere Abb. s. Scheibner, S. 829. 
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in die Haltlagt> (Abb. 209a) zurückgeführt. Da" Zusammenwirken yon A., B 
und dem ~ignalflügcl wie ein Stück dauert aber nur HO lange, wie die Spannung 

"'A 

i 
i ·d, 

~
I: 

I 
i 
i 
I 

Abb. 209a-c. Signalantrieb mit Haltfall 
bei Drahtbruch in nicht mit Spannwerk 
ausgerüsteter Leitung. Bauart Siemens & 

Halske. (Nach Scheibner, R. 830.) 

in beiden Drähten gleich groß oder 
doch nur so viel Ycrschiedcn ist, wie 
zum Stellen des Flügels ausreicht. ~o

lange dies der Fall, drückt nämlich dt-r 
an dem längeren Hebelarme von B 
ziehende Draht d2 den Hebt>l B gegen 

die Flügelnabc H, hält ihn 
also in einer gegen den :Flügel 
unverrückbaren Stellung feo;t. 
Infolgedessen kann der Hebel 
A, der mit einem Haken übt>r 
das Ende des Hebels B greift. 

und infolge der Span
nungdcsDrahtesd 1 und 
des Gegengewichts 0 
den Hebel B linksherum 
zu Yt'rdrehen strebt, 
eine solche Verdrehung 
nicht bewirken. 

Reißt dagegen Draht d 2, so >vird durch 
den Hebel A der Hebel B so weit links
herum verdreht, bis der Haken von A an 
dem Hebel B abgleitet. Der Hebel A. samt 
Gewicht G stellt sich mit dem Schwerpunkt 
unter C, also rechts vom Flügeldrehpunkt 
B, d. h. den Flügel im Sinne der Halt
;;tcllung belastend (Abb. 209c). Ist der 
Drahtbruch bei Haltstellung des Flügels 
erfolgt, so läßt sich der Flügel nicht mehr 
ziehen. Stand das Signal in Fahrtstellung, 
so fällt der Flügel durch sein eigenes Ge
wicht und unter Mitwirkung des Gewichte~; 

von A sowie des Gegengewichtes Gin die Haltlage zurück. Reißt der Draht d 1 

in Haltstcllung, so bleibt die feste V f'rbindung zwischen A, B und dem Flügel 
bestehen, der Flügel bleibt durch sein Übergewicht und den Zug des Drahtes d 2 

in der Haltlagc. Reißt d 1 in Fahrtstellung des Flügels, so gelangt der Flügel 
durch sein Eigengewicht in die Haltlage zurück. 

Dieselbe Bauweise ist auch für zwei- und dreiflüglige Signale ausgebildet 
(Scheibncr, S. 828ff.). Für zwei- und dreiHüglige Signale verwenden die Öster
reichischen Bahnen indessen eine andere Bauweise der Firma S. & H., deren 
Sicherheitswirkung gleichfalls auf der Auslösung einer SperrkuppeJung bei er
heblichem Spannungo;unterschied der beiden Drähte' brruht. (Schri bncr, 
S. 835ff., Boda, II, S. 14.) 

D. Ste1lvmlriehttm~(·n :m sonsti~fm Sit"hf'11heit~vorkehrun~eu. 

1. Gleissprrrrn, Entglrisnngsvorrichtungen nsw. Mündet in ein Hauptgleis 
Jli-X von c her seitwärts ein Gleis ein (Abb. 210) und hißt sieh die punktirrt 

angedeutete Schutzweiche (S. 7)nicht unterbringen oder 
E--~!kr c wird sie aus Sparsamkeit fortgelassen, so ordnet man 

M--~.",:S:.=-...... ::::.. _____ !1 vielfach, um die auf Gleis 111-N fahrenden Züge gegen 

Abb. :!10. Ulcissperre. Flankenfahrten von c her zu ;;;ehützPn, bei x eint> Gleis-



II. Stellvorrichtungen. 119 

sperre oder Entgleisungsvorrichtung an. Fahrwuge, cie Vl>n c her der Gefahrstelle 
sich nähern, sollen durch solche Vorrichtung zum Stillstand oder zur Entgleisung 
gebracht werden. Die Sperrstellung der Vorkehrung wird durch das damit 
verbundene Signal 14, die Freistellung neuerdings auf den Pr.H.St.B. durch 
das Signal 14a gekennzeichnet. In Hauptgleise dürfen solche Vorkehrungen 
im allgemeinen nicht eingebaut werden. Man begnügt sich. wo Hauptgleise 
derart zusammenlaufen, daß Schutzablenkungen nicht möglich sind, in der 
Regel mit der Benachrichtung des Lokomotiv- und Bahnhofspersonals durch 
Haltsignale, d. h. in erster Linie durch die Ein- und Ausfahrsignale der Bahn
höfe, ferner, namentlich wo in Bahnhöfen mehrere Hauptgütergleise zu
sammenlaufen, durch zu diesem Zwecke aufgestellte Signale 6b oder 14 
(s. S. 19, 20). Doch kann die als Gleissperre wirkende Köpckesche Sandweicht' 
(s. d. f.) auch in Hauptgleisen verwendet werden. Manche dieser Vorkehrungen 
werden auch auf geneigten Verschubgleisen zur Verhinderung unbeabsichtigten 
Wagenablaufs benutzt. Die Gleissperren werden entweder (namentlich bei selten 
befahrenen Gleisen) zur Handbedienung eingerichtet, und dann zweckmäßig 
die Signalfreigabe von ihrer Sperrstellung mittels Schlüsselabhängigkeit (s. IY. 
dieses Kap.) abhängig gemacht, oder sie werden mittels Leitung fernbedient, 
wobei dann ihre Stellhebel ebenso wie Weichenhebel mit den übrigen Stell
werkshebein in innere Abhängigkeit gebracht werden 1). Bei Drahtzugbedienung 
muß der Antrieb mit einer Fangvorrichtung versehen sein, die mindestens die 
Forderung erfüllt, daß im Falle eines Drahtbruches die Vorkehrung in der 
jeweils vorhandenen Endlage verbleibt, bzw. beim Drahtbruch während des 
Umstelleus in eine Endlage übergeht~). 

a) Eigentliche Gleissperren be
stehen in der Regel entweder in einem zur 
Handbedienung eingerichteten über beide 
Schit'nen hinweggelegten Sperrbaum, oder 
in zwei auf beide Schienen einander gegen
über gelegten Sperrklötzen (weniger gut nur 
ein Sperrklotz), die zur Fernbedienung ein
gerichtet werden können. Diese Vorkehrun
gen können ihren Zweck nur erfüllen, wenn 
einzelne 'Vagen mit sehr geringer Geschwin
digkeit dagegen· laufen, sind also nur vor 
Einmündungsstellen kurzer Stumpfgleise an
wendbar. Auch sie werden häufig mit Ab
weiswinkeln versehen (Abb. 2lla bis c), die 
im Falle des Versagens doch eine Entgleisung 
herbeiführen. 

b) Bremssperren, die eingegenlaufen
des Fahrzeug nicht sofort, sondern durch 
Erzeugung starker Bremswirkung na,ch 
möglichst kurzem Weiterlauf zum Stillstand 
bringen, und die deshalb von der Gefahrstelle 
entsprechend weit abgerückt werden müssen. 
Hierher gehören im Rahmen der Stellwerks-

Abb. 211 a-c. Handbedienter Sperr
klotz. Pr.H.-Einheitsform. 
(Nach Scheibner, S. 757.) 

1) Um das Anfahren der Gleisperre von der Weiche her zu verhindern, kann man ent
weder ~perre und Weiche (durch Gestänge) kuppeln, oder die beiden Stellhebel in Folge
abhängigkeit bringen. Bei Handbedienung kann man zu demsE'iben Zwecke die Gleissperrein 
abgelegter Lage mittels Handschlosses verschließen und mit dem so freigemachten Schlüssl'l 
die Weiche zum Umlegen nach der Gll'issperre aufschließl'n. 

~) Für die Pr.H.St.B. regl'ln die Vl'rmerkc auf Blatt 220 (2) dl't" Einheitszl'ichnungen 
dPn Verwendungsbereich verschiedl'ner Sperrl'inrichtungen. 
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anlagen stellbare YorriehtungPn, die bei Sperrbedarf einen Hemmschuh auf die 
eine Schiene kgen, der beim Befahren sich loslöst und, vom ersten Rade mitgenom
men, das betreffende Fahrzeug demnächst zum Stillstand bringt. Von sonstigen 
hierher gehörigen Einrichtungen sei als besonders bemerkenswert die K ö p c k es c h e 
:-landweiche beschrieben, die, wie oben erwähnt, auch in Hauptgleisen ver
wendbar ist. 

Von dem Fahrgleis ist (Abb. 212a) mittels Weichenzungenvorrichtung ein 
mit ersterem verschlungen wPiterlaufendes Gleis (Sandgleis) abgezweigt (zur 
SicherhPit weiterhin mit Weiche wieder in das Fahrgleis zurückgeführt). Die 
:-lchienen des Sandgleises, deren Fahrkante von derjenigen der Fahrgleisschienen 
mindestens etwa 130 bis 150 mm Abstand besitzt, sind gegen die :Fahrgleis
schienen um 40 bis 45 mm gesenkt, und befinden sich je in einem mit Sand 
gefüllten Trog. Dieser wird entweder von zwei besonderen Begrenzungsschienen 
Pingefaßt (Abb. 212b), die zugleich als Leitschienen gegen Entgleisungsgefahr 
dienen, oder (Abb. 212c) die eine der beiden Begrenzungen wird (bei sehr be-

Abb. ~12 a. 

Abb. 212b. 

Abb. 212c. 

Abb. 212a-c. Köpckesche Sandweiche. 

schränkten Breitenverhältnissen) durch die Fahrschiene selbst gebildet. Der 
Sand bringt einen in das Sandgleis abgelenkten Zug nach einer gewissen Fahr
strecke zum Stillstand. 

c) Entgleisungsvorrichtungen. Da die Bremssperren für ihre Wirkung 
einer Prheblichen Lauflänge bedürfen, die meist nicht vorhanden, und da ihre 
Wirkung der Stelle nach unbestimmt ist, so wendet man bei allen nicht ganz 
kurzen Gleisen, wo es· gilt, Fahrzeuge aufzuhalten, in der Regel Entgleümngs
vorrichtungen an, die allerdings vielfach zu Unrecht auch mit dem Namen 
Gleissperren bdegt werden. Solche Entgleisungsvorrichtungen bPstehen häufig 
in Entgleisungssehuhen, die mittels Stellvorrichtung von der Seite her auf eine 
:-:ehiene gelegt werden, bPi ihrer etwas rohen Wirkung aber sich nur für Ablen
kung von Wagen eignen. Das in Abb. 213a, b mitgeteilte Beispiel läßt ohne 
weitt>re Erläuterung die Wirkungsweise solchen Entglcisungsschuhes erkennen. 
Vollkomment>r sind Entgleisungsweichen, die nach Art von Kletterweichen an
geordnet sind. Abb. 214a, b zeigt die von }lax Jüdel & Co. hergestellte 
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Ahb. :H~a, b. Entgleisungsschuh. Bauart Maschinenfabrik Bruchsal. 

.fcllndl V-IV 

Abb. 214a-c. Dahmsche Entgleisungsweiche. 
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Dahmsche Entgleisungsweiche, die auf den Pr.H.St.B. namentlich in solchen 
Gleisen verw<'ndet wird, die ausschließlich von Lokomotiven befahren 
werden, weil sie Lokomotiven ohne erheblichen Stoß sicher zum Entgleisen 
bringt, und weil die Bahnräumer wegen der flachen Bauart ungehindert darüber 
hinweggehen. Das Rad wird mittels der Entgleisungszunge E abgedrängt, die 
mittels der Stellarme b1, b2 (drehbar um o bzw. p) bewegt wird und auf die im 
Falle der Sperrstellung der Spurkranz bei a 1 aufläuft. Der Antrieb wird durch 
die Endrolle r vermittelt, die mit der beim Einheitsweichenantrieb der Pr.H.St.B. 
(S. 76ff.) beschriebenen Drahtbruchsperre ausgerüstet ist. Die Drehung der 
Seilrolle r bewirkt die Stellbewegung der an sie mittels Kurbelzapfens z an
geschlossenen Antriebstange st. Diese bewegt den Antriebhebel H, dessen 
freies Ende mit dem daran befestigten Röllchen d auf die Antrieb-(Verschluß-) 
gabel D wirkt, die mit dem Stellarm b1 zu einem Winkelhebel verbunden ist. 
Die Antriebgabel D ist in den Endstellungen durch das Röllchen d verriegelt. 
Die Entgleisungszunge E liegt in Sperrlage mit den Angüssen f gegen den 
Schienensteg und stützt sich nach innen mittels der Stellarme b1 , b2 gegen 
o und p. Die Längsverschiebung der Entgleisungszunge E wird durch diP 
Vorsprünge vl' v~ verhindert, die sich gegen die Gleitstühle tl' t2 stützen. -
Bei Handbedienung wird die Verbindung mit dem Stellwerk gelöst, der Hand
hebel G aufgesetzt, und das Handschloß S angebracht. Die Anschläge e, e 
begrenzen bei Handbedienung den Hub. 

2. Fühlschienen, Druckscbienen, Zeitverschlüsse usw. sind keine selbstän
digen Sicherheitsvorkehrungen, sondern dienen in Verbindung mit Weichen dazu, 
deren Umstellung unter dem fahrenden Zuge zu verhindern. Sie werden zweck
mäßig im Zusammenhange mit den sonstigen Vorkehrungen zur Fahrstraßen
sicherung im folgenden Kapitel behandelt (S. 166ft). 

111. Stellzeuge oder Stellwerk~ hu engeren Sinne. 
(Ohne besondere Erörterung der Sperren und Block,·erbindungen, die erst im 

IV. Kapitel behandelt werden.) 

Unter Bezugnahme auf die bereits unter II, B, 3 im zweiten Kapitel (S. 3lff.) 
gegebene Beschreibung der allgemeinen Anordnung eines Stellwerks bedarf es 
hier nur einer ergänzenden Behandlung. 

A. Gesamtanor<lnung. 
Um die Weichen und Signale eines Stellwerksbezirks (s. II. Kap., II, B, 4. 

S. 37) zu stellen, werden die zu den Weichen und Signalen führenden Drahtzug
ader Gestängeleitungen durch Hebel oder Kurbeln bewegt, die auf einem 
Unterbau (Stellwerksbank) zu einem Stellzeug (oder Stellwerk im engeren Sinne) 
Yereinigt sind. Dies steht, wie bereits unter II, B, 4 im II. Kapitel erwähnt, 
bisweilen im Freien, in der Regel aber in einem geschlossenen Stellwerksraum, 
der sich meist in einem besonderen Stellwerksgebäude (ebenerdig oder erhöht, 
~tellwerksbudc, 1-ltellwerksturm). bisweilen aber auch in einem Anbau des 
Empfangsgebäudes oder eines anderen Dienstgebäudes befindet. 

Die Stellwerkshebel wurden früher in Deutschland, wie noch heute in der 
J{,egel in England, so ausgebildet, daß ihr Drehpunkt unter dem Fußboden 
des t;tellwerksraumes lag (Abb. 215). Die Bedienung ist hierbei nicht bequem, 
auch die Überwachung und Instandhaltung der gleichfalls unter dem FußbodPn 
befindlichen Abhängigkl·it;;yorrichtungcn erschwert. Ein H auptnaehteil i:4 
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jedoch, daß der Stellweg der Leitung verhältnismäßig klein ist. Daher ist man 
zu den jetzt üblichen Hebeln gekommen, deren Drehpunkt nach Abb. 216 so weit 
oberhalb des Fußbodens de_~\. S,telhrer1>'lraumes _liegt, daß der Ausschlag 180 ° 
oder mehr betragen kan,n, p~d dals\ dit; A.bhl:i,ngigkeitsvorrichtungen 'oberhalb 
des Fußbodens sich befinden, also gut zugänglich sind. Auf die nicht mehr 
gebräuchlichen Umschlaghebel für Signalleitungen und Riegelleitungen wurde 
schon S. 35 hingewiesen. 

Stellwerkskurbeln für Drahtleitungen haben gleichfalls ihren Drehpunkt 
oberhalb des Fußbodens. Ihre Drehbewegung vollzieht sich quer zum Standort 
<les Stellwerkswärters. Sie werden in der Regel nur zum Stellen von Signalen und 
Verriegeln von Hand weichen, seltener zum Stellen von Weichen und Gleis
"perren verwendet. Man findet sie namentlich in Signalstellwerken, so besonder,; 
auf Blockstellen und in Signalstell- und Weichenriegelwerken als einzigen Stell-

-.-:-.. 

Abb. 215. Frühere Anordnung 
eines Stellwerkshebels. 

Abb. 216. Neuere Anordnung eines 
Stellwerkshebels. 

werken auf kleinen Bahnhöfen, ·wo sie dann häufig auf dem Bahnsteig vor dem 
Empfangsgebäude ganz im Freien oder unter Schutzdach, bisweilen auch in 
einem Anbau des Empfangsgebäudes oder in diesem selbst untergebracht sind. 
Die Verwendung solcher Vereinigung von Kurbeln zu Kurbelwerken ist nament
lich gebräuchlich in Süddeutschland 1 ) und der Sclnveiz, wo im bergigen Ge
lände die geringere Zug- und Stationslänge es häufiger ermöglicht, mit einem 
etwa in :lliitte der Bahnhofslänge aufgestellten Stellwerk auszukommen. Da die 
Kurbelwerke zwar in der Ausge::;taltung im einzelnen, aber nicht in den dabei 
befolgten Grundsätzen, sich von den Hebelwerken unterscheiden, so sollen hier 
nur letztere behandelt werden, und es soll lediglich bei der Besprechung der 
Streckenblockung im IV. Kapitel unter IV A (S. 182 ff) <'in Beispiel von 
Kurbelanordnung gegeben werden. 

Zu der im li. Kapitel unter li, B, 3 (S. 3lff.) gegebenen Beschreibung der 
Gesamtanordnung eine::; Signal- und Weichenstellwerks, der die Abb. 82 bi::; 8() 
zugrunde gelegt waren, in denen, unter Voraussetzung des Vorhandenseins von 
Blockverbindungen, die Fahrst.raßenhebel an dem die Bloekwerke tragenden 
Blockuntersatz (bzw. den beiden Blockuntersätzen) angebracht zu werden 
pflegen, seien als Ergänzung zunächst die Abb. 217 a bis d beigefügt, die ein Stell
werk J ü deischer Bauart ohne Blockverbindungen nebst Gleisplanskizze und Ver
schlußtafel (Abh. 218, a, h) darstellen. Hier sind die Fahrstraßenhebel (im Beispiel 
nur einer) an besonderen He helböcken angebracht. Im übrigen ist die Anordnung de::; 
Stelhverks dieselbe wie beim Vorhandensein von Blockverbindungen, und wie 
sie im 11. Kapitel unter II, B, 3 beschrieben wurde. Auf einem Gestell, der 
Hebelbank, sind neheneinandPr, nach Gattungen gesondert, in der Regel in 

J) .-\ueh in ~achsen auf kleineren Bahnhöfen, wo keine StreckPnblockung vorhamkn 
mlPr in abHehbarcr Zeit zu Prwartl'n i~t; in BadPn nur noch für vorii.bPrgPlwnde Einriehtun\,(<'11 
miPr ganz unlw<ie11tende Anlagen. ' . 
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Weichenhebel 
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Abb.217b. Wirksamkeit derVersehliisse. 

Ahb. 217 c, d. Querschnitte. 
Ahh. ~17a-d. ~tellwerk ohne llloch-erbindungen. Bauart Max Jüdel & Co. 

r Entnommen auR ~tellwl'rk 1909, S. 170, 171, l5cl.) 
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etwa 140 bis 160 mm Abstand 1 ) die Signalhebel, Riegelhebel, Weichenhebel (Gleis
sperrenhebel) mittels der sie tragenden Hebelböcke gelagert. Hinter den Hebeln 
sind in dem meist mit Glasscheibe (13) abgedeckten und verbleiten Verschlußkasten 
auf die ganze Länge des Stellwerks, nebeneinander liegend, die Fahrstraßen
schubstangen entlang geführt. Diese tragen die rechteckigen und hakenförmigrn 
Verschlußkörper, die, wie S. 33ff. beschriebrn, mit den Verschlußbalken der 
Weichen-, Signal-, Riegel-
hebel zusammenwirken und / ~ § 
so die Abhängigkeit zwischen >--<!J A-1 _ _ _ ~~ : 
den "Teichen- usw. Hebeln -
einerseits und den Signal- Abb. 218a. Gleisplan z:1m Stellwerk Abb. 217 a-d. 
hebein anderseits herstellen. 
Die Fahrstraßenschubstangen werden, wie in Abb. 82a, b aufS. 31 angedeutet, 
und aus Abb. 217 b, c ersichtlich, nach Richtigstellung der für eine Fahrstraße 
in Betracht kommenden Wrichen durch Umlegen der Fahrstraßenhebel mittels 
geeigneter Hebelübersetzung in ihrer Längsrichtung verschoben. Sie bewirken 

I 
("%: lstz' .. 

Riegel· Wetchen• 
Zugrichtung + f hi6tf he6el 

l //I) 

a'a A'IA' 1 z .J 1 zT.J 
A' noch 6/eis 11 -;+ ~~r +,. +, + +j 

A' nocll61eisliE + "j rlf., z -; [-; 

so, daß die rechteckigen und hakenförmigen 
Verschlußkörper, die sich nach Maßgabe der 
Verschlußtafel neben den Verschlußbalken 
der Weichen- usw. Hebel befinden, unter, 
bzw. über die in Grund-, bzw. gezogener 
Stellung befindlichen Verschlußbalken treten, 
diese so festlegend; gleichzeitig wird ein recht
eckiger Verschlußkörper, der sich unter dem 
Verschlußbalken des der Fahrstraße ent- Abb.218 b. Verschlußtafel zuAbb. 218 a. 
sprechenden Signalhebels in Grundstellung 
befindet, darunter weggeschoben, so daß der Verschlußbalken des Signalhebels 
und damit der Signalhebel nunmehr zum Umlegen in Fahrtstellung frei wird. 
Das L"mlegen des Signalhebels bringt dessen Verschlußbalken in solche Stellung. 
daß damit die Rücklegung des Fahrstraßenhebels verhindert ist, so daß der 
Signalhebel durch Vermittlung des Fahrstraßenhebels die Weichen- usw. Hebel 
in der durch die Verschlußtafel bestimmten Lage festlegt. 

Da es möglich ist, Verschlußkörper an beiden Seiten neben jedem Weichen
hebel-Verschlußbalken anzubringen, die wirksam werden, je nachdem man 
die Fahrstraßenschubstange aus ihrer Grundstellung in der einen oder entgegen
ge:-;etzten Richtung verschiebt, so macht man von dieser doppelten Ansnutz
barkeit der Fahrstraßenschubstangen regelmäßig Gebrauch. Dir Fahrstraßrn
hebel werden deshalb, wie in Abb. 217 b, c ersichtlich, 
als Umschlaghebel ausgebildet. Je nachdem man den 
Fahrstraßenhebel aus seiner Grundstellung in der einen 
oder anderen Richtung bewegt (meist hebt oder senkt), 
wird die Fahrstraßenschubstange in ihrer Längsrichtung 
hin und her, in der Längsansicht des Stellwerks nach 
rechts oder links verschoben. Jede dieser beiden Be
wegungen entspricht einer anderen Fahrstraße und gibt 
folglich, wie in der Skizze Abb. 219a bis c angedeutet, 
einen von zwei Signalhebeln frei, während jedesmal der 
Verschlußbalken des anderen der beiden Signalhebel ver
schlossen bleibt. Solche Verwendung einer Fahrstraßen
schubstange für zwei Fahrstraßen. bzw. zwei Signal
hPbel ist nur anwendbar für zwei Fahrstraßen, bzw. Sig
nalP, die sich gcgensPitig feindlich sind, also niemals 

1 ) ~. & H. yerwenden 100 mm Abstand. 

~ =---0 0 0 I'--Jig 

fil g-g 
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Abb. 219a-c. 
Abwechselnde Freigabe 
zweierfeindlicher Signal
hebel durch Verschiebung 
einer Fahrstraßenschuh
stange nach rechts oder 

links. 
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gleichzeitig benutzt werden. ::\Ian erspart durch solche Anordnung zwar nicht 
die Hälfte, aber immerhin einen beträchtlichen Teil der sonst erforderlichen 
Fahrstraßenhebel und Schubstangen. Auf den ferner damit verbundenen Vor
teil, daß besondere Ausschlüsse zweier feindlicher, sich aber nicht durch die 
Weichenstellung ausschließender, Fahrstraßen entbehrlich werden, wird bei Be
sprechung des Entwcrfens der Stelhverke (V. Kap .. unter I, B, l, b) zurück
gPkommen. 

In England werden. wie im VII. Kap. unter III, A, 3 dargelegt wird, 
die Abhängigkeiten unmittelbar zwi~chen den Stellhebeln (oft auch zwü:chen 
Weichenhebeln gegemeitig) herge~:;tellt. Die S. 3lff. und vort>tehend he~chrie
hme Gesamtanordnung der deutschen Stellwerke, bei der die Abhängigkeit 
zwischen der Gruppe der ·weichen-, Glei;.;sperren-, Riegelhebel einero;eit,; und 
der Gruppe der Sigualhcbel ander~eits durch Vermittlung der Fahrstraßen
hebel bewirkt wird, bedingt dagegen, daß innerhalb jeder die~:;er beiden 
Gruppen von Stellhebeln gegenseitige Abhängigkeiten nicht ohne weitere,; her
geHtellt werden können. Im allgemeinen besteht hierfür nach den deutschen 
Anschauungen auch kein Bedürfnis. Wo ein solches gleichwohl auftritt, z. B. 
zwischen einem vVeichenhebel und einem Gleissperrenhebel sowie zwischen ge
trennten Hebeln für Haupt- und Vorsignal, werden "Folgeabhängigkeiten" 
in Gestalt besonderer Längsverbindungen von Hehcl zu Hebel vorgesehen. 

Bei Weichcnstcllwerken, die lediglich zu Verschiebezwecken dienen (S. 38), 
<lic daher nur die Erleichterung der Weichenbedienung, nicht aber die Fest
lPgung der Weichen zur Sicherung bestimmter Fahrstraßen bezwecken (also 
nur ihrer Ausbildung nicht aber ihrem Zwecke nach in den Rahmen dieser Be
trachtungen gehören), sind nicht nur keine Fahrstraßenhebel nebst Schub
stangen vorhanden, sondern die Weichenhebel sind demgemäß auch nicht mit 
Verschlußbalken ausgerüstet. Die Handfallen der Weichenhebel dienen in 
diesem :Falle nur dazu, die Hebel in den beiden Endstellungen dadurch festzu
"tellcn, daß die von der Handfalle bewegte Handfallenstange mit dem am Ende 
befindlichen Handfallenriegel in eine entsprechende Einkerbung des Hebel
bockes eingreift. Ein ferneres Eingehen auf diese einfachere Anordnung, die 
ohne weiteres ver~:;tändlich ist, ·wenn man die verwickeltere Einrichtung kennt, 
erscheint entbehrlich. 

Es sei schließlich bemerkt, daß man die verschiedenen Hebelarten durch 
diP Farbe des Anstriches unterscheidet, so auf den Pr.H.St.B. Signalhebel rot. 
vVeichenhebel und Riegelhebel, Gleissperren- und Sperrschienenhebel blau, 
Haltschciben-, Gleissperrensignal-, Halttafelhebel blau mit rotem Ring, Leer
hebPl weiß, Fahrstraßenhebel grün. Die Hebel tragen Schilder, auf denen die 
~ummern der \Veichen und die Buchstabenbezeichnungen der Signale nebst 
.-\ngabe der \Vegc und der verriegelten \Veichen u;"w. angegeben sind 1 ). Für 
die Fahrstraßenhebel werden Schilder mit der Fahrstraßenbezeichnung und 
der Angabe der zugehörigen in gezogener Stellung festzulegenden Weichen in 
der Regel darüber oder darunter oder daneben am Blockuntersatz bzw. am 
besonderen Bock der Fahrstraßenhebel angebracht. Auf abweichende, jetzt 
aufgegebene Gesamtanordnungen, bei denen die Fahrstraßenschubstangen über
einander, statt nebeneinander liegen (frühere Anordnung der Maschinenfabrik 
Bruchsal, noch in vielen Ausführungen vorhanden), oder bei denen statt der 
Schubstangen drehendP \Vellen verwendet werden, in Verbindung mit ent
sprechPncl geformten Verschlußkörpern und anderer Ausbildung der Fahr
:-;traßenhebcl (frühere Anordnung von Z. u. B., gleichfalls noch in vielen Aus
führungen vorhanden) soll hier nicht eingegangen werden. Aber auch ein be
sonderes Eingehen auf die, außer in Österreich auch im Auslande weitverbreiteten 

1 ) Ähnlich auf dPn meisten anderen deutschen Bahnen. X ur die Bayer.Btb. sirPichen 
alk Hebel grau. Auf den Bächs. Btb. haben auch die Signalhebel Nummern. 
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~\nonlnungen von t;. & H. und sonstige in Österreich übliche Anordnungen 
würde den Rahmen dieses Buches überschreiten. 

Wegen des von den Hebeln auf die Leitungen übertragenen Hubes s. S. 40. 
Die technische Ausführung der Stellwerke soll nun durch Vorführung ein

zelner Bauweisen der Weichenhebel, Signalhebel, Riegelhebel verdeutlicht werden. 
Gleissperrenleitungen werden in der Regel durch Weichenhebel betätigt. 

B. Die 'Veichenhebel. 
Als Beispiele werden besprochen der Hebel der Signalbauanstalt von Fic

brandt & Co., der aus diesem vervollkommnete Einheitsweichenhebel der 
Pr.H.St.B. und die Weichenhebel der Signalbauanstalt von Max Jüdel & Co. 

1. Der Weichenhebel für Doppeldrahtleitung von Fiebrandt & Co. Die 
Anordnung des Fie brand tschen Hebels ist der allgemeinen Erörterung der 
Stellzeuge im II. Kapitel (S. 31 ff.) zugrunde gelegt. Die dort gegebene Beschrei
bung ist daher lediglich durch Erläuterung der für die Auffahrbarkeit der Wei
chen und den Fall eines Drahtbruches getroffenen Einrichtungen zu ergänzen, wo
bei auch auf die Abb. 82 bis 86 (S. 31-33) Bezug genommen wird. 

Nach deutschen Grundsätzen sollen alle Weichen auffahrbar (aufschneidbar) 
:-;ein, d. h. beim Befahren einer Weiche vom Herzstück her in falscher Stellung 
sollen die Zungen nachgeben, damit nicht der Bruch irgendeines Teiles eintritt. 
Daraus ergibt sich, daß die W eichenstelleitung beim Auffahren eine der letzt
vorhergehenden Umstellbewegung entgegengesetzte Bewegung macht, die aber 
nicht vom Hebel ausgeht, sondern durch das auffahrende Eisenbahnfahrzeug 
von der mit den Zungen gewaltsam umgestellten Weichenantriebvorrichtung 
hervorgebracht wird. Dieser Bewegung der Leitung, einerlei ob Gestänge oder 
Doppeldrahtzug, kann der Weichenhebel nicht folgen, weil sein Handfallenriegel 
Pingeklinkt ist. Um gleichwohl das Umstellen der Leitung durch ein auffahrendes 
Fahrzeug zu ermöglichen, ist der Weichenhebel H (Abb. 83, 84, 86) mit der Seil
rolle D (bei Gestänge mit dem entsprechenden Übertragung~ teil, dem Zahnkranz, 
der Kurbelscheibe usw., vgl. S. 134) nicht fest verbunden, sondern mittels 
einer durch Federkraft geschlossenen, bei starker Beanspruchung sich lösenden 
Kupplung. Diese Kupplung wird bewirkt durch den dreieckigen Kuppelkeil Q, 
der sich am einen Ende des zweiarmigen, am Weichenhebel H mittels Gelenkes n 
gelagerten Kuppelhebels N befindet und in eine dreieckige Einkerbung q des 
Seilrollenrandes eingreift. In dieser den HebelHund die Seilrolle D kuppelnden 
t;tellung wird der Keil Q gehalten durch die Ausscherfeder ( Aufschneidfeder, 
Auffahrfeder) F 2, die das andere Ende des zweiarmigen Kuppelhebels N an
zieht, so daß also der Keil Q mit :Federkraft in die dreieckige Einkerbung q hin
eingepreßt wird. Die Ausscherfeder F 2 ist erheblich kräftiger, als die gleich
falls am Hebel angebrachte, S. 33 erwähnte Handfallenfeder F 1 , wird aber nur 
;;o stark angespannt, daß beim Auffahren einer Weiche (oder bei dem durch 
Drahtbruch vom Spannwerk ausgeübten einseitigen Drahtzug) die federnde 
Keilverbindung sich löst, indem die Seilrolle verdreht und unter Überwindung 
der Kraft der Feder F 2 der Kuppelkeil Q aus der Einkerbung q herausgedrängt 
wird (Abb. 86). Man nennt diesen durch Auffahren einer Weiche oder Draht
bruch herbeigeführten Vorgang das Ausscheren des W cichenhebels. Es muß 
nun noch verhütet werden, daß solches Ausscheren auch dann eintritt, wenn 
der Weichenhebel umgestellt wird, weil ja doch auch hierbei ein großer Span
nungsunterschied von Zugdraht und Nachlaßdraht eintritt!). Zu diesem Behufe 
tritt beim Anziehen der Handfallenstange S der an dieser bei dem Handfalleu
riegel R seitlich angebrachte Knaggen k (Abb. 84) in eine Einkerbung p des 

1) Bzw. bei Gestängeweichen eine starke Kraft vom Hebd durch die Keilkupplung auf 
den da~ Gestänge antreibenden Zahnkranz esw., s. S. 134, übertragen wird. 
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AußenrandE's der auf der einen Seite der Seilrolle befindlichen ringförmigen 
Führungsrille 9 (Abb. 83) und kuppelt damit Hebel und Seilrolle fest, wie dit>,.; 
der in Abb. 84 dargestellte Zustand zeigt. Bei etwaigem Ausscheren des Weiclwn
hebels in einer :,einer beiden Endstellungen dagegen setzt der ni('ht angehohPIW 
Knaggen k der Verdn•hung der Seilrolle nach rechts oder links keinPn Wider
stand entgegen, indem er in der Führungsrille 9 entlanggleitet. 

Die durch Eintreten des Knaggenskin die Einkerbung p der Seilrolle herbei
geführte feste Kupplung zwischen Hebel und Seilrolle ist während der ganzen 
Umstellbewegung deshalb unlösbar, weil während der Umstellbewegung der 
Handfallenriegel R auf dem zylindrischen Schleifkranz 10, 10 des Hebelbocke:; B 
;;chleift, ·wodurch die Handfallenstange während des ganzen Umstellweges in 
der gehobenen Stellung festgehalten wird. Reißt der Draht während des lTm
stellens oder wird durch Anwendung von Gewalttrotz einem an der WeichE' sich 
dem fertigen Umstellen entgegensetzenden Hindernis der Weichenhebel gleich
wohl in die Endstellung gebracht und sein Handfallenriegel eingeklinkt, ;;o 
schert in demselben Augenblick, wo das Einklinken des Handfallenriegels Yoll
endet ist, der Hebel aus, und damit treten die Sicherheitsfolgen des Ausseherens 
ein. Der an der Handfallenstange sitzende Knaggen k befindet sich nämlich. 
solange der Hebel störungsfrei in einer der beiden Endstellungen. steht, in einer 
Einbuchtung (e) der im übrigen kreisringförmigen Führungsrille (9, 9). Sobald 
der Hebel ausschert, wird folglich der Knaggen k samt der Handfallenstange. 
an der er sitzt, ein wenig angehoben und bei beliebig weiter Verdrehung der Seil
rolle durch Pben die Führungsrille in der angehobenen Stellung unverrückbar 
festgehalten. Die Anhebung der Handfallenstange bedeutet aber die Bewegung 
des Verschlußbalkens v in eine Zwischenstellung, somit eine Spermng sämtlicher 
Fahrstraßen, bei denen die Weiche, deren Hebel ausgeschert wurde, beteiligt 
ist. Die Gußansätze x, x der Seilrolle schlagen beim Reißen eines Drahtes gegen 
den Ansatz y am Bock und verhindern ein Weiterdrehen der Seilrolle. 

2. Der Einheitsweichenhebel für Doppeldrahtleitung der Pr.H.St.B. Der 
Einheitsweichenhebel der Pr.H.St.B. (Abb. 220a bis d) entspricht hinsichtHieb 
der lösbaren Keilkupplung zwischen Hebel und Seilrolle der vorbeschriebenen 
und S. 32 dargestellten Anordnung von Fiebrandt & Co. Im übrigen weicht 
er aber in der Durchbildung der Einzelheiten von dem in der Hauptsaclw 
schon S. 33-35 beschriebenen Hebel verschiedentlich ab. 

Der V crschlußbalken v bildet nicht unmittelbar den wagerechten Arm des 
winkelhebeiförmigen Verschlußhebels V, sondern ist auf den beiden Lenkern l1, 12 

gelagert und mit dem wagerechten Schenkel des Verschlußhebels V durch die 
Lasche l 3 verbunden. Das Heben und Senken des Verschlußbalkens t' erfolgt 
als Parallelbewegung. (Diese Anordnung wird von manchen Signalbauanstalten 
neben der mit schwingendem Verschlußbalken angewendet; sie gewährt eiiw 
sicherere :b~ührung des Verschlußbalkens und Yermcidet die bei großer Zahl der 
Schubstangen Honst erforderliche stufenförnüge Ausbildung des Verschluß
balkens und daher ungleiche Höhe dpr Verschlußkörper.) 

Die bPim Umlegen des \VeiehenhcbPls erforderliche feste Kupplung zwischen 
Hcbd und Seilrollp geschiPht nicht, wie bei dem Fiebrandtschen Hebel, durch 
eine besondere• außer der lösbaren Keilkupplung wirksam werdende Kuppel
vorrichtung, sondern in der \Veise, daß die an sich lösbare Keilkupplung durch 
Andrücken der Handfalle und damit verbundenes Anziehen der Handfallen
Htangc unlöHbar gemacht wird. Beim Anheben der Handfallenstange tritt näm
lich der an ihr befindliche Nocken f unter den zweiten Arm des KuppelhPbels K. 
Ho daß dieHer am Ausweichpn nach unten, folglich <kr den Kuppelkl•il Q tragend<· 
Hauptarm des KuppelhPbds am Ausweichen nach oben gehindert wird, wo
durch die Keilkupplung unlösbar geworden Ü;t. In dieser EigenHchaft verharrt 
HiP während 1ks ganzen Cmskllen,.;, wPil wiihrend flps Umstt·llens diP Hand-
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fallenstange auf dem Schleifkranz 10, 10 des Hebelbocks B schleift, mithin die 
Handfallenstange aus ihrer gehobenen Stellung nicht nachgeben kann, also 
auch der Nocken f den Kuppelhebel in seiner kuppelnden Lage festhält. Es 
sei an dieser Stelle bemerkt, daß die in Deutschland üblichen Bauweisen die 
beim Umstellen erforderliche feste Kupplung zwischen Hebel und Seilrolle in 
der Regel entweder, wie beim Fiebrandtschen Hebel, durch eine besondere an 
der Handfallenstange sitzende Kuppelvorrichtung oder, wie beim Einheitshebel 

Abb. 220b. Abb. 220a. 
Abb. 220a-d. Weichenhebel für Doppeldrahtleitung. Einheitsform der Pr.H.St.B. 

der Pr.H.St.B., durch Unlösbarmachen der Keilkupplung bewirken. Letztere 
Anordnung verdient den Vorzug; denn bei ersterer geht die Ausscherbarkeit 
des Hebels verloren, sofern die Handfalle nicht vollständig eingeklinkt ist. Bei 
letzterer aber ist der Hebel ausscherbar, sobald sich der Handfallenriegel des 
Hebels über einer der beiden Rasten im Hebelbock befindet 1 ). 

Das Ausscheren infolge Auffahrens der Weiche, Reißens eines der beiden 
Drahtstränge oder sonst eintretenden starken Spannungsunterschieds in den 
beiden Drahtsträngen geschieht beim Einheitshebel wie beim Fiehrandt
schen Hebel derart, daß der Unterschied der Drahtspannung die Seilrolle ver-

I) Außerdem ist der Hebel wegen dieser Einrichtung bei umgelegtem Fahrstraßen
hebel anseher bar (s. S. 131 ). 

Han<lhihliuthek. li. 7. 9 
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dreht, wobei der Kuppelkeil Q unter Anspannung der Ausscherfeder F 2 aus dPr 
Einkerbung q der Seilrolle herausgedrückt wird. Das Anheben der Handfalleu

stange und damit Senken oder (beim Aus
scheren in gezogener Hebelstellung) An
heben des Verschlußbalkens in Mittel
stellung (Sperren aller Fahrstraßenschub
stangen, die für die betreffende Weiche 
Verschlußkörper tragen) geschieht aber 
hier in anderer Weise als beim Fiehrandt
schen Hebel. Der Hauptarm des Kuppel
hebels wird nämlich zwar beim Heraus-

Abb. 220c. Kuppelvorrichtung un- drücken des Keils Q aus der Einkerbung q 
mittelbar nach dem Ausscheren. auch hier zunächst angehoben, gelangt 

aber dann sogleich (vgl. Abb. 220c, d) 
unter Einwirkung der Ausscherfeder in eine Lage, die tiefer ist als die 
~ ormallage. Dadurch kommt der zweite Arm des Kuppelhebels in eine hö

I 
I 
I 
I 
I 
I 

Abb. 220d. 

here Lage als die Normallage 
und hebt hierdurch unter Ein
wirkung des an ihm sitzenden 
Nockens g auf den an der 
Handfallenstange sitzenden 
Nocken h (s. auch Abb. 220b) 
die Handfallenstange S un
mittelbar an. In dieser gehobe
nen, die Fahrstraßen sperren
den Stellung wird die Hand
fallenstangedannfestgehalten, 
indem bei weiterer Verdrehung 
der an der Seilrolle sitzende 
Verschlußkranz 20, 20, 20 
zwischen die Nocken e und f 
der Handfallenstange zwi
schentritt. Die Verdrehung 
der Seilrolle wird begrenzt da
durch, daß entweder der Kopfs 
oder der Kopf t des Anseblag
wulstringes s-t gegen den 
Hebelbock anstößt. Abb. 220d 
zeigt den Weichenhebel in 
ausgescherter Stellung. Das 
Wiedereinrücken der Seilrolle, 
erforderlichenfalls 1 ) nach An
heben des Spanngewichts, ge
schieht mittels des sogenann
ten Einrückhebels, in Abb. 
220d in der durch Pfeile an
gedeuteten Richtung. 

Hebel ausgeschert. Diese Einrichtung genügt 
ohne weiteres, um beim Auf
fahren der Weiche und heim 

Reißen eines der beiden Drahtstränge 
Hebels das Ausscheren zu bewirken. 

') Bei Drahtbrueh. 

in einer der beiden Endstellungen des 
Reißt einer der beiden Drahtstränge 
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während des Umlegens des Hebels, so wird durch den Zug des heilen Drahtes 
der Hebel in die eine Endstellung gebracht und schert dann aus. Der Hebel 
steht also den zweirolligen Hebeln, so dem später zu beschreibenden Jüdelschen 
hinsichtlich der Fahrstraßensperre nicht nach. 

Anders als bei den meisten Weichenhebelbauweisen (so auch bei der Fie
brandtschen) gestattet der Einheitsweichenhebel bei umgelegtem Fahrstraßen
hebel zwar kein Ausscheren, aber das sogenannte Anseheren des Weichenhebels, 
cl. h. eine geringe Verdrehung, die gerade ausreicht, um das Störungszeichen 
erscheinen zu lassen. Der Kuppelhebel N ist nämlich, wie aus obiger Beschrei
bung und Abb. 220a, b, c hervorgeht, auch bei festgelegter Handfallenstange 
nicht am Ausweichen gehindert. Da er aber dann bei weitergehender Ver
drehung der Seilrolle die Handfallenstange nicht anheben kann, so kann sich 
die Seilrolle nur so weit verdrehen, bis eine der beiden Spitzen des 70 mm Lücke 
aufweisenden Verschlußkranzes 20, 20,20 gegen den Nocken f der Handfalleu
stange stößt. Diese Anordnung ist gewählt, um bei jedem Störungsfall ein 
Störungszeichen erscheinen zu lassen, anderseits aber ein Umstellen der Weiche 
mittels des Einrückhebels unter Umständen unter dem fahrenden Zuge aus
zuschließen. Während das Störungszeichen bei anderen Bauweisen in der Regel 
in einer roten Scheibe besteht, die unmittelbar an der Seilrolle festsitzt, im 
ordentlichen Zustande vom Hebel verdeckt ist, beim Ausscheren aber nach einer 
oder der anderen Seite hervortritt, mußte hier eine etwas verwickeltere An
ordnung gewählt werden. Um das Störungszeichen so empfindlich zu machen, 
daß es schon bei so geringer Verdrehung der Seilrolle erscheint, wird es hier durch 
einen besonderen kleinen doppelarmigen Hebel 60 gesteuert, der neben dem 
Kuppelhebel liegt, und an dessen einem Ende sich ein Röllchen befindet, das 
in der Grundstellung der Seilrolle in einen keilförmigen neben der Einkerbung 
für den Kuppelkeil angebrachten Einschnitt der Seilrolle eingreift. Wird dieses 
Röllchen beim Drehen der Seilrolle aus dem Einschnitt herausgedrängt, so 
zieht der herabgehende andere Arm des kleinen Hebels die beiden halbmond
förmigen roten Störungsscheiben, die in Grundstellung hinter den beiden Num
merschildern des Weichenhebels versteckt sind, hervor. In dieser Lage ver
bleiben die Störungsscheiben auch bei weitergehender Drehung der Seilrolle, 
weil dann das kleine Röllchen auf dem Rande der Seilrolle weiterläuft. Beim 
Wiedereinrücken der Seilrolle mittels des Einrückhebels drückt das an der Seil
rolle sitzende dachförmige stählerne Führungsstück y den zweiarmigen Hebel 60 
wieder in die Grundstellung, wodurch das Störungszeichen versch·windct. 

Der Hebel 60 ist zugleich dazu benutzt, um zwischen ihm und der Seilrolle 
das Bleisiegel anzubringen, das bei allen Bauweisen der Weichenhebel an irgend
einer Stelle vorgesehen wird, um jedes erfolgte Ausscheren durch Zerreißen 
des Siegeldrahtes auch nach erfolgtem Wiedereinrücken erkennbar zu machen 
und so den Stellwerkswärter zur Anzeige zu zwingen. 

3. Die Weichenhebel Bauart Max Jüdel & Co. 
a) Einrolliger Drahtzugweichenhebel, Bauart ~Iax Jüdel & Co. 

Der einrollige Jiidelsche Hebel (Abb. 22la bis e, 222a bis c) unterscheidet sich 
von den bisher beschriebenen Hebelformen hauptsächlich durch die Art der 
Verbindung zwischen Handfallenstange und Verschlußhebel und durch die 
Gestaltung der lösbaren Kupplung zwischen Hebel und Seilrolle. Die Verlänge
rung der Handfallenstange umgreift (Abb. 221 a) mit einem rechteckigen Schlitz 
(Tasche) einen kreisringförmigen Reifen 23, 23, der das obere Ende des Ver
schlußhebels 21 bildet, und der in beiden Endstellungen des Verschlußhebels 
exzentrisch, während des Hebelumlegens (d. h. nach Ausklinken und vor Wieder
einklinken des Handfallenriegels) zentrisch zur Hebelachse steht. Er wirkt 
also grundsätzlich in derselben Weise, wie der in den beiden Endstellungen des 
Verschlußhebels exzentrisch, während des Umstelleus zentrisch sich befindende 

9''' 
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Zapfen, der bei Fiebrandt und beim Einheitsweichenhebel die Verbindung 
zwischen verlängerter Handfallenstange und Verschlußhebel bildet. Der kreis
ringförmige Reifen 23, 23 darf aber nicht geschlossen sein, weil sonst die Vor
richtung nicht zusammengebaut werden könnte. Es fehlt daher von dem kreis
ringförmigen Reifen das in Abb. 221 a nur gestrichelt angedeutete Mittelstück, 
so daß nur ein Halbreifen vorhanden ist, also die Verbindung zwischen Reifen 
und Handfallenstange während der mittleren Strecke der Umstellbewegung fehlt. 
Als Ersatz für diese fehlende Verbindung tritt eine andere ein: Noch bevor beim 
Umlegen des Weichenhebels der taschenförmige Einschnitt der verlängerten 

23 

Abb. 221 a. Abb. 221 b. 

Abb. 221c. Abb. 221 d. Abb. 221 e. 
Abb. 221 a- e. Einrolliger Drahtzugwcichenhebel. Bauart Max Jüdel & Co. 

Handfallem;tangc das obere r.ahnförmige Ende des Halbreifens verlassen hat. 
tritt (Abb. 221 b) der an der- Scilrolle 1 ) angebrachte Verschlußkranz 25, 25 in 
einen Führungsschlitz des Verschlußhebels und hält diesen bei weiterem Hebel
umlegen ;,;o lange (in ;;einer Mittclstellung) fest, bis das untere zahnförmigc Ende 
des Halbreifens 23, 23 in den taschcnförmigen Einschnitt der verlängerten Hand
fallenstange wieder eingetreten ist (vgl. Abb. 221 c, d). 

Die während des Umstelions erforderliche feste Vcrbindun~ zwischen 
Weichenhebel und Seilrolle wird bei dem Jüdelschen Hcbd wie beim Einheits 
weiehcnhcbel (anders als bei Ficbrandt, vgl. S. 127'128) nicht durch eine bc 

1) ln Wirklichkeit wird der Versehlußkram: nur lwi Hignalhebdn an der HcilrollP, 
bei Weichenh<'iwln dagegen, von denen sieh beim Auffahren die i:icilrolle löst, an einer beson
deren mit dl'm Hl'lwl fest verbundenen Verschlußscheibe angebracht (Abb. 221, c). 
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sondere zwangläufige Kupplung, sondern durch zwangläufige Unterstützung 
der federnden Keilkupplung bewirkt. Der Kuppelkeil Q (Abb. 222a bis c) sitzt 
hier unmittelbar am Weichenhebel, in dessen Längsachse in einem als Führung 
dienenden Einschnitt verschiebbar und von der Ausscherfeder F 2 unmittelbar 
in der Richtung nach dem Hebelhandgriff hingezogen. Beim Ausklinken der 
Handfallenstange legt sich ein an der Handfallenstange befindlicher Ansatz f 
stützend unter den Kuppelkeil und verhindert diesen so am Ausweichen, d. h. 
macht die Keilkupplung während des Umstelleus unlöslich (Abb. 222b). Beim 
Ausscheren des Hebels (Abb. 222c), das nur in einer der beiden Endstellungen 
möglich ist/) sei es durch Auffahren der Weiche oder Drahtbruch oder großen 
Spannungsunterschied der beiden Leitungsstränge, erfährt der Kuppelkeil beim 
Herausdrücken aus der Einkerbung q zunächst eine Senkung, kann dann aber (vgl. 
die Abb. 222c), dem Zug der Ausscherfeder folgend wieder ansteigen, bis er mit 

Abb. 222a. Abb. 222b. Abb. 222c. 
Hebel in Grundstellung. Hebel während des Umstellens. Hebel ausgeschert. 

Abb. 222a- c. Wirksamkeit der Kuppelvorrichtung des J üdelschen einrolligen Draht
zugweichenhebels. 

seinem oberen Ende d gegen die Begrenzungsfläche des FührungFeinschnitts 
anliegt. In dieser Stellung, die von mehr oder weniger weitgehender Verdrehung 
der Seilrolle unabhängig ist, steht er von der Drehachse der Seilrolle und des 
Weichenhebels weiter ab als in Grundstellung und hat, gegen einen Nocken h an 
der Handfallenstange stoßend, diese angehoben und damit die sperrende Wirkung 
auf die betreffenden Fahrstraßenschubstangen ausgeübt. Damit diese Wirkung 
nun nicht etwa durch Herabdrücken des Kuppelkeils mit der Hand (unter Über
windung der Kraft der Ausscherfeder) ausgeschaltet werden kann, wird die Hand
fallenstange in angehobener Stellung (Sperrstellung) dadurch zwangläufig fest
gehalten, daß der an der Seilrolle sitzende Schleifkranz bei weitergehender Ver
drehung der Seilrolle zwischen zwei Ansätze der verlängerten Handfallenstange 
tritt. Das StörungszeichPn bPsteht hiPr, wie nach obigem bPi den meisten Bau
weisen, in dem HervortretPn einer an der Seilrolle sitzendPn, in Grundstellung 
durch den Weichenhebel verdeckten roten Scheibe. Der Jüdelsche Hebel ist 

1 ) Reißt ein Draht während des Vmstellens, so bringt die Spannung des heil geblie
benen Drahtes Hebel und ~tellrolle in eine Endstl'llnng. In dieser schert, nachdem die Hand
falle selbsttätig eingeklinkt ist, der Hebel unter Weiterdrehung der Htellrolle ebPnso aus 
wie oben beschrieben. 
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ebenso wie der Einheitsweichenhebel der Pr.H.St.B. bei umgelegtem Fahrstraßen
hebel anscherbar. 

Das Zusammenwirken zwischen Verschlußbalken und Verschlußkörpern 
bedarf keiner neuen Erläuterung. Die Firma Jüdel wendet bei Weichenhebeln 
bis zu 17 Schubstangen schwingende Verschlußbalken (wie Abb. 221 a bis d), 
bei Signalhebeln durch,veg parallel geführte an (s. S. 128). 

ALb. 223 a, b. Uestängeweichcnhebel, Bauart Max .Jiidel & Co. 

b) Gestängeweichenhebel, Bauart :Max Jüdel & Co. Bei dem 
Jüdclschen Gestängeweichenhebel ist (Abb. 223a b) der Hebel, statt mit der 
Seilrolle in derselben Weise mit einem Zahnrad verbunden 1 ), das mit einem am 

I) Ähnlich die Bauweise von Stahmer. (Scheibner Pr.H.Stw. Bd. II, S. 141.) Bei 
Sehn. & H. und Müller u. May (Scheibner S. 562) wirkt das am Hebel au&scherbar an
gebrachte Zahnrad unmittelbar auf das als Zahnstange ausgebildete, lotrecht zum Stell
werk hinauf geführte Gestängcende. Andere Bauweisen, so die von Gast und Z. u. B. 
(Sl'heilmer Pr. H.Stw. Bd. IT S. 19) vcrwmdcn KurbclscheibenantriPb. 
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Hebelbock darunter gelagerten den Gestängeangriff tragenden ZahnradausBchnitt 
zusammenarbeitet. Der Hebel ist in derselben Weise ausscherbar gemacht, wie 
der oben beschriebene einrollige Drahtzugweichenhebel. Der in Abb. 223 dar
gestellte Hebel ist für eine Turmanlage bestimmt. Das Gestänge geht vom Zahn
radausschnitt lotrecht abwärts bis zu der im Untergeschoß angeordneten Winkel-

Abb. 224a, b. Zweirolliger Drahtzugweichenhebel, Bauart Max Jiidel & Co. 

umlenkung. Bei Budenanlagen wird das abwärts führende Gestänge gleich unü·r
halb des Stellzeuges mittels Winkelhebels in wagerechte Richtung umgelenkt. 

c) Zweirolliger Drahtzugweichenhebel Bauart ::VIax Jüdel & Co. 
Die \Veichenhebel mehrerer Signalbauanstalten sind mit sogf.:'nannten t'ber
wachungsvorrichtungen versehen, die in weitergehendem Maße. als bisher bt·-
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schrieben, bei Leitungsstörungen die betreffenden Fahrstraßenschubstangen 
sperren. Als Beispiel für solche Überwachungsvorrichtung wird hier der zwei
rollige Weichenhebel der Bauart Jüdel & Co. an der Hand der Zeichnung, 

Abb. 225a. Abb. 225b. 
Hebel in Grundstellung. Hebel während des Umstellens. 

Abb. 225c. Abb. 225d. Wirksamkeit der Überwachungs· 
H b 1 h t Vorrichtung bei großem Unterschiede in der 

e e ausgesc er · Spannung der beiden Drahtstränge. 
ALb. 225a-d. Kuppel- und Überwachungsvorrichtung des Jüdelschen zweirolligen 

Drahtzugwcichenhebels. 
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Abb. 224a, b und der schematischen Darstellung in größerem MaßstabP, 
Abb. 225a bis d, besprochen. 

Der zweirollige Hebel ist bezüglich der äußeren Bauart und der Verschluß
einrichtung ebenso ausgebildet wie der oben beschriebene, in Abb. 221 und 222 
dargestellte einrollige. Statt einer Seilrolle sind aber deren zwei angeordnet, 
die auf gemeinsamer Achse mit dem Hebel drehbar sind, und von denen jede 
ein Leitungsende aufnimmti). Die vom Spannwerk hervorgebrachte Spannung 
der beiden Drähte ist bestrebt, die beiden Rollen gegeneinander zu verdrehen. 
Diese ordnungsmäßige Verdrehung geht so weit, bis die Rollen mit zwei An
sätzen 1, 2 zusammenstoßen, von denen derjenige der hinteren Rolle 2 durch 
eine Öffnung der vorderen Rolle hindurchragt. Diese beiden Rollenansätze 
bilden zusammen die keilförmige Vertiefung q (Abb. 225a, c), in die sich, wie 
beim einrolligen Hebel (s. oben), der am Hebel verschiebbare und durch die Aus
scherfeder angezogene Kuppelkeil Q hineinlegt. Den beiden Ansätzen gegen
über ist eine Feder F 3 angebracht, die bestrebt ist, die beiden Seilrollen in ent
gegengesetztem Sinne zu verdrehen, wie die Drahtspannung. Dieses Ver
drehungsbestreben hat aber nur Erfolg, wenn die Spannung in einem der beiden 
Drahtstränge oder in beiden unter ein gewisses Maß sinkt. Dies geschieht 
beim Bruch eines oder beider Drahtstränge während des Umstelleus oder auch 
schon dann, wenn beim Umstellen die vorher abstehende Weichenzunge wegen 
irgendeines Hindernisses (z. B. Zwischenklemmen eines Steines oder Eisen
stückes) nicht zum Anliegen gebracht werden kann. 

Die beiden Rollen besitzen noch zwei fernere Ansätze 3, 4, von denen wie
derum der an der hinteren Rolle befindliche durch eine Öffnung der vorderen 
Rolle hindurchragt. Diese beiden Ansätze sind aber umgekehrt, wie die An
sätze 1, 2 so angebracht, daß sie beim Verdrehen der beiden Seilrollen durch die 
Feder F 3 sich aufeinander zu bewegen. Bei ungestörtem Leitungszustande sind 
sie (Abb. 225a) so weit voneinander getrennt, daß sie den beim Andrücken dpr 
Handfalle den Kuppelkeil unterstützenden Handfallenansatz I (eine abgeschrägte 
~ase) zwischen sich hindurchtreten lassen (Abb. 225b). Sobald aber bei er
heblichem Nachlassen der Spannung in dem einen der beiden Drahtstränge die 
beiden Seilrollen sich unter Einwirkung der Feder F 3 gegenseitig verdrehen 
und hierdurch der Abstand der beiden Rollenansätze 3, 4 sich verringert, kann 
der nasenförmige Ansatz I der Handfallenstange nicht mehr hindurchtreten. 
Deshalb ist es, sofern beim Umstellen die eine Weichenzunge wegen irgendwelchen 
Widerstandes (z. B. Zwischenklemmen eines Eisenstückes oder Steines) nicht 
zum Anliegen gebracht werden kann, nicht möglich, die Handfallenstange ein
zuklinken. So zeigt z. B. die Abb. 22Gd, daß das Einklinken der Handfalle 
sowohl in der Grundstellung wie in der umgelegten Stellung dadurch verhindert 
wird, daß - nach unzulässiger Verringerung der Spannung im Drahtstrang I -
die beiden Rollenansätze 3, 4 durch die Feder F 3 zusammengezogen worden sind 
und den darüber befindlichen Handfallenansatz I nicht nach abwärts gehen 
lassen. Ebenso ist es, wenn bPi Grundstellung des Hebels solchPr Spannungs
nachlaß eintritt, nicht möglich, die Handfallenstange auszuklinken. Die ver
schiedenen möglichen Fälle sind ziemlich verwickelt (vgl. die Erörterung in 
:-ltellwcrk 1912, S. 12). 

4. Sonstige W cichenhebelanortlnungcn. DPn gleichen Zweck kann man in 
ähnlicher WPisP auch mit einer SPilrolle PrreichPn, WPnn man die Drähte 
mittels zweier schwingPndPr Hebel an ihr befestigt (Bauarten Willmann, 
:SchPidt und Bachmann). HPin, Lebmann & Co. (Scheibner, S. 555) 
habPn zwPi solche in eigPnartigPr WeisP verbundene Hebel zugleich als :Fang-

1 ) Der Deutlichkeit wegen sind die in Wirklichkeit gh•ich großen Seilrollen in den sche
matischen Abbildungen verschieden groß dargestellt. 
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vorrichtung 1) für den Fall eines Drahtbruchs während des "Cmstellens aus
gebildet. Die beiden Hebel sind mit Nasen ausgerüstet; diese gleiten im regel
mäßigen Betrieb in symmetrischer Stellung über die Zähne eines Sperrkranzes 
hinweg. Bei Drahtbruch während des Umstelleus stellen sie sich schief, so daß 
die Nase des einen Hebels in den Sperrkranz eingreift, wodurch das vollständige 

Abb. 226. Drahtzugweichenhebel, 
Bauart C. Stahmer. 

Umschlagen des Stellhebels und eine 
Gefährdung des Weichenstellers ver
mieden werden. Sie arbeiten also ähn 
lieh, wie die Fangvorrichtungen an Wei
chenantrie ben. Das gleiche gilt von einer 
Vorrichtung 1 ) von Z. u. B. (Scholk
mann, S. 1114). Bei dieser sind im 
Hebelbock unterhalb der Stellrolle zwei 
Druckrollen der Doppeldrahtleitung in 
zwei mittels Feder verbundenen Armen 
gelagert. Bei starkem Spannungsunter
schied der beiden Drähte (also auch 
bei Drahtbruch) stellt die Vorrichtung 
sich schief, wodurch ein angeschlossener 
Sperrbalken in eine innere Sperrver
zahnung der Seilrolle eingreift. 

Ganz eigenartig ist die zweirollige 
Hebelanordnung von C. Stahmer, bei 
der das Wendegetriebe benutzt ist, das 
oben S. 84 bei der Riegelrolle mit 
\Värmeausgleichung besprochen wurde. 
Die beiden Seilrollen D 1 , D 2 des W ei
chenhebels (Abb. 226) tragen an den 
Innenflächen Zahnkränze , in die ein 
am Stellhebel H befestigtes Kegelrad k 
eingreift. Das von der Weiche her
kommende Drahtseil geht erst über die 
eine Seilrolle, dann über die lose Rolle 
des dazwischenfrei schwebenden Spann
gewichts, dann über die andere Seil
rolle und zum Weichenantrieb zurück. 
In den Endlagen des Weichenhebels 
und bei eingeklinkter Handfallenstange 
kann sich das Kegelrad frei drehen und 
tut dies, ohne seinen Platz zu ändern, 
wenn bei Wärmeänderungen unter Sin
ken oder Steigen des Spanngewichts 
die beiden Seilrollen sich gegeneinander 
verdrehen. Beim Umstellen werden 
durch das Ausklinken des Handfalleu
riegels die beiden Seilrollen gegen Ver

drehung gesichert, indem eine von der Handfallenstange bewegte Sperrklinke .sp1 , ~ 
in die am Umfange beider Seilrollen D 1 , D 2 angebrachte Sperrverzahnung ein
greift. Sie sind folglich während des Hebelumstellens durch das Kegelrad /.· 
fest mit dem Hebel H gekuppelt. 

Wird die Weiche aufgefahren, so wird durch den von der \\Teiche her rück
wärts ausgeübten Drahtzug die eine Rolle unmittelbar wrdreht, und diese 

1) Auf solehe .Fangvorriehtungen verziehtl't man jl't zt. 
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Drehung wird durch das dazwischen befindliche Kegelrad k, das seinen Platz nicht 
ändern kann, auf die andere Rolle jn umgekehrtem Sinne übertragen. Folglich 
wird beim Auffahren das Spanngewicht angehoben, und, nachdem das auf
fahrende Fahrzeug die Weiche verlassen hat, schlägt diese unter Einwirkung 
des Spanngewichts in ihre vorherige Lage zurück, anders als bei den sonst üb
lichen Anordnungen. Durch das Verdrehen der Rollen wird ein besonderer 
Hebel der Auffahrvorrichtung freigegeben und damit, infolge Wirkens der Auf
fahrfeder, die Sperre der betreffenden Fahrstraßenschubstangen herbeigeführt. 
Ähnlich sind die Vorgänge bei Drahtbruch (vgl. Stellwerk 1911, S. 12lff.). 

C. Die SignalhebeL 
1. Einfacher Signalhebel. Die Doppeldrahtleitung eines einzelnen einflüge

ligen Signals schließt man an einen einfachen Hebel an, der sich vom Weichen
hebel nur dadurch zu unterscheiden pflegt, daß Hebel und Seilrolle fest verbunden 
sind, daß also die Keilkupplung, die Vorrichtung zum festen Kuppeln beim 
Anziehen der Handfallenstange und die Einrichtungen zur Einwirkung auf die 
Handfallenstange bei Drahtbruch und Aufschneiden usw. nicht vorhanden sind. 
Daß der Signalhebel in Grundstellung verschlossen ist, also sich in Grundstellung 
unter dem Verschlußbalken des Signalhebels ein rechteckiger (oder über ihm 
ein hakenförmiger) Verschlußkörper befindet, der erst durch Umlegen des Fahr
straßenhebels fortgezogen wird und den Signalhebel freigibt, wurde bereits 
S.34 hervorgehoben. 

2. Signaldoppelhebel (Zweisteller). Bereits S. 35 wurde erwähnt, daß 
man die Doppeldrahtleitung eines zweiflügligen Signals (oder zweier sich gegen
seitig ausschließender einflügliger Signale) früher mittels eines sogenannten 
Umschlaghebels gestellt hat, daß man aber diese Anordnung 
verlassen hat. Jetzt wird die Doppeldrahtleitung eines zwei
flügligen Signals in der Regel mittels zweier nebeneinander 
auf der Stellwerksbank angeordneter und in eigenartiger 
·weise verbundener Hebel gestellt. Nach der schematischen 
Abb. 227 läuft die vom Signal kommende Leitung zuerst 
über die Rolle D 1 des einen Hebels H 1 , dann über eine am 
Gestell angebrachte Umlenkrolle (Umkehrrolle), und dann 
in umgekehrter Richtung über die Rolle D 2 des anderen 
Signalhebels H 2 und hierauf zum Signal zurück. Die Rollen 
sind mit den Hebeln nicht fest verbunden, also gegen sie 
verdrehbar. Erst durch Andrücken der Handfalle wird der 
eine oder der andere Hebel mit der zugehörigen Rolle gekup
pelt, so daß diese seiner Umlegebewegung folgt, während 
die Rolle des anderen Hebels der Drahtbewegung folgend 
sich in umgekehrtem Sinne dreht. Das Kuppeln bewirkt 
jedesmal, wie beim Fiebrandtschen Weichenhebel, ein an 
der Handfallenstange sitzender Knaggen k (Abb. 83, 84 
S. 32), der infolge Anhebens der Handfallenstange in eine 
Einkerbung p der an der Seilrolle befindlichen Führungsrille 
eintritt. Diese Kupplung ist während des Umlegens zwang
läufig, weil das Ende der ausgeklinkten Handfallenstange 
(der Handfallenriegel) während des Umlegens auf dem 

I 
I 
I 

I 
I 
I 
I '-+1---lL--ll 
I I 

141 ldz 
I I 
I I 
I I 

ffi 
~?mSi;nÖI 

Abb. 227. Grundsätz
liche Anordnung eines 

Signaldoppelhebels 
(Z weistellers). 

Schleifkranz des Hebelbockes schleift, die Handfallenstange also in der an
gehobenen Stellung festgehalten wird. Wenn nun nach dem Umlegen des 
Hebels die Handfallenstange vollständig wieder eingeklinkt würde, so würde 
es möglich sein, durch Ziehen an der Drahtleitung unter Rückwärtsdrehen 
der beiden Rollen das Signal in die Haltlage oder eine Zwischenlage zurück-
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zustellen. Auch würden dann bei Drahtbruch die Anforderungen (s. S. 94ff.) 
nicht. mit Sicherheit erfüllt werden, weil die Stellrollen an der Bewegung 
teilnehmen könnten. Deshalb ist die der Fahrtstellung des Signalhebels ent
sprechende rechteckige Einkerbung (Rast) des Hebelbockes weniger tief als die 
der Grundstellung entsprechende, so daß die Handfallenstange in der Fahrt
stellung nicht ganz einklinken kann, mithin der Signalhebel mit der von ihm 
beim Signalstellen unmittelbar bewegten Rolle gekuppelt bleibt. Daß in der 
Haltstellung nicht etwa ein Bewegen der Drahtleitung mit der Hand oder durch 
Ändern der Drahtspannung und ein Verdrehen der Rollen möglich ist, wird da
durch erreicht, daf3 jede der beiden Rollen gegen ihren Hebel infolge Vorhanden
scins je eines Ansatzes nur rückwärts, aber nicht vorwärts verdrehbar ist. Daß 
man nicht etwa die Handfallen beider Hebel gleichzeitig ausklinken kann, 
wird dadurch sichergestellt, daß die Fahrstraßenhebel für beide Fahrten nicht 
gleichzeitig einstellbar sind, meist so, daß man für zwei mittels Zweistellcrs 
zu stellende Signale eine gemeinschaftliche Fahrstraßenschubstange mit gemein
schaftlichem Fahrstraßen(umschlag)hebel vorsieht. Sobald einer der beiden Hebel 
aus seiner Grundstellung herausbewegt ist, ist das Ausklinken des anderen auch 
dadurch verhindert, daß dessen Kuppelknaggen k an der Außenkante der 
Führungsrille seiner Seilrolle schleift. Die Signalbauanstalt Maschinenfabrik 
Bruchsal hat zur Ersparnis an Stellwerkslänge auch einen ZweisteHer in der 
Weise ausgebildet, daß nur ein Signalhebel zwischen den beiden Rollen sich be
findet und durch Einstellen des Fahrstraßenhebels mit einer oder der anderen 
der beiden Rollen gekuppelt wird, während die nicht gekuppelte Rolle beim 
Umlegen des Hebels sich in entgegengesetztem Sinne bewegt. 

3. Signalhebel für dreiflüglige Signale. DreiHüglige Signale werden, wie 
bPreits S. 100 dargelegt, jetzt in der Regel so eingerichtet, daß zum Signal außer 
einer durch ZweisteHer bedienten Doppeldrahtleitung, die je nach Bewegung 
in einer oder der anderen Richtung einen oder zwei Flügel in Fahrtstellung 
bringt, eine zweite Doppeldrahtleitung (Flügelkuppelleitung) vorhanden ist, 
die, sofern drei Flügel erscheinen sollen, am Signalmast selbst den dritten Flügel 
mit der Antriebvorrichtung der beiden ersten Flügel kuppelt, so daß dann beim 
Umlegen desjenigen Hebels, der die erstgenannte Doppeldrahtleitung im Sinne 
dC's zweiflügligen Signals bewegt, alle drei Flügel in Fahrtstellung gehen. Die 
Einrichtung muß deshalb so getroffen werden, daß, nachdem die Weichen für 
die durch das dreiHüglige Signal freizugebende Fahrstraße richtig gestellt sind, 
dC'r Hebel für das zweiflüglige Signal erst nach dem die Flügelkuppelleitung 
bewegenden "Kuppelhebel" stellbar ist. Das kann entweder so bewerkstelligt 
werden, daß außer dem Fahrstraßenhebel noch eine besondere Abhängigkeit 
vorhanden ist, die den Signalhebel erst nach dem Kuppelhebel umzulegen ge
stattet, odC'r einfacher so, daß der Kuppelhebel wie die Weichenhebel frei beweg
lich ist, und der Fahrstraßenhebel für den durch das dreiflüglige Signal zu kenn
zeichnenden Weg erst nach Umlegen des Kuppelhebels stellbar ist. Der 
Bahrstraßenhebel bildet dann also zugleich die Reihenfolgeabhängigkeit zwi
::;chen Kuppelhebel und zweiflügligemSignalhebel, die bei erstgedachter Anordnung 
durch eine besondere Einrichtung hergestellt werden muß. Abb. 228a, b (nach 
Hcheibner, S. 507) zeigt schematisch eine Einrichtung der letztgedaC'hten 
Art. In der Darstellung sind die Hebel in der Längsrichtung des Stellwerks 
auseinandergezogen und erscheinen auf3erdem um 90 ° gedreht. Der Hebel 2/3 
dPs zwPiflügligen Signals wird frPi, einerlPi, ob der Fahrstraßenhebel 2/3 nach 
oben oder unten bewegt wird, al:;o die l<'ahrstraßenschubstange im einen oder 
andPrn Hinne VPrschoben wird, weil in beidl'n Fällen der Verschlußkörper o3 

unter dem VPrsehlußbalken x 3 heraustritt. Die Fahrstraße 3 kann aber nur 
PingPstellt Wl'rden, naehdt'm <lureh Umll'gcn des KuppPlhcbels 3 für Verschiebung 
des hakPnförmigl'n Verschlußkörpl'rs o5 Platz gesehaffpn ist. Es sei nur darauf 
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die Aufmerksamkeit noch besonders hingelenkt, daß das Umlegen des Fahr
straßenhebels 1 und ebenso dasjenige des Fahrstraßenhebels 2/3 in Richtung 2 
durch Verschlußkörper i 3 , bzw. o4 den Kuppelhebel in Haltlage sperrt, und 

o'n~x3 

Abb. 228b. Signal dreiHüglig gezogen. 
Abb. 228a, b. Hebelanordnung für ein dreiHügliges Signal. (Entn. aus Scheibner, S. 507). 

daß ebenso umgekehrt bei Umlegen des Kuppelhebels 3 die beiden Fahrstraßen
:;chubstangen 1 und 2/3 für Richtung 2 durch die genannten Verschlußkörper 
gesperrt werden. 

4. W egesignalabhängigkeiten. Sollen mehr als drei Verzweigungen eines 
Gleises durch Signale gekennzeichnet werden, so kommt man, wie S.12ff. hervor
gehoben ist, mit der auf den deutschen Bahnen auf drei begrenzten Flügelzahl 
nicht aus, sondern wendet, was allerdings nur auf einzelnen deutschen Bahnen 
üblich und schon in Abnahme begriffen ist, in Verbindung mit einem Haupt
signal vier oder mehr Wegesignale oder ein mehrflügliges Wegesignal an. Die 
Abhängigkeit muß dann so getroffen werden, daß das Hauptsignal erst auf Fahrt 
gestellt werden kann, nachdem Pin beliebiges der zugehörigPn Wegesignale auf 
Fahrt gestellt ist, daß aber in Fällen dringender Gefahr das Wegesignal auch 
Yor dem Hauptsignal zurückgenommen werden kann. Abb. 229a bis d (nach 
i-icholkmann, S. 1594/5) zeigt schematisch die grundsätzliche für solche Ab
hängigkeit zu treffende Anordnung nach der Ausführungsart vonJ üdcl zunächst 
für den Fall, daß ein Hauptsignalhebel mit zwei Wt>gcsignalhcbeln in Verbindung 
gebracht ist. Die VPrschlußkörper v1, v 2 , v3 , die mit den Verschlußbalken a, b, c 
des Hauptsignalhebels A und dPr beiden Wegesignalhebel B, C zusammen
wirken, befinden sich nicht unmittelbar an dt>r durch den Fahr:;traßenhcbel 
in dt>r einen oder anderen Richtung verschiebbaren Fahrstraßenschubstange x, y, 

3 

2 
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sondern an einem von dieser Fahrstraßenschubstange mitgenommenen, an ihr 
aber federnd, um 15 mm nach rechts und links verschieblichenSchieber. Das 
Umlegen des Fahrstraßenhebels im einen oder anderen Sinne verschiebt die 
Fahrstraßenschubstange und mit ihr den Schieber so weit (Abb. 229b}, daß der 
Verschlußkörper v2, bzw. v3 mit seiner schrägen Kante unterhalb des zugehörigen 
Verschlußbalkens b, bzw. c zu stehen kommt, der Verschlußkörper v1 aber den 
Verschlußbalken a noch nicht freigibt. Der betreffende Wegesignalhebel ist 
nun umlegbar. Sein Verschlußbalken verschiebt, indem er auf die schräge 

x----y 
A B 0 

Abb. 229a. 

X 

Abb. 229b. 

~\ n:~J-~n~n 'D i --- C - ---- J C -' L --- o '-----'- J_ --

Ahb. 229c. 

B C 

Abb. 229d. 
Abb. 229a-d. Wegesignalabhängigkeit für zwei Wegesignale. 
Bauart Max Jüdel & Co. (Entn. aus Scholkmann, S. 1594/15H5.) 

Kante des zugehörigen Verschlußkörpers drückt, den Schieber unter Anspan
nung der Feder f so weit (Abb. 229c), daß der Verschlußbalken a des Haupt
signalhebels frei wird, dieser also umgelegt werden kann (Abb. 229d). Daß 
die Zurücknahme von Wegesignalhebel und Hauptsignalhebel in beliebiger 
R('ihenfolge möglich ist, ist ohne weiteres ersichtlich. 

In Wirklichkeit sind nun in der Regel mehr als zwei Wegesignalhebel, also 
auch mehr als eine Fahrstraßenschubstange vorhanden. Der Verschlußkörper 
des Hauptsignalhebels ist (s. Scholkmann, S. l596ff.) dann in besonderer 
Weise ausgebildet und wird von jedem einzelnen der federnden Schieber, welcher 
von diesen auch durch Einstellen der betreffenden Fahrstraße bewegt werden 
mag, mitbewegt. Es ist dies ein sogenannter Gruppenverschluß (auch gemein
sehaftlieber oder neutraler Verschluß, vgl. auch S. 186, 187). 
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5. Gegenseitiger Ausschluß feindlicher 'Signale. Die Betriebssicherheit er
fordert, daß nicht nur durch die Fahrtstellung eines Signalhebels alle für die be
treffende Fahrt in Betracht kommenden Fahrtweichen, Schutzweichen, Gleis
sperren in der für die Fahrt erforderlichen Stellung festgelegt werden, sondern 
außerdem, daß es nicht möglich ist, daß die Signalhebel für zwei einander ge
fährdende Fahrten gleichzeitig sich in Fahrtstellung befinden. In der Mehr
zahl der Fälle bringt es die Verschiedenheit der Fahrstraßen für zwei feindliche 
Signale mit sich, daß mindestens ein Weichenhebel, der für die eine Fahrstraße 
die +-Stellung haben muß, für die Fahrstraße des feindlichen Signals die --Stel
lung aufzuweisen hat. Dann ist aber die gleichzeitige Einstellung der beiden 
Signalhebel auf Fahrt schon dadurch ausgeschlossen, daß die Fahrstraßenhebel 
beider Signale sich nicht gleichzeitig in umgelegter Stellung befinden können, 
weil dies bedingen würde, daß der betreffende Weichenhebel sich gleichzeitig 
in Grundstellung und gezogener Stellung befände. Es gibt aber auch zahlreiche 
Fälle, wo zwei feindliche Signale sich noch nicht, wie vorbeschrieben, durch die 
Weichenstellung ausschließen, was namentlich bei Gegenfahrten auf dem
selben Gleis sowie bei kreuzenden Fahrten vorkommt. Dann versieht man 
die Fahrstraßenschubstangen der beiden feindlichen Signale mit einer beson
deren gegenseitigen Ausschlußvorrichtung. 

Die grundsätzliche Wirkungsweise solcher Ausschlußvorrichtung mag an 
Hand der schematischen Skizze (Abb. 230) erläutert werden. Für die Fahrten 
A, B, C, D seien die beiden Fahrstraßen
schubstangen a(b und c(d vorgesehen, 
wobei je für die Fahrten A und 0 sowie 
B und D eine besondere Ausschlußvor
richtung erforderlich sein soll. Diese be
steht im Zusammenwirken der recht
eckigen Verschlußkörper u 1 , u 2 an der 
Schubstange a(b und dem von der Schub
stange c(d in Kippbewegung versetzten Abb. 230. Ausschlußvorrichtung zwischen 
Doppelsperrstück x, y. zwei Fahrstraßenschubstangen. 

Ist die Schubstange a (b für die FahrtA 
eingestellt, d. h. in Abb. 230 nach rechts verschoben, so ist das Verschlußstück u 1 

unter den linken Arm x des Sperrstückes x (y getreten, so daß dieses nicht nach 
links kippen kann, also die Verschiebung der Schubstange c(d in der dem 
Signal 0 entsprechenden Richtung ausgeschlossen ist. Hat man umgekehrt die 
·Schubstange c(d für 0 eingestellt, d. h. nach rechts verschoben, so verhindert 
das nach links gekippte Sperrstück x (y eine ausreichende Verschiebung der 
Schubstange a(b in der dem Signal A entsprechenden Richtung, d. h. nach 
rechts. In gleicher Weise bewirken das Verschlußstück u 2 und der rechte Arm y 
des Sperrstückes x(y den gegenseitigen Ausschluß von Bund D. Selbstverständ
lich kann man solche Vorrichtung auch für den einfachen gegenseitigen Aus
schluß zwischen nur einem Paar feindlicher Signale verwenden. Bei den wirk
lichen Amführungen erhält zweckmäßig das drehbare Sperrstück eine solche 
Form, daß durch FortlaEsung oder Beibehaltung einzelner seiner Verschluß
teile oder der Verschlußkörper, die mit ihnen, wie vorbeschrieben, zusammen
arbeiten, beliebige Kombinationen von Ausschlüssen zwischen zwei Fahrstraßen
schubstangen vorgesehen werden können. So kann die Verschiebung einPr 
Fahn,traßemchubstange in einer Richtung oder in beiden Richtungen jegliche 
Verschiebung einPr anderen Fahrstraßenschubstange oder nur die eine oder 
andere Bewegung dieser zweiten Fahrstraßenschubstange verhindern. 

Von der Anwendung solcher besonderen Vorrichtung kann man auch in 
solchen Fällen, wo die Weichenstellung noch keinen Signalausschluß gewährt, 
gleichwohl abseht:>n, wenn man für die beidt:>n ft:>indlicht:>n Fahrtt:>n eine gemein-
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same Fahrstraßenschubstange vorsieht, wie in Abb. 230 für a und b und ebenso 
für c und d geschehen. Hierüber, sowie über die Ermittlung der Fälle, in denen 
man überhaupt für den Signalausschluß besonders vorsorgen muß, wird bei 
Erörterung der Aufstellung der Verschlußtafeln im V. Kapitel unter I, B näheres 
mitgeteilt werden. 

6. Sperren und sonstige Abhängigkeiten der Signalhebel, wie sie erforder
lich werden, wenn das Stellwerk mit der Streckenblockung oder der Stations
blockung oder beiden in Verbindung steht, lassen sich erst im folgenden Kapitel 
unter IV. erörtern. 

D. Die Riegelhehel. 
Zum Bewegen von Weichenriegeln, die nicht in einen Signaldrahtzug ein

geschaltet sind, und von V erriegelungsvorrichtungen von Handgleissperren, 
Drehbrücken usw. dienen "Riegelhebel". In Deutschland und den angrenzenden 
Ländern werden ausschließlich Riegelhebel mit Doppeldrahtzug verwendet, 
anders als in England, wo die Verriegelungen mit Gestängen betätigt werden. 
Daß ein Riegelhebel richtig eingestellt ist, wird wie bei den Weichenhebeln 

· durch das Uml~gen des Fahrstraßenhebels überprüft, 1\ 2~ wobei zugleich der Riegelhebel in der für die Zugfahrt 
erforderlichen Lage (hier kommt nur eine gezogene 
Stellung, umgelegter Hebel, in Betracht) festgelegt 
wird. Der Riegelhebel bedarf (vgl. S. 86ff.) ebenso 

1 • / <,.,;; 1 wie der Weichenhebel einer Überwachungsvorrich-
d I 1d' I I 

1-1 ~ 1 1 1 tung, d. h. er muß ausscherbar (zweckmäßig auch 
~ Jdz d~ anscherbar) sein, um bei Drahtbruch oder bei sonstigen 
C\"TITC"' 1 1 starken Spannungsunterschieden der beiden Draht-

' I I 1 
1 1 1 1 , stränge die beteiligten Fahrten im Verschlußregister I I 1!i-lf1-i2 I 1;2 1 
; 1 1 • 1 zu sperren. 
I : \ • 1 1 1 '

2 Wird der Doppeldrahtzug aus seiner Ruhelage 
dj /d \ / : : nur mittels Bewegung in einer Richtung zur Be-

·1 v<' I I I I 
1 1 I 1 ~ 1 tätigung von Verriegelungen benutzt, so kann ohne 

1
: ~~ X

1 
d' 11

1 1' weiteres jeder Weichenhebel als Riegelhebel verwen-
det werden. Wird dagegen der Doppeldrahtzug aus 

::

1 

\~: seiner Ruhelage mittels Bewegung in beiden Rich
tungen zur Verriegelung benutzt (vgl. S. 81), so ver-
wendet man. wie bei entsprechend benutzten Signal

Abb. 231. übertra.gungsvor· 
richtung eines Riegeldoppel
hebels derPr.H.Einheitsform. 
(Nach Stellwerk 19l.'i, S. 143.) 

leitungen, nicht mehr wie früher Umschlaghebel, 
sondern zwei miteinander verbundene Hebel (Doppel
hebel, Zweisteller). Im Gegensatz zu den Signaldoppel
hebeln müssen aber die Riegeldoppelhebel ausscherbar 
sein. Da sich nun beim Umlegen eines Hebels eines 

HignalzwcÜ;tellPrs die am andern Hebel befindliche Seilrolle rückwärts dreht 
(s. S. 139), so muß diPsP, sofern man für den Riegeldoppelhebel die Einrichtung 
des t-iignaldoppelhebels ohne weiteres übernimmt, bei jeder ordnungsmäßigen 
Hebelbewegung ausschPrcn, wie dies die von S chei bner (S. 49lff.) beschriebene 
Vorrichtung zeigt. Das ist aber Pine mangelhafte Anordnung, nicht nur, weil 
m; grundsätzlich vermieden werden sollte, eine Störungseinrichtung bei jedem 
ordnungsmäßigen Gebrauch wirksam werden zu lassen, sondern namentlich 
de;;halb, weil dann eine Überwachung der Störungen durch Anbringen eines 
Rleil.;iegcl;; au;;geschlossen wäre. .Man hat daher die Einrichtung des Signal
doppelhebels durch Hperren dPr Seilrolle des nichtbewPgtcn Hebels gegen Aus
scheren und H inzufügPn PinPr ÜbPrtragungsvorrichtung, deren grundsätzliche 
Anordnung nach der Einheitsbauweise der Pr.H.t-it.B. durch Abb. 231 vPrdeut-
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licht wird, folgendermaßen ergänzt 1). Beim Ausklinken des Handfallenriegels 
des einen der beiden verbundenen Riegelhebel wird die mit dem anderen ver
bundene Seilrolle durch eine von der Handfallenstange des umzulegenden Hebels 
gesteuerte Klinke gegen Ausscheren gesperrt. Gleichwohl kann die Doppel
drahtleitung der Umstellbewegung des betätigten Hebels folgen. Wird bei· 
spielsweise Rebell umgelegt, so wird die zum Weichenriegel führende Draht
leitung d 1 gezogen, die zum Ende c1 des in a 1 drehbar gelagerten Übertragungs
hebels a 1, b1, c1 führende Drahtleitung d' 1 nachgelassen. Dadurch senkt sich die 
in der Mitte des Hebels a 1, b1 , c1 angebrachte Rolle b1 um halb so viel, wie dies 
~ achlassen beträgt, und der über diese Rolle geführte Draht d 2, d. h. der Nach
laßdraht bei !der im Gange befindlichen Umstellbewegung, wird um ebensoviel 
nachgelassen wie d1 gezogen wird, so daß er also, obwohl er an der Stellrolle 
von 2 festgehalten wird, doch um ebensoviel sich nach dem Weichenriegel hin 
bewegen kann, wie der Draht d 1 hergezogen wird. (Näheres Stellwerk 1915, 
s. 96ff., 14lff.). 

IV. Schlüsselabhängigkeiten, Schlüsselwerke. 
Ein erheblich billigeres, allerdings auch weniger vollkommenes Mittel zur 

~icherung der Zugfahrten als Stellwerke bilden Schlösser. 
In der einfachsten Anwendungsform werden lediglich Weichenschlösser 

benutzt. Man verschließt mittels eines an der Backenschiene der zu sichernden 
Weiche angebrachten Schlosses die Weichenzunge in der für die Zugfahrt er
forderlichen Endlage. Bei Weichen mit starrer Zungenverbindung wird zweck
mäßig die anliegende Zunge verschlossen, bei Weichen mit auffahrbarem 
Spitzenverschluß zweckmäßig die abstehende Zunge. Der Schlüssel läßt sich 
aus dem Schloß nur herausziehen, wenn der Verschluß erfolgt ist. Man bringt 
den Schlüssel an diejenige Stelle, von der aus das Signal gestellt oder sein Stellen 
angeordnet wird. Dies geschieht zutreffendenfalls für mehrere Weichen. Erst 
wenn die Schlüssel zu der betreffenden Stelle gebracht sind, darf das Signal 
gestellt oder sein Stellen angeordnet werden. Um die Befolgung dieser Vorschrift 
zu erleichtern, pflegt man an der betreffenden Stelle (in der Stellwerksbude usw.) 
t>in Schlüsselbrett vorzusehen, an dem die Schlüssel übersichtlich jeder an einPr 
bestimmten Stelle 2), hängen müssen, bevor der zuständige Beamte den Signal
hebel der fraglichen Weichen (die Signalkurbel) bedienen oder Auftrag zur BP
dienung erteilen darf. 

Die so geschaffene Sicherheit wirkt allerdings nicht zwangläufig. Die Ab
hängigkeit zwischen einer Weiche und einem Signal wird aber ohne weiteres 
zwangläufig, wenn man auch an dem Signalhebel (der Signalkurbel), mag dieser 
(diese) am Signalmast gelagert oder geso.ndert in geringerer oder größerer Ent
fernung vom Signalmast aufgestellt sein, ein Schloß vorsieht, dessen Grund
stellung den Signalflügel in der Haltlage festhält. Soll das Signal auf Fahrt 
gestellt werden, so entnimmt man dem Weichenschloß, nachdem die \Veiche in 
der erforderlichen Stellung verschlossen ist, den Schlüssel, bringt ihn zum 
~ignalschloß hin, schließt dieses damit auf und kann nun das Signal auf Fahrt 
:'ltellen. Solange das Signal aus der Haltlage herausgebracht ist, ist der 
Hchlüssel im Signalschloß festgehalten und kann erst wieder herausgenommen 
werden, nachdem das Signal auf Halt gestellt und in dieser Stellung verschlossen 

1) Neuerdings bestehen für das Pr.H.Einheitsstellwerk Bestrebungen, statt dessen 
hcsonders ausgebildete Riegeldoppelhebel nach Art der Signaldoppelhebel zu verwenden. 

2) Dies wird durch die verschiedene Form der Schlüsselgriffe und die nur je zu dem 
l'inzelnen Schlüssel passende Form der Aufhängungsvorrichtung sichergestellt. 

Handbibliothek. II. 7. 10 
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ist. Erst nachdem dann der Schlüssel zur Weiche gebracht und das Weichen
schloß damit aufgeschlossen ist, wird die Weiche wieder beliebig umstellbar. 
Selbstverständlich kann man diese Art Sicherung auch auf mehrere Weichen aus
dehnen, also die Fahrtstellung eines Signals, und zwar auch eines zwei- oder drei
flügligen Signals, von bestimmter Einstellung mehrerer Weichen abhängig 
machen. 

Will man mehrere Weichen und Signale in beliebige gegenseitige Abhängig
keit bringen, also dieselben Zwecke erreichen, wie sonst mit einem Signal- und 
Weichenstellwerk, so verwendet man hierzu ein "Schlüsselwerk". Zwei sich 
rechtwinklig kreuzende Gruppen von Schiebern, die Weichenschieber und die 
Fahrstraßenschieber, sind in einem Kastengestell gelagert und gegeneinander 
verschiebbar, aber nur, soweit die an beiden angebrachten Verschlußteile (Ver
schlußkörper oder Verschlußeinschnitte) dies gestatten. Die Weichenschieber, 
für +- oder --Stellung der Weichen oder für beides vorhanden, sind in Grund
stellung verschlossen. Die für eine Fahrt in Betracht kommenden Weichen
schieber werden mittels der von den Weichen nach deren Verschluß herbei
gebrachten Schlüssel losgeschlossen und hierauf aus der Grundstellung in die 
gezogene Stellung verschoben. Infolge der geänderten Stellung der an den ver
schobenen Weichenschiebern befindlichen Verschlußteile wird der der betref
fenden Fahrstraße entsprechende Fahrstraßenschieber aus seiner Grundstellung 
in seine gezogene Stellung verschiebbar. Sobald man den Fahrstraßenschieber 
verschoben (und damit die Weichenschieber in gezogener Lage festgelegt) hat, 
kann man einen vorher von ihm in verschlossener Stellung festgehaltenen Schlüssel 
umdrehen (wodurch man den Fahrstraßenschieber in gezogener Lage verschließt) 
und dann aus seinem Schlüsselloch herausziehen. Mit diesem Schlüssel kann man 
den der Fahrstraße entsprechenden Signalhebel (Kurbel) aufschließen und sodann 
das Signal auf Fahrt stellen. Die Rückkehr in die Grundstellung erfolgt bei allen 
Teilen in umgekehrter Reihenfolge. Während das Signal in Fahrtstellung steht, 
hält der umgelegte Hebel den Fahrstraßenschlüssel fest. Solange dieser nicht 
im Schlüsselwerk sich befindet, ist der Fahrstraßenschieber in gezogener Stel
lung festgeschlossen. Dieser hält in dieser Stellung die betreffenden Weichen
schieher in gezogener Stellung fest, die wiederum die Weichenschlüssel festhalten 
und damit die richtige Stellung der Weichen gewährleisten. 

Mit solchem Schlüsselwerk, das auch die Verbindung mit der Stations
blockung und Streckenblockung zuläßt, können dieselben Sicherheitsabhängig
keiten geschaffen werden, wie mit einem Stellwerk. Nur ist die Handhabung 
umständlich und zeitraubend. Gleichwohl eignen sich Schlüsselwerke zur Ver
wendung auf Nebenbahnen, ferner auf Bahnhöfen, die nur an einzelnen Tagen 
des Jahres starken Verkehr haben und Bedienung der Weichen erfordern, sowie 
für vorläufige Anlagen, namentlich auch für Behelfsanlagen im Kriegsbetrieb. 

Schließlich sei erwähnt, daß man auch einzelne Schlüsselsicherungen derart 
mit einem Stellwerk verbinden kann, daß der Weichenschlüssel dazu dient, 
einen besonderen Verschlußbalken (ohne Weichenhebel) in die Stellung zu bringen, 
in der er dann beim Umlegen des Fahrstraßenhebels durch einen Verschluß
körper festgelegt wird. 



Viertes Kapitel. 

Blockverbindungen und Sperren. 

Vorbemerkungen. 
Die im dritten Kapitel behandelten Stellwerke geben nur dann eine ganz 

befriedigende Sicherung der Zugfahrten, wenn in dem betreffenden Bahnhof 
oder im Bereich des sonst zu sichernden Gleisbezirks nur ein Stellwerk vor
handen und dies zugleich Befehlsstelle, d. h. Fahrdienstbureau (also Befehls
stellwerk) ist. Liegt das Fahrdienstbureau getrennt von dem einzigen Stellwerk 
oder sind zwei oder mehrere Stellwerke vorhanden, einerlei, ob die Befehlsstelle 
mit einem von diesen zum Befehlsstellwerk verbunden oder als fernere Betriebs
stelle vorhanden ist, so erhält man eine zuverlässige Sicherung der Zugfahrten 
nur, wenn man sämtliche Stellwerke des Bahnhofs miteinander und mit der 
etwa außerdem noch vorhandenen Befehlsstelle durch Stationsblockung ver
bindet!), die mechanisch oder elektrisch sein kann, jetzt aber in immer steigendem 
Umfange elektrisch bewirkt wird. Sind, was bei stark befahrenen Hauptbahnen 
in Deutschland vorgeschrieben (B.O. § 22), die Zugläufe auf der Strecke durch 
elektrische Streckenblockung gesichert, so wird nach deutschen Grundsätzen 
die Streckenblockung mit der Stationsblockung und mit denjenigen Stellwerken 
in Verbindung gebracht, von denen die Ein- und Ausfahrsignale gestellt werden. 
Die mit einem mechanischen Stellwerke in Verbindung zu bringenden elek
trischen Blockwerke der Stations- und Streckenblockung werden, wie bereits 
S. 31 erwähnt, in der Regel in gemeinsamem Gehäuse auf dem sogenannten 
Blockuntersatz (bei sehr langen Stellwerken auch wohl in zwei Gehäusen auf 
zwei Blockuntersätzen) gelagert, der neben2 } den Signal- und Weichenhebeln 
auf der Stellwerksbank ruht. An dem Blockuntersatz pflegen vorn2 } die Fahr
straßenhebel angebracht zu werden und in ihm die sogenannten Sperren und 
sonstigen Abhängigkeiten zwischen Stellwerk und Blockung untergebracht zu 
sein, während fernere durch die Blockverbindungen erforderlich werdende 
Ergänzungen der bisher beschriebenen Stellwerkseinrichtungen sich an den 
Signalhebeln und in dem Verschlußkasten befinden. 

Das ganze hier in Betracht kommende Gebiet soll in nachstehender Stoff
folge behandelt werden: 

I. Die elektrische Stationsblockung der Bauart Siemens & Halske3 ) 

im engeren Sinne, d. h. die Benutzung der durch Wechselstrom betätigten 
Blockwerke dieser Bauart zur Herstellung der Signalabhängigkeit. 

1) Für gewisse Fälle folgt solche Verbindung aus B.O. § 21, s. Tatsächlich wenden alle 
größeren deutschen Bahnverwaltungen die Stationsblockung an. 

2) Anders bei mechanischen Stellwerken von Siemens & Halske, s. S. 1€0. 
3) Auf den Bayer.Stb. sind neben den Blockwerken von S. & H. in erheblichem Um

fange die baulich etwas abweichenden Jüdelschen Blockwerke verwendet. Auf ihre Bau
art soll hier nicht besonders eingegangen werden. 

10* 
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II. Die Fahrstraßensicherung, wie sie nach verschiedenen Verfahren in 
Verbindung mit Blockwerken derselben Bauart oder in anderer Weise an
geordnet wird (im weiteren Sinne auch zur Stationsblockung gehörend).· 

III. Die elektrische Streckenblockung derselben Bauart für zweigleisige 
Bahnen. 

IV. Die Sperren und sonstigen Abhängigkeiten, die in den Stellwerken und 
an den Signalen durch Hinzutreten der Blockeinrichtungen erforderlich ·werden. 

V. Die Gruppenblockungen der Bauart Siemens & Halske, ab
weichende Anordnungen der Streckenblockung auf zweigleisigen Eisenbahnen 
und die Streckenblockung auf eingleisigen Eisenbahnen. 

VI. Die mechanische Stationsblockung. 

Auf die elektrische Gleichstromblockung, wie sie in Verbindung mit elek
trischen Kraftstellwerken angewendet zu werden pflegt, wird erst. im VI. Kapitel 
bei Behandlung dieser Kraftstellwerke eingegangen. Andere Blockeinrichtungen, 
wie sie namentlich im Auslande zur Anwendung kommen, werden in dem er
gänzenden VII. Kapitel kurz behandelt werden. 

I. Die elektrische Stationsblockung 
von Siemens & Halske im engeren Sinne . 

.A. Die grundsätzliche Wirkungsweise der Stationsblockung 
sei zunächst an Hand der Skizze (Abb. 232a, b) erläutert, die schematisch 
die Blockverbindung zweier in getrennten Stellwerken befindlichen feindlichen 
Signale darstellt, wobei zur möglichst klaren Hervorhebung der Blockabhängig
keiten gegenüber der wirklichen Ausführungsweise erhebliche Vereinfachungen 
vorgenommen sind. 

Im Befehlsstellwerk befindet sich der Stellhebel des Signals A, im abhängigen 
~tellwerk derjenige des Signals B. Beide Signale sind, weil feindlich, durch 
Blockung derart verbunden, daß immer nur einer der beiden Signalhebel frei 
beweglich ist, während der andere von beiden in Grundstellung (Haltstellung) 
festgelegt ist. Über jedem der beiden Signalhebel, deren Umlegen, wie aus 
Abb. 232 ersichtlich, mittels des um die Seilrolle geschlungenen Drahts unmittel
bar auf den Signalflügel wirkt, befindet sich ein Blockwerk. Beide Blockwerke 
stehen durch einen elektrischen Leitungskreis (eine der beiden Leitungen in 
der Regel Erdleitung) in Verbindung. Solches Blockwerk stellt sich äußerlich 
als Blechkasten oder Blechgehäuse mit einem runden Glasfenster (Blockfeld) 
dar und wird in der Regel kurz als "Blockfeld" bezeichnet. Bei den wirk
lichen Ausführungen sind meist mehrere Blockfelder in einem Gehäuse ver
einigt, so daß in diesem Gehäuse nebeneinander mehrere solche Glasfenster 
vorhanden sind. Der wichtigste Bestandteil eines Blockwerkes (Blockfeldes) 
ist die oben und unten herausragende Blockstange, die sich in Hochstellung 
oder Tiefstellung befinden kann. In Tiefstellung (Abb. 232a links) greift die 
Blockstange mit ihrem untersten Ende in einen Ausschnitt der mit dem Signal
hebel verbundenen Seilrolle ein und legt dadurch den Signalhebel in der Halt
fltellung fest. Die Tiefstellung der Blockstange ist also nur bei Haltstellung 
des Signalhebels möglich, weil nur in dieser der Einschnitt der Seilrolle sich oben, 
gegenüber dem unteren Ende der Blockstange, befindet. 

In Grundstellung (wie in Abb. 232a vorausgesetzt) stehen beide Signalhebel 
auf Halt; derjenige im Befehlsstellwerk ist frei beweglich, der im abhängigen 
Stellwerk durch die tiefstehende Blockstange festgelegt (geblockt). Der Fahr
dienstleiter im Befehlsstellwerk kann das Signal A beliebig auf Fahrt stellen 
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(wie in Abb. 232a rechts gestrichelt angedeutet) und wieder auf Halt, während 
das feindliche Signal B durch die Blockung in Haltstellung festgelegt ist. 
~oll dagegen das Signal B auf Fahrt gestellt werden, so gibt der Fahrdienstleiter 
dem Stellwerkswärter im abhängigen Stellwerk das Signal B frei und legt damit 
gleichzeitig sein Signal A in Haltlage fest. Die beiden hierzu dienenden Block
werke werden nach den so benannten Blockfeldern als Signalfelder bezeichnet. 
Der Fahrdienstleiter drückt die Blockstange seines Blockfeldes mittels des oben 
herausragenden Druckknopfs nieder, so daß die Blockstange in den Ausschnitt 
der Seilrolle eindringt (nur bei Haltstellung des Signals möglich) und dreht die 
am Blockgehäuse befindliche Induktorkurbel mehrmals herum. Hierdurch wird 
Pin elektrischer Wechselstrom, in dem Leitungskreis zwischen den beiden Block
werken erzeugt, der in den beiden in den Blockgehäusen befindlichen Mecha
nismen solche Veränderungen her
vorruft, daß die niedergedrückte 
Blockstange in ihrer Tiefstellung 
festgelegt wird, während gleich
zeitig eine Festhaltung der Block· 
Htange im abhängigen Stellwerk 
aufgehoben wird, so daß die Block
stange durch Federkraft nach oben 
:;;chnellt und damit den Signal
hebel B freigibt. Die so veränderte 
~tellung der beiden Blockfelder ist 
in Abb. 232b dargestellt, in der 
auch durch Strichelung ersichtlich 
gemacht ist, daß nun das Signal B 
in Fahrtstellung gebracht werden 
kann, während das Signal A durch 
das zugehörige Blockfeld in Halt
stellung festgelegt ist. Man nennt 
die Einwirkung auf dasjenige 
Blockfeld, das hierbei durch Nie
derdrücken der Blocktaste und 
Drehen der Induktorkurbel (aktiv) 
betätigt wird, das "Blocken", die 
Einwirkung, rlie das andere Block
feld passiv erfährt, das Entblocken. 
Das Blockfeld mit tiefstehender 
Blockstange ist "geblockt", das
jenige mit hochstehender Block
stange "entblockt". Äußerlich 

Abb. 232a, b. Schematische Darstellung des Zu
sammenwirkens eines Blockfeldpaares zum gegen

seitigen Ausschluß zweier Signale. 

pflegt man den Zustand der Blockfelder durch ihre Farbe erkennbar zu machen, 
z. B. auf den Pr.H.St.B. so, daß in der Grundstellung der beiden Signalfelder 
(Abb. 232a) hinter beiden Glasfenstern je eine rote Scheibe erscheint, während 
in der verwandelten Stellung je eine weiße Scheibe sichtbar ist. Die Farben 
.,weiß" und "rot" fallen also nicht etwa mit den Begriffen "entblockt" und 
.,geblockt" zusammen, sondern überkreuzen sich mit ihnen 1). 

Die verwandelte Stellung (Abb. 232b) ist ein Spiegelbild zur Grundstellung 
(A.bb. 232a). Während bei Grundstellung der Fahrdienstleiter frei verfügungs
fähig ist, der Stellwerkswärter im abhängigen Stellwerk festgelegt, sind bei der 
verwandelten Stellung beide Rollen vertauscht. Dieser Zustand dauert so 
lange, bis der Stellwerkswärter im abhängigen Stellwerk nach bewirkter Halt-

I) Vgl. auch Oder: Die Farben der Blockfelder (Glas. Ann. 1904, Bd. 55, Nr. 659). 
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stellung des Signals B dem Fahrdienstleiter die Signalerlaubnis in derselben 
Weise, wie er sie erhalten, zurückgegeben hat. Das gegenseitige Zuwerfen der 
Signalerlaubnis kann mit einem Ballspiel zwischen zwei Personen verglichen 
werden, wobei der einzige vorhandene Ball sich immer nur in der Hand eines 
der beiden Spieler befinden kann und in dieser so lange verbleibt, bis er ihn dem 
anderen Spieler zugeworfen hat, worauf die Rollen hierin vertauscht sind. 

Die Einrichtung der Blockverbindung ändert sich nicht, wenn es sich nicht 
darum handelt, zwei in getrennten Stellwerken befindliche feindliche Signale 
in gegenseitig ausschließende Abhängigkeit zu bringen, sondern die Fahrt
stellung eines in einem abhängigen Stellwerk befindlichen Signals von der Signal

frrle frtle 

Abb. 233. Schematische Darstellung der Blockabhängig
keit eines Signalhebels im abhängigen Stellwerk von 

der Befehlsstelle. 

erlaubnis des an der Befehls
stelle befindlichen Fahrdienst
leiters abhängig zu machen. 
Abb. 233 zeigt in derselben 
schematischen Darstellungs
weise in Grundstellung diesen 
Fall, bei der die Blockstange 
des Blockfeldes an der Be
fehlsstelle auch vorhanden ist 
und Hoch- oder Tiefstellung 
aufweist, aber mit ihrem un
teren Ende keinen Signalhebel 
festlegt, also blind wirkt. In 
der Regel sind, wie in Abb. 233 
angedeutet, an der Befehls
stelle mehrere Signalfreigabe

felder vorhanden, deren Gegenfelder auch in verschiedenen Stellwerken sich be
finden können. Soweit die diesen Freigabefeldern entsprechenden Signale einander 
feindlich sind, wird die gleichzeitige Herbeiführung der Tiefstellung der Block
stangen im Befehlsblockwerk durch eine innere Abhängigkeit im Befehlsblock
gehäuse ausgeschlossen, womit die Signalfreigaben in sämtlichen Stellwerken 
eines Bahnhofs derart in Zusammenhang gebracht sind, daß niemals gleichzeitig 
zwei feindliche Signale erscheinen können. Die wirkliche Einrichtung der Block
felder ist nun gegenüber der schematischen Darstellung in Abb. 232, 233 erheb
lich verwickelter, wie im folgenden unter I, B dargelegt wird. Außerdem ist 
es üblich, die Signalfelder nicht unmittelbar auf die Signalhebel, sondern auf 
die Fahrstraßenhebel der Stellwerke wirken zu lassen, wodurch die Signalhebel 
mittel bar beherrscht werden. Welche Änderungen hierdurch an den im vorigen 
Kapitel beschriebenen Stellwerkseinrichtungen erforderlich werden, wird unter 
IV. in diesem Kapitel erörtert werden. Einstweilen wird im folgenden noch 
die unmittelbare Einwirkung der Blockfelder auf die Signalhebel vorausgesetzt. 

B. Die bauliebe Durchbildung der Stationsblockung, Bauart 
Siemens & Halske, für ein Paar zusammenarbeitender 

Signalfel(ler. 
In Abb. 234a (Tafel I) sind zwei miteinander verbundene zum gegen

seitigen Ausschluß zweier feindlichen Signale dienende Blockfelder der Stations
blockung der wirklichen Ausführung entsprechend gezeichnet~). Nur sind zur 

1) Der Deutlichkeit wegen sind die Bezeichnungen der einzelnen Teile des Blockfeldes 
auf die beiden Blockfelder in Abb. 234 a links und rechts verteilt und in den Abb. 234 b, 
234 c nicht wiederholt. Mit den Nummern stimmen die neuerdings bekannt gegebenen 
der Pr.H.Einheitsform nicht überein. Auch weist diese einzelne Abweichungen in der 
baulic-lwn DurC'hhildung auf. 
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Verdeutlichung die Blocktaste und der Elektromagnet (s. das Folgende), die 
in Wirklichkeit rechtwinklig zur Zeichnungsebene sich erstrecken, um 90 ° 
nach vorn in die Zeichnungsebene herumgeklappt dargestellt; der Rechen (s. 
das Folgende) ist statt vor der Druckstange hinter der Druckstange gezeichnet, 
und es sind ferner aus gleichem Grunde einzelne weiterhin zu besprechende 
Bauteile zunächst fortgelassen. 

Die Blockstange (s. oben) besteht bei der wirklichen Ausführung aus drei 
übereinander angeordneten Stangen, der Druckstange 15, der Verschluß
stange 17 und der Riegelstange 46. Der Druck, der beim Blocken auf die 
Blockstange mit der Hand ausgeübt wird, wird bei der wirklichen Ausführung 
nicht, wie in der schematischen Skizze (Abb. 232a, b) und wie dies bei früheren 
Ausführungen geschah, auf einen oben an der Druckstange befindlichen Druck
knopf, sondern behufs besserer Wirkung auf eine Taste (62) ausgeübt, die mit 
der oben aus dem Blockgehäuse herausragenden Druckstange mittels des Kupp
lungsbügels 41 verbunden ist, und deren Gewicht durch eine an der Block
rückwand angreifende Feder ausgeglichen ist. Die Riegelstange, der unterste, 
aus dem Boden des Blockgehäuses hervorragende Teil der Blockstange, wirkt 
nicht, wie in der schematischen Skizze (Abb. 232a, b) angenommen war, un
mittelbar auf den festzulegenden Signalhebel, bzw. die mit diesem verbundene 
Seilrolle, sondern auf einen Zwischenkörper, in der Regel auf einen mit dem 
Fahrstraßenhebel oder der Fahrstraßenschubstange verbundenen Verschluß
körper; nach Abb. 234a, b, c wirkt die Riegelstange auf einen "Blockriegel", 
der, wenn von der Riegelstange heruntergedrückt (in Abb. 234a links), in einen 
Ausschnitt des Signalhebels eintritt und diesen in der Haltlage festlegt, bei in 
Hochstellung befindlicher Riegelstange (in Abb. 234a rechts) aber durch eine 
Feder hochgehalten wird. Es leuchtet ein, daß die drei Teile der Blockstange 
beim Herabdrücken (Blocken) sich wie eine ungeteilte Stange verhalten. Da
gegen besteht gegenüber der schematischen Darstellung in Abb. 232a, b der 
Unterschied, daß bei geblocktem Feld (s. Abb. 234a links) die Tiefstellung sich 
nur auf die beiden unteren Teile der Blockstange, die Riegelstange und die Ver
schlußstange erstreckt, während die Druckstange und die Taste sich in der
selben Hochlage befinden, wie beim ungeblockten Feld. Dies hängt mit der 
Wirksamkeit der nun zu erörternden Verschlußvorrichtung zusammen. 

Wenn man bei Haltstellung des Signals mit der Hand im Befehlsstellwerk 
(Abb. 234a rechts) die Blocktaste 62 herabdrückt, so ergibt sich der in Abb. 
234 b (Tafel I) dargestellte Zustand. Das Herabdrücken überträgt sich durch 
das Druckstück 16 auf die Verschlußstange 17 und von dieser unmittelbar 
auf die Riegelstange 46, die ihrerseits den Blockriegel in den Ausschnitt des 
Signalhebels A hineindrückt und damit den Hebel in der Haltstellung festlegt. 
Diese Festlegung würde aber, wenn man nun ohne weiteres die Taste wieder 
losließe, sogleich wieder verloren gehen. Denn sowohl die Riegelstange, wie die 
Verschlußstange werden durch je eine um sie geschlungene Spiralfeder ständig 
nach oben gedrückt, und außerdem wirkt unmittelbar hebend auf die Druck
stange der durch die Feder 121 ständig nach oben gezogene einarmige Hebel 
813, der von unten gegen das Druckstück 16 drückt. Die drei hier genannten 
Federn wurden beim Herabdrücken der Drucktaste angespannt und würden 
beim Loslassen der Taste sogleich alle drei Teile der Blockstange in den un
geblockten Zustand zurückführen. Um dies zu verhindern, also den zunächst 
mittels des Herabdrückens herbeigeführten Festlegungszustand des Signal
hebeh,; A festzuhalten, betätigt man durch Drehen der InduktorkurbeP) mittels 
elektrischerWechselströme die Verschlußvorrichtung des Blockfeldes im Befehls-

1) Bei lebhaftem Betrieb werden neuerdings statt der Induktoren Motorumformer ver
wendet, die durch Drücken auf die Blocktaste in Tätigkeit gesetzt werden (s. Stellwerk 1908, 
s. 29). 
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steHwerk (Abb. 234a rechts) und wirkt so zugleich, wie weiterhin beschrieben wird, 
entblockend auf das Blockfeld im abhängigen Stellwerk (Abb. 234a links). 

Die durch die Wechselströme betätigte Festhaltevorrichtung greift an der 
Verschlußstange an. Die Verschlußstange 17 ist (vgl. auch die besonderE' 
Skizze Abb. 235a bis c) an ihrem oberen Ende mit einer Nase versehen, die mit 
einem eigenartig geformten zweiarmigen Hebel, dem Verschlußhalter 26 zu

a 

Abb. 235a-c. 
Schematische Darstellung der Wirk
samkeit der Festhaltevorrichtung 

beim Blockfeld 
der Bauart Siemens & Halske. 

sammenwirkt, der wiederum in seiner BP
wegung durch die halb weggefeilte Achse 4:3 
des sogenannten Rechens 40, eines von der 
elektromagnetischen Vorrichtung betä tig
ten Zahnradausschnittes, je nach der Stel
lung der Achse 43 gehindert oder unbehin
dert gelassen wird. Beim Niederdrücken 
der Blocktaste wirkt die Nasen (Abb. 235a 
bis c) der Verschlußstange auf einen Vor
sprung v des Verschlußhalters, (bei neueren 
Ausführungen ist, vgl. Abb. 234a, b, c, eint> 
Blattfeder eingeschaltet, gegen die die K ase 
drückt) und bringt den VerschlußhaltPr 
hierdurch zum Herumschwingen um SPine 
Achse 18 (Abb. 234b, 235b). Bleibt dPr 
Verschlußhalter in dieser Stellung, so hält 
er mittels seines Absatzes k die Nase n dPr 
Verschlußstange fest und verhindert sie 

daran, bei Loslassen der Blocktaste der Federkraft folgend wieder nach oben zu 
gehen. Dieses Verbleiben des Verschlußhalters in der festhaltenden Stellung wird 
nun dadurch erreicht, daß man mittels der elektromagnetischen Vorrichtung den 
RPchen in Drehung versetzt, so daß die halb weggefeilte Rechenachse, diP bPi 
entblocktem Blockfeld, wie in Abb. 234a rechts und 234 b, so steht, daß das Ende 
des Verschlußhalters unter ihr durchschlagen kann, nach Drehung des RPchens 
im Sinne des Uhrzeigers die in Abb. 234c rechts, 235c (auch 234a links) an
gegebene Stellung einnimmt, bei der sie dem Ende des Verschlußhalters dPn 
Rückweg versperrt. Um die bei dieser Festhaltung gefesselte Kraft klarzustellPn, 
sei gleich hier bemerkt, daß beim Entblocken der Rechen im entgegengesetzten 
1-linne sich bewegt, und daß, sobald hierdurch die halb weggefeilte Rechenachse 
beim Entblocken soweit zurück gedreht ist, daß sie das Ende des Verschluß
halters freigibt, dieser von der Federkraft der Blockstange beiseite gedrückt 
wird, indem die Verschlußstange und mit ihr die Riegelstange in die entblockte 
Stellung nach oben schnellt. 

Die Drehbewegung des Rechens wird nun in folgender Weise herbeigPführt. 
Der Rechen, ein Kreisausschnitt aus Metall, am Rande mit Zähnen2 ) versPhen, 
wird bei seiner zur Rechenachse einseitigen Stellung durch sein eigenes Gewicht 
stets im Sinne abwärts gehender Bewegung, d. h. einer Drehung im Sinne dPs 
Uhrzeigers, beeinflußt. Einen entgegengesetzten Einfluß übt die um das untere 
Ende der Druckstange geschlungene Spiralfeder aus. Diese Spiralfeder stützt 
sich unten auf die an der Grundplatte des Blockfeldes befestigte feste Führung 
14 der Druckstange und Verschlußstange und drückt oben gegen einPn an 
der Druckstange leicht verschiebbaren Rahmen, den Rechenführer 23, dPr 
seinerseits mit seinem unteren Querschenkel gegen den am Rechen sitzenden 
Rechentriebstift drückt und somit an dem dem wagerechten Abstande des 
Rechentriebstifts von der Rechenachse 43 entsprechenden Hebelarm auf dPn 
Rechen im Sinne aufwärts gehender Bewegung wirkt. Von den beiden auf dPn 

2) Deren oberen Flanken man, um die geblockte Stellung sicherer festzuhalten, zweek
mäßig, wie zuerst auf den Sächs.Stb. geschehen, radiale Richtung gibt. 
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Rechen wirkenden Kräften, der seinem Gewicht entsprechenden Schwerkraft 
und der Federkraft, ist die Federkraft größer. Gleichwohl geht beim Blocken 
der Rechen durch Drehung im Sinne des Uhrzeigers unter Einwirkung der 
Schwerkraft abwärts, weil beim Herabdrücken der Blocktaste der an der Druck
stange sitzende Triebstift des Rechenführers den Rechenführer unter Über
windung der Federkraft nach unten drückt, so daß nun der Rechenführer nicht 
mehr von unten gegen den Rechentriebstift drücken kann. Der Rechen. kann 
indessen nun nicht ohne weiteres seiner Schwerkraft folgend herabgehen, 
weil er durch die "Hemmung" 35 festgehalten wird. Diese Hemmung ist eine 
Wippe, die an beiden Enden mit je einem Zahn versehen, ähnlich der Wirkung 
der am Uhrpendel sitzenden Hemmung auf das Hemmungsrad, bei dem durch 
elektromagnetische Wirkung herbeigeführten Hin- und Herpendeln Zahn auf 
Zahn des Rechens durchläßt, bis dieser aus seiner dem entblockten Zustande ent
sprechenden Hochstellung, (begrenzt durch den oberen Anschlag 39 (in Abb. 234a 
rechts und Abb. 234b) in die Tiefstellung, begrenzt durch den unteren Anschlag 
28 (Abb. 234c rechts und 234a links), übergegangen ist, in der die Rechen
achse, wie oben beschrieben, dem Verschlußhalter den Rückweg versperrt. Da 
der Rechen hierbei um etwa 12 Zähne abwärts gehen muß, und da bei jeder hin 
und her gehenden Pendelbewegung der Hemmung nur ein Zahn durchgelassen 
wird, so gehören etwa 24 Bewegungen der Hemmung dazu, um den Rechen in 
seine Tiefstellung überzuführen, die erreicht ist, sobald er sich an den unteren 
Anschlag 28 anlegt. Die pendelnde Bewegung der Hemmung wird nun dadurch 
herbeigeführt, daß der mit ihr ein Stück bildende, in einem Dauermagnet be
stehende Anker 34 des hufeisenförmigen Elektromagneten zwischen den Pol
schuhen dieses Elektromagneten hin und her schlägt, wenn mittels Umdrehens 
der Induktorkurbel durch die Windungen des Elektromagneten Wechselströme 
hindurchgeschickt werden. 

Es sei hier gleich erwähnt, daß bei dem weiter unten zu beschreibenden Ent
blocken der von dem anderen Blockwerk durch die Leitung kommende Wechsel
strom dieselbe Pendelbewegung der Hemmung hervorruft, daß hierbei aber 
der Rechen unter Einwirkung der Federkraft Zahn um Zahn aufsteigt, bis er 
in seiner Hochstellung angelangt ist, wobei die Rechenachse den Verschluß
halter freigibt, dieser zurückschlägt und die Verschlußstange und Riegelstange 
nach oben schnellen. 

Der Blockungsvorgang ist durch das Herabgehen des Rechens und die 
dadurch bewirkte Einsperrung des Verschlußhalters (Abb. 234c rechts) noch 
nicht beendet. Es folgt noch das Loslassen der Blocktaste, wodurch diese und 
die Druckstange unter Einwirkung der Kraft der Feder 121 in die Rochstel
lung zurückkehren. Gleichzeitig gehen auch die Verschlußstange und Riegel
stange, die etwas tiefer, als der geblockten Stellung entspricht, heruntergedrückt 
waren, um ein kleines Stück (rund 7,5 mm) wieder nach oben, bis die Verschluß
stange mit ihrer Nase n an den Knaggen k (Abb. 235c) des Verschlußhalters 
stößt und nun beide unteren Stangenteile (V erschlußstange und Riegelstange) in 
dieser Stellung (der geblockten Stellung) verbleiben. In dem Augenblick, wo die 
Druckstange ihre Hochstellung erreicht, geht aber in dem Blockwerke noch eine 
andere Veränderung vor sich. Die Sperrklinke 30, die durch eine Federkraft 
nach rechts gedrückt wird, aber bei der entblockten Stellung (Abb. 234a rechts) 
durch den an der Verschlußstange sitzenden Führer der Sperrklinke (19) und 
bei gedrückter Blocktaste (Abb. 234 b, Abb. 234c rechts) durch das Druckstück 
der Druckstange nach links beiseite gedrückt war, kann nun, da der Führer der 
Sperrklinke mit der Verschlußstange in tiefere Stellung gelangt ist, sobald das 
Druckstück der Druckstange in seine Hochstellung zurückgekehrt ist, unter dessen 
Unterkante nach rechts hinüberschlagen, und tut dies, der Federkraft folgend. 
Dadurch wird das Druckstück und somit auch die Druckstange am nochmaligen 
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Herabgehen gehindert. Die in ihre Hochstellung zurückgekehrte Taste ist folg
lich bei geblocktem Felde nicht drückbar. Der Zweck dieser Festlegung der 
Blocktaste bei geblocktem Felde ist es, irrtümliche Bedienung des Blockfeldes 
und dadurch mögliche Blockstörungen zu verhüten. Das in verwandelter Stellung 
geblockte Feld im Befehlsstellwerk zeigt nunmehr dasjenige Bild, das vorher 
(in Grundstellung) das Blockfeld im abhängigen Stellwerk zeigte (Abb. 234a 
links). 

Während diese Verwandlung mit dem Blockfeld im Befehlsstellwerk vor 
sich gegangen und damit das Signal A in Haltstellung festgelegt ist, hat das 
Blockfeld im abhängigen Stellwerk die entgegengesetzte Verwandlung durch
gemacht, zeigt also jetzt das Bild, wie in Abb. 234a rechts, so daß das Signal B 
nunmehr bedienbar ist. Bereits oben wurde hervorgehoben, daß bei der Ver
wandlung eines Blockfeldes aus Tiefstellung in Hochstellung, also bei passiver 
Verwandlung, der in diesem Falle von einem anderen Blockfeld her kommende 
Wechselstrom gleichfalls durch Betätigung des Elektromagneten die Hemmung 
in Pendelbewegung versetzt, daß hierbei aber der Rechen der Federkraft folgend 
Zahn um Zahn aufsteigt, bis er gegen seinen oberen Anschlag 39 stößt. Wäh
rend beim Blocken eines Feldes die Einsperrung des Verschlußhalters erfolgt ist, 
sobald der Rechen um drei Zähne gefallen ist, so daß sein weiteres Fallen um 
fernere 9 Zähne nur zur Sicherung des Verschlusses dient, wird beim Ent
blocken eines Feldes erst nach Ansteigen des Rechens um 10 Zähne der Ver
schlußhalter freigegeben. Da sich die Einsperrung des Verschlußhalters im 
aktiv betätigten Felde und die Freigabe des Verschlußhalters im passiv betätigten 
Felde normalerweise um 7 Zahnbewegungen übergreifen, so ist selbst bei nicht 
ganz gleichzeitigem Arbeiten der beiden zusammengehörigen Felder das aktiv 
betätigte Feld stets eher gesperrt, ehe das passiv betätigte frei wird. Daß die 
beiden Felder (in Abb. 234a, 234c) durch die Betätigung des einen zusammen
arbeiten, wird erst ganz verständlich durch Betrachtung der Wirkungsweise 
der Schaltvorrichtung, die in den Abb. 234a, 234c angedeutet ist. Der Kontakt
hebel 813 wird, wie bereits oben erwähnt, durch eine Spiralfeder 121 stets nach 
oben gezogen und drückt deshalb mit dem an seinem Ende befindlichen Elfen
beinröllchen von unten gegen das Druckstück 16 der Druckstange, so daß diese, 
solange man nicht auf die Taste drückt, sich in Hochstellung befindet. Bei dieser 
Stellung, die die Druckstange sowohl bei entblocktem, wie bei geblocktem Felde 
einnimmt, berührt die um den Kontakthebel 813 geschlungene Kontakt
feder 821, an die mittels der Schleiffeder 822 stets die Leitung zum Elektro
magneten angeschlossen ist, den schneidenförmigen Kontakt (die Spitzklemme) 
852, an den die Erdleitung angeschlossen ist. Wird dagegen die Blocktaste 
gedrückt, so wird durch den Druck des Druckstückes der Druckstange auf das 
erwähnte Elfenbeinröllchen der Kontakthebel nach unten gedrückt, bis die 
um ihn geschlungene Kontaktfeder die Kontaktschraube 855 berührt, an welche 
die zum Induktor und weiterhin zur Erde führende Leitung angeschlossen ist. 
Die Wirkung bei Blockbedienung ist nun folgende: Der vom Induktor des bisher 
in Hochstellung befindlichen Feldes im Befehlsstellwerk (Abb. 234a rechts) 
erzeugte elektrische Wechselstrom geht zur Kontaktschraube 855, dort auf 
die Kontaktfeder 821 des (Abb. 234b) herabgedrückten Kontakthebels 813 
über, durch die Schleiffeder 822 und die anschließende Leitung zum Elektro
magneten des eigenen Feldes, dessen Anker und damit Hemmung und Rechen 
betätigend, geht dann durch die Verbindungsleitung vom Befehlsstellwerk 
zum abhängigen Stellwerk, tritt dort (Abb. 234a links) in umgekehrter Richtung, 
wie vorbeschrieben, in die Wicklungen des Elektromagneten, dessen Anker usw. 
betätigend, geht dann zur Schleiffeder 822 und zur Kontaktfeder 821 dieses 
Blockfeldes. Da hier der Kontakthebel 813 sich aber in Hochstellung befindet, 
d. h. seine Kontaktfeder den Schneidenkontakt (die Spitzklemme) 852 berührt, 
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so geht der Wechselstrom weiter über diesen und zur Erde, um durch die Erd
leitung zu dem Blockfeld im Befehlsblockwerk und hier von der Erde sogleich 
in den stromgebenden Induktor zurückzukehren. Bei demnächstiger Rückgabe 
der Blockerlaubnis wirken die beiden Blockfelder mit gegen die eben beschrie
benen Vorgänge vertauschten Rollen. 

Aus dem Gesagten geht hervor, daß, wenn man, ohne die Taste des bisher 
hochstehenden Blockfeldes (des entblockten Feldes) herabzudrücken, die In
duktorkurbel dreht, kein Strom die Leitung durchfließen kann, weil die vom 
Induktor ausgehende Leitung an der Kontaktschraube 855 unterbrochen ist. 
(Auch wenn man in dem geblockten Felde, wo die Taste überhaupt nicht drück
bar ist, die Induktorkurbel drehen wollte, würde man aus dem gleichen Grunde 
keinen Strom erhalten.) Damit die Wirkung, wie vorbeschrieben, zustande
kommt, genügt aber auch nicht ein beliebig tiefes Herabdrücken der Block
taste. Diese muß vielmehr so tief herabgedrückt werden, daß die Kontakt
feder 821 die Kontaktschraube 855 berührt. Die Abmessungen sind so gewählt, 
daß bei 16,5 bis 17,5 mm Herabdrücken der Blocktaste diese Berührung eintritt, 
daß aber die Blocktaste normal bis zur Hubbegrenzung auf 20,4 bis 21 mm herab
zudrücken ist, so daß durch das weitere Herabdrücken um 3,4 bis 4 mm eine innige 
Berührung zwischen Kontaktfeder und Kontaktschraube stattfindet. Der hierin 
liegende Zwang, die Blocktaste mindestens 16,5 bis 17,5 mm herabzudrücken, 
hat den Zweck, zu verhindern, daß der Rechen des aktiven Feldes umgestellt 
wird, ohne daß durch ausreichendes Herabdrücken der Verschlußstange der 
Verschlußhalter in die Sperrstellung gebracht ist, in der er durch Umstellung 
des Rechens, bzw. Umdrehung der Rechenachse dann festgehalten werden soll. 
Bei Loslassen der Blocktaste des soeben geblockten Feldes gehen die Verschluß
und Riegelstange von der auf 20,4 bis 21 mm durchgedrückten Stellung um 
rund 7,5 mm, d. h. auf 12 bis 13,5 mm unter der Stellung des entblockten Feldes 
nach oben zurück. 

Zur Ergänzung der bisherigen Ausführungen sei schließlich noch folgendes 
bemerkt: Auf dem Rechen ist eine halb weiß und halb rot gefärbte Glimmer
scheibe befestigt, so daß man durch das in der Vorderwand des Blockgehäuses 
befindliche runde Fenster (in Abb. 234a bis c durch Punktstrichelung ange
deutet) an der dahinter sichtbaren Farbe1 ) die jeweilige Stellung des Block
feldes erkennen kann. Hinter dem Fenster erblickt man ferner vor der Farb
scheibe einen an der Hemmung 35 in geradliniger Fortsetzung des Anschlag
teiles des Ankers befestigten Zeiger (in den Abb. 234a bis c gestrichelt), dessen 
pendelnde Bewegung die Bewegung der Hemmung erkennen läßt, und der 
ferner benutzt wird, um, was bei Blockstörungen bisweilen erforderlich, die 
Hemmung durch Eingreifen in das geöffnete Fenster2) mit der Hand in pendelnde 
Bewegung zu versetzen. 

Ein solches Blockfeldpaar, wie in Abb. 234a bis c, Taf. I dargestellt und 
eben beschrieben, bildet ein ausreichendes Mittel, um zwischen zwei an getrennten 
Betriebsstellen befindlichen feindlichen Signalen eine ausschließende Abhängigkeit 
herzustellen. Man fügt indessen, um gewissen Blockstörungen vorzubeugen, 
regelmäßig als ferneren Bauteil jedem Blockwerk noch die sogenannte Hilfs
klinke 53 hinzu (Abb. 234a bis c). Wenn nämlich die Bedienung eines Block
feldes nicht zu Ende geführt wird, vielmehr, nachdem der Rechen des aktiv 
betätigten Blockfeldes um mindestens drei Zähne gefallen ist, die Blocktaste 
losgelassen wird, so ist die Sperrung des Verschlußhalters 26 schon eingetreten, 
die Verschlußstange wird also in ihrer tiefen Stellung festgehalten, so daß nach 
Hochgehen der Druckstange die nunmehr weder von dem Druckstück 16 

1) Vgl. S. 149. 
2) Neuerdings gi~t es auch eine Vorrichtung, die, nach Lösen einer Plombe, gestattet, 

die Hemmung ohne Offnen des Fensters zu bewegen. 
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noch von dem Führer 19 an der Verschlußstange zurückgehaltene Sperrklinke30 
unter das Druckstück 16 der Druckstange tritt. Damit ist die Blocktaste ge
sperrt, und da das andere, abhängige, Feld noch nicht entblockt ist, so ist e~ 
unmöglich geworden, ohne Eingriff in das Blockwerk das Blockfeld aus seiner 
Zwischenstellung wieder herauszubringen. Das Eintreten solcher Blockstörung 
wird verhütet durch die Hilfsklinke 53, die jedesmal, wenn die Blocktaste bei 
unvollständig geblocktem Felde losgelassen wird, mit ihrer Sperrnase in eine 
der beiden Ausklinkungen der Druckstange tritt, wie dies in Abb. 236 dar
gestellt ist. In den beiden Endstellungen des Rechens wird das Eintreten der 
:-lperrnase der Hilfsklinke in eine der Ausklinkungen der Druckstange dadurch 
ausgeschlossen, daß die Hilfsklinke in den beiden Endstellungen des Rechens 
mit ihrem eigenartig geformten Fuß, dem Fühler, sich gegen den rückseitig 

vorragenden Kopf (die sogenannte 
Rast) eines der Befestigungsschräub
chen legt, mit denen die Farbscheibe 
auf dem Rechen befestigt ist. Kur 
bei gewissen Blockfeldern wird, wie 
später zu erwähnen, diejenige von 
den beiden Rasten fortgelassen, die 
das Einfallen der Hilfsklinke dann 
verhindert, wenn die Blocktaste noch 
vor Beginn des Drehens der Kurbel 
wieder losgelassen wird (, ,Hilfsklinke 
ohne Rast"). 

Die bauliche Durchbildung der 
Stationsblockung ist bisher unter der 
Voraussetzung besprochen, daß zwei 
feindliche Signale durch zwei Bloek
felder in gegenseitig ausschließende 
Abhängigkeit gebracht werden solleiL 
Liegt dagegen der Fall vor (s. oben 
S. 150), daß nur eines der beiden 
Blockfelder auf ein Signal zu wirken 
hat, daß also nur die Fahrtstellung 

Abb. 236. Wirksamkeit der Hilfsklinke beim eines in einem abhängigen Stellwerk 
Blockfeld der Bauart Siemens & Halske. befindlichen Signals von der Signal-

erlaubnis des an der Befehlsstelle be
findliehen Fahrdienstleiters abhängig zu machen ist, so ändert sich die bisher 
beschriebene Einrichtung nur dadurch, daß das Blockfeld an der Befehlsstelle 
keine Riegelstange zu besitzen braucht, daß also der unterste der drei Teile 
der Blockstange, der zum Signalverschluß dient, fehlt, sofern dieser Teil. die 
Rü·gelstange, nicht zu der Schieberverbindung (s. S. l58fi.) gebraucht wird. 

Nach Bedarf werden über den Blockfeldern elektrische Wecker angebracht, 
die nur auf Gleichstromstöße ansprechen. Sie werden von einem an anderer 
Stelle befindlichen Blockwerke aus durch Kurbeldrehung bei gleichzeitigem 
Drücken der besonderen Wecktaste betätigt, indem die Wecktaste mit be
sonderem Kontakthebel den entsprechend ausgebildeten Induktor so schaltet, 
daß ihm Gleichstromstöße entnommen werden (s. Anhang unter II, D, 1). Beim 
t•rsten Stromstoß fällt eine Fallscheibe herab als sichtbares Zeichen überhaupt 
und um bei Vorhandensein mehrerer Wecktasten zu zeigen, welche von diesen 
betätigt worden ist. Die Anordnung und Benutzung von Weckern für Erinnerung;;
Zt'ichen, Widerrufszeichen usw. ist bei den Bahnverwaltungen verschieden, 
bei den Pr.H.St.B. insbesondere gegen früher sehr eingeschränkt. Wegen erheb
li('h wPitergehender Weckerbenutzung auf den Sächs.Stb. s. unter V, A, 2 diesPs 
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Kapitels. Die Gesamtansicht einer Blockwerksgruppe mit allem Zubehör, ge
öffnet und geschlossen, zeigt Abb. 237 a, b. 

Zu den Blockleitungen sollte manregelmäßig Kabeladern benutzen, weil durch 
gegenseitige Berührungen von Freileitungen Felder falsch entblockt werden können. 
Für ausnahmsweise verwendete Freileitungen müssen Blitzableiter vorgesehen 
werden, ähnlich den bei Morsewerken üblichen (s. Anhang I, D, 4). Man pflegt sie 
oberhalb der Wecktasten (s. Abb. 237a, b) an der Blockrückwand zu befestigen. 

Abb. 237 a, b. Blockwerkgruppe, Bauart Siemens & Halske, geöffnet und geschlos~eu. 
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C. Abhängigkeiten bei Vorhandensein mehrerer 
Signalfeld paare. 

1. Bei Blockverbindung einer Befehlsstelle mit einem abhängigen Stellwerk 
(einfachster Fall). Sofern es sich darum handelt, zwei, drei oder mehr Signal
hebel eines abhängigen Stellwerks unter Verschluß einer Befehlsstelle zu 
bringen, die nicht Stellwerk ist, also selbst keine Signalhebel enthält, 
so werden zwei, drei usw. Paare von Signalfeldern, wie eben beschrieben, an
gewendet, die sowohl an der Befehlsstelle, wie im Stellwerksgebäude je in einem 
gemeinsamen Gehäuse nebeneinander angeordnet sind. Im Stellwerksgebäude 
wird das Blockgehäuse der "Signalfestlegefelder" auf den sogenannten Block
untersatz (s. S. 31) gesetzt, in dem sich die mit den Fahrstraßenhebeln, bzw. 
den Fahrstraßenschubstangen verbundenen Körper befinden, auf die die Riegel
stangen der "Signalfestlegefelder" in Grundstellung verschließend wirken. 
Die Signalfreigabe von der Befehlsstelle aus gibt also eigentlich, wie schon S. 150 
erwähnt, die Fahrstraßenhebel frei, was bei den Bezeichnungen "Signalfelder, 
Signalfreigabe" stets zu beachten ist. Zwischen den im abhängigen Stellwerk 
vorhandenen Signalfestlegefeldern ist im allgemeinen keine gegenseitige Ab
hängigkeit vorhanden, da die erforderlichen gegenseitigen Ausschlüsse feindlicher 
Signale bereits durch die früher (S. 26ff, 3lff.) beschriebenen inneren Abhängig
kPitPn des Stellwerks bewirkt werden. Dagegen stellt man regelmäßig in dem 

111 ~ lBz ~ lc a= 
b~ 
l~ 
d~ 
e~ 
f~ 

Abb. 238a-f. 
Gegenseitige Abhängigkeit in einer 
Gruppe von fünf Blockfeldern, Bau
art Siemens & Halske, durch selbst
tätige Schieber. (Entnommen aus 

Stellwerk 1909, S. 117, 118.) 

Blockgehäuse an der Befehlsstelle zwischen 
den "Signalfreigabefeldern" Abhängigkeiten 
her, die es verhindern, daß von hier aus gleich
zeitig zwei feindliche Signale freigegeben wer
den. Denn wenn auch durch gleichzeitige Er
teilung zweier einander widersprechender 
Signalaufträge nach einem Stellwerk keine 
Betriebsgefährdung 1 ) eintreten würde, weil ja 
im Stellwerk selbst die feindlichen Signale aus
geschlossen sind, so würden doch Verzöge
rungen in der Signalgebung eintreten, und es 
würde durch solche Vorkommnisse das Ver
trauen in die Zuverlässigkeit der Blockeinrich
tungen leiden. Die meist verwendete Einrich
tung, um die Signalfreigabefelder von einander 
abhängig zu machen, besteht in selbsttätigen, 
in Führungen seitlich verschiebbaren Schie
bern. Ein Beispiel für solchen Schieber (nach 
Stellwerk 1909, S.117, 118) zeigt die Abb.238a 
bis f. In der Grundstellung (Abb. 238a) kann 
jede einzelne der fünf Blockstangen gedrückt 
werden, wobei der an der Riegelstange befind
liche Triebstift in einen für ihn angebrachten 

Ausschnitt des Schiebers tritt, und, je nach der Form des Ausschnittes, den 
1--)chieber entweder in seiner Grundstellung oder nach seitlicher Verschiebung 
aus dieser Grundstellung, festlegt. Im letzteren Falle wird der Schieber nach 
Wiederentblockung des betreffenden Blockfeldes durch umgekehrte Einwirkung 
des betreffenden Triebstifts zwangläufig in seine Grundstellung zurückgeführt. 
In dieser selbst ist er gegen zufällige seitliche Verschiebungen dadurch gesichert, 

1) Wegen der Notwendigkeit der hier beschriebenen Einrichtung für die Betriebs
sicherheit überall da, wo zwei oder mehrere Stellwerke von einer Befehlsstelle abhängig zu 
machen sind, s. K 160. 
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daß zwei vortretende Kanten des Schiebers sich gegen die Riegelstangen triebstifte 
der Signalfelder B 1 und H3 legen. Im übrigen zeigen die Abb. 238b bis f, daß 
der Schieber folgende Signalfreigaben gleichzeitig zuläßt oder ausschließt: 

Freigabe A läßt gleichzeitig zu B\ B 3 und C, schließt aus B 1 • 

" B1 " " C, " A, B~, B3 • 

" 
B~ " A und C, " B 1 und Ba. 
ß3 

" " A, " B 1 , B 2 , C. 

" 
c 

" " A, B 1, B 2 , " B3 • 

Man kann in einem Blockgehäuse vor und hinter der Riegelstange zwei, 
bzw. vier, im ganzen also höchstens sechsSchieher anordnen, womit sich äußersten
falls 30 Signalfestlegungen herstellen lassen. Die 
geschriebenen Abhängigkeiten gestatten es in
dessen nicht immer, alle Festlegungsmöglich
keiten eines Schiebers anzunutzen. Ferner wer
den zu lange Schieber schwer beweglich, was 
die Federn des Blockriegels und der Riegel
stange zu sehr beansprucht. Eine Entlastung 
dieser durch Hinzufügung von Rückführfedern 
der Schieber ist wenigstens bei zweiseitig ver-
8chiebbaren Schiebern nicht zu empfehlen. Es ist 
ratsam, die Länge auf nicht mehr als 1960 mm, 
entsprechend einem 20-feldrigen Blockgehäuse, 

von der Verschlußtafel vor-

zu bemessen. Bei dieser Beschränkung können 
die Schieber leicht gangbar gehalten werden. 

Reicht man mit sechs Schiebern von höch
stens 1960 mm Länge (wobei auch einzelne 

Abb. 239. Ansicht des Block
gehäuses mit Untersatz. (Entn. aus 

Stellwerk 1909, S. 137.) 

Abb. 240. Wirksamkeit der gegenseitigen Ausschlußvorrichtungen. 
(Entnommen aus Stellwerk 1909, S. 138.) 

Abb. 239, 240. Gegenseitige Abhängigkeit in einer Gruppe von fünf Blockfeldern 
durch von Knebeln bewegte Schieber. 

Schieber in mehrere voneinander unabhängige Abschnitte zerlegt werden können) 
nicht aus, oder sind die Blockfelder in zwei getrennten Gehäusen untergebracht, 
HO empfiehlt es sich, unter das Blockgehäuse einen Blockuntersatz zu setzen, 
in dem sich hintereinander ebenso viele Schieber befinden, wie Blockfelder vor
handen sind. Die Schieber sind nicht selbsttätig, sondern vor der Bedienung 
eines Blockfeldes muß jedesmal der zugehörige Schieber durch Umlegen eines 
Knebels verschoben werden, der sich am Blockuntersatz unter dem betreffen
den Blockfeld befindet (Abb. 239, nach Stellwerk 1909, S. 137). Die Dreh
achse des Knebels geht (Abb. 240, nach Stellwerk 1909, S. 138) durch die ganze 
Tiefe des Blockuntersatzes nach hinten durch. Sie trägt vorn an einer Kurbel 
einen "Bloekriegel"1) benannten Körper, der in Grundstellung des Knebels das 

1 ) Der Ausdruck "Blockriegel" bedeutet hier also etwas anderes als oben (S. 151). 
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Blocken de:,; zugehörigen Feldes verhindert. Beim Umlegen des Knebels wird 
dieses Blockungshindernis durch Beiseitedrehen beseitigt. Die an der Knebel
achse sitzende Bewegungsklinke greift zwischen zwei Stifte des zugehörigen 
Schiebers und verschiebt den Schieber, bei Umlegen des Knebels, zwangsweise in 
seiner Längsrichtung. Durch solche Verschiebung werden mittels an den be
treffenden Stellen des Schiebers angebrachter Verschlußstücke entsprechende 
Verschlußklinken der Knebelachsen aller feindlichen Blockfelder gegen Drehung 
festgelegt, also wird mittelbar das Blocken der feindlichen Felder verhindert. 1 ) 

Sind zwei Blockgehäuse vorhanden, so gehen die Schieber durch beide hindurch. 
Diese Einrichtung reicht auch bei den größten Befehlsblockwerken aus. 

2. Ist mit einem Befehlsstellwerk ein abhängiges Stellwerk durch Signal
felder zu verbinden, so werden in dem Befehlsstellwerk nicht nur für die etwa 
von diesem zu stellenden Signale, sondern auch für die Signale des abhängigen 
Htellwerks2} Fahrstraßenhebel angeordnet und zwischen sämtlJchen Fahrstraßen
hebeln alle feindlichen Fahrten durch die Stellwerkseinrichtung gegenseitig 
ausgeschlossen. Die Blockfreigabe eines Signals vom Befehlsstellwerk nach dem 
abhängigen Stellwerk wird von dem vorherigen Umlegen des betreffenden 
Fahrstraßenhebels abhängig gemacht, sichert also zugleich die richtige Stellung 
der im Befehlsstellwerksbezirk für die betreffende Zugfahrt etwa in Betracht 
kommenden Weichen. Das Blocken des Signalfreigabefeldes im Befehlsstell
werk legt den Fahrstraßenhebel in der gezogenen Lage fest, schließt also das 
Umlegen eines feindlichen Fahrstraßenhebels aus, so daß nunmehr weder ein 
im abhängigen Stellwerk befindlicher feindlicher Signalhebel freigegeben werden, 
noch ein im Befehlsstellwerk befindlicher feindlicher Signalhebel gezogen werden 
kann. Bei den Stellwerken der Firma S. u. H. befinden sich die Signalhebel 
unterhalb des Befehlsblockwerkes, die Fahrstraßenhebel und Fahrstraßenschub
stangen zeigen dieselbe Bauweise, wie die Blockknebel und Schieber des oben 
beschrü•benen Befehlsblockwerkes (vgl. Stellwerk 1909, S. 140 bis 142). Bei den 
meisten anderen Stellwerken befindet sich, wie bereits S. 31 erwähnt, der Block
untersatz seitlich der Signalhebel auf der Stellwerksbank. Wegen der Abhängig
keit zwischen Blockfeldern und Fahrstraßenhebeln vgl. dann S. 185 ff. 

Für diejenigen vom abhängigen Stellwerk zu stellenden Signale, für die 
im Befehlsstellwerk keine Weichen festzulegen sind, können in diesem Fahr
straßenhebel entbehrt werden. Die betreffenden Sign>:tlfreigabefelder verschließen 
dann feindliche Fahrstraßenhebel des Befehlsstellwerks in Grundstellung. So
weit diese Freigabefelder gegenseitig feindlich sind, müssen sie durch selbst
tätige Schieber oder Schaltungsausschlüsse (s. S. 161) gegenseitig ausgeschlossen 
werden. Solche gemischte Anordnung empfiehlt sich bei - im Verhältnis zur 
Zahl der Signalfreigabefelder - sehr geringer Zahl der Stellhebel an der Be
fehlsstelle zur Ersparnis sonst entbehrlicher Fahrstraßenhebel und kommt 
ferner bei nachträglichen Änderungen in Betracht. (V gl. auch Stellw. 1909~ 
s. 142.) 

3. Sind von einer Befehlsstelle (ohne Stellwerk) oder von einem Befehlsstell· 
werk zwei oder mehrere Stellwerke abhängig, so werden die Signalfreigabefelder 
für alle diese Stellwerke, bei einer Befehlsstelle ohne Stellwerk durch selbst
tätige Schieber oder durch mittels Knebel bewegte Schieber, bei einem Befehls
stellwerk ebenso oder durch Fahrstraßenhebel nebst Zubehör so in gegenseitige 
Abhängigkeit gebracht, daß innerhalb des Bereiches aller so verbundenen Stellen 
die gleichzeitige Fahrtstellung zweier feindlicher Signale ausgeschlossen ist. Diese 
Einrichtung bildet also die Verlmüpfung aller Stellwerke eines Bahnhofs zu 

1) DicRc Abhängigkeit braucht für je zwei sich gegenseitig ausschließende Blockfelder 
nur einmal vorgesehen zu werden (\·gl. Ahb. 240). 

2) Mindestens so weit, als für diese im Befehlsstellwerk Weichenhebel vorhanden sind. 
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einer höheren Einheit, indem die sämtlichen Signalstellungen im Bahnhofs
gebiet in die gleiche gegenseitige Abhängigkeit gebracht sind, als wäre nur ein 
Stellwerk vorhanden. -

4. Ersatz der selbsttätigen oder durch Knebel bewegten Schieber (bzw. der 
Fahrstraßenhebel) durch Schaltungsausschlüsse. Bringt man an der Riegel
stange eines Befehlsblockfeldes einen Mitnehmer und 
in Verbindung damit einen oder mehrere Kontakt
hebel ähnlicher Bauweise, wie S. 154 beschrieben, an 
(Abb. 241, nach Stellwerk 1909, S. 198) und führt die 
Blockleitungen der feindlichen Signalfreigabefelder über 
die oberen schneidenförmigen Kontakte (Spitzenkon
takte), so werden durch Blocken des Feldes die Block
leitungen der feindlichen Felder unterbrochen, so daß 
die Freigabe der feindlichen Signale ausgeschlossen istl ). 
Diese Einrichtung, bei der äußerstenfalls vier solche 
Kontakthebel angebracht werden können, gestattet, 
denselben Zweck zu erreichen, wie durch die oben be
schriebenen Schieber. Ihre Wirkungsweise ist minder 
vollkommen, da sie zwar das Zustandekommen des 
Induktorwechselstromes, nicht aber das Drücken der 
Blocktaste verhindern. Man wendet sie deshalb nur 
bei Erweiterung vorhandener Befehlsstellen sowie in 
solchen Fällen an, wo ihre Anwendung aus besonderen 
Gründen zweckmäßig oder notwendig ist. Bei geblock
tem Felde stellen die Kontakthebel mit den unteren 
Kontakten (Kontaktschrauben) eine Berührung her, 
von der hier kein Gebrauch gemacht wird. Wohl aber 
wird dieselbe Einrichtung auch zu anderen Zwecken 
verwendet, bei denen es vorkommen kann, daß auch 
der untere Kontakt gebraucht wird. Es ist dann 
möglich, die Herstellung, Unterbrechung, oder Um
schaltung einer Blockleitung oder sonstigen elektrischen 
Leitung davon abhängig zu machen, daß ein bestimmtes 
Blockfeld sich, je nach dem Anschluß der betreffenden 
Leitung an oberen oder unteren Kontakt, in entblockter 
oder geblockter Stellung befindet. Für besondere Zwecke 

Abb. 241. 
Von einem Blockfeld 
betätigte Schaltungs

ausschlüsse. 

werden fernersolche Kontakte auch an der Druckstange oder Verschlußstange 2 ) 

angebracht. Einzelne Anwendungen werden später erwähnt werden. 

D. Die Zustimmungsfel(lm· und sonstige Znstimmungs
einrirlttungPn. 

1. Die Zustimmungsfelder. Bei Fahrten, deren Signale vom abhängigen 
Htellwerk gestellt werden, für die aber im Befehlsstellwerksbezirk Weichen als 
Fahrt- oder Schutzweichen festgelegt werden müssen, kann das Signalfreigabe
feld erst geblockt werden, nachdem die Fahrstraße im Befehlsstellwerksbezirk 
hergestellt ist. Das Blocken des Signalfn·igabefeldes legt den Fahrstraßen
hebel im Befehlsstellwerk in gezogener Stellung fest (s. oben S. 160). Ebenso 
werden umgekehrt für Fahrten, deren Signale vom Befehlsstellwerk gestellt 
werden, die etwa in Betracht kommenden Weichen eines abhängigen Stellwerks 
dadurch gesichert, daß die Bedienung eines Zustimmungsblockfeldpaares 

1 ) Käheres s. Stellwerk 1909, S. 193ff. 
2 ) Bei fehlender l~iegelstange. Wird neuerdings nicht mehr ausgeführt. 

Handbibliothek. Il. 7. 11 
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(des Zustimmungsabgabefeldes und des Zustimmungsempfangsfeldes) den dem 
Signal entsprechenden Fahrstraßenhebel des abhängigen Stellwerks in gezogener 
Stellung festlegt und zugleich den Signalhebel im Befehlsstellwerk (in der 
Regel durch Freigabe des in Grundstellung geblockten Fahrstraßenhebels) 
freigibt. Grundsätzlich wird also in beiden Fällen dasselbe Verfahren angewendet, 
um die Signalgebung in einem Stellwerke von der Festlegung der Fahrstraße im 
anderen Stellwerke abhängig zu machen. Ob die Felder des hierzu benutzten 
Blockfeldpaares (die auf den Pr.H.St.B. in allen Fällen bei verbotener Fahrt 
"rote", bei erlaubter "weiße" Farbe zeigen) als Signalfelder oder als Zustim
mungsfelder zu bezeichnen sind, richtet sich lediglich danach, welches der beiden 
Stellwerke nach der Dienstregelung als Befehlsstellwerk bestimmt, d. h. mit dem 

Fahrdienstbureau vereinigt 
o-==-~..----•-_s_t_---;~-- ist. In der baulichen Durch-
~ '\.. / P Abb. 242 a. b'ld ht b 
A~ ~ '\.. f1!il Lageplan. 1 ung mac man a er 

Jtltm '-------' Otm zweckmäßig den Unterschied, 

Abb. 242b. 
Vorrichtung in 
Grundstellung. 

daß man bei den Zustim
mungsabgabefeldernnicht, wie 
bei den Signalfreigabefeldern, 
die feindlichen Fahrten gegen-
seitig ausschließt. Manistdann 
in der Lage , noch während 
eine Fahrt stattfindet, für eine 
folgende feindliche Fahrt schon 

Zustimmung er- die Zustimmung zu erteilen 
teilt. und so die Abwicklung de;; 

Betriebes zu beschleunigen 1 ). 

Abb. 242c. 

Eine Verbindung durch 

lA J.. ~J.. J... Abb. 242d. 
~ ~Signal freigegeben. 

Zustimmungsfelder von einem 
abhängigen Stellwerk nach 
einem Befehlsstellwerk oder 
nach einer Befehlsstelle (ohne 

~I ~ 

~ 
Stellwerk) wird auch ange
wendet , um eine Signalfrei
gabe des Befehlsstellwerks 

Abb. 242 a- d. Zusammenwirken eines Zustimmungs- oder der Befehlsstelle nach 
feldpaares mit einem Signalfeldpaar. einem anderen abhängigen 

Stellwerk erst dann bewirken 
zu können, wenn die Weichen in dem erstgenannten abhängigen Stellwerk in der 
für die betreffenden Zugfahrt erforderlichen Stellung festgelegt sind oder wenn 
in dem im allgemeinen abhängigen Stellwerk Zugfahrten ausgeschlossen worden 
sind, für die dieses Stellwerk selbständig ist (wie z. B. häufig für Ausfahrten). Im 
Befehlsstellwerk oder in der Befehlsstelle muß dann erst das Zustimmungs
empfangsfeld entblockt sein, bevor das Signalfreigabefeld geblockt werden kann. 
Diese letztere Abhängigkeit vermittelt entweder ein Fahrstraßenhebel oder ein 
selbsttätiger Schieber oder ein Schaltungsausschluß. Ein Beispiel mit selbst
tätigem Schieber zeigt schematisch Abb. 242a bis d. Von Otm muß nach der 
Befehlsstelle (Fahrdienstbureau) St zugestimmt werden, bevor von dort das 
Signal A in Wtm freigegeben werden kann. In der Abbildung bedeutet tief
stehender Pfeil neben dem Blockfeld geblocktes Feld, hochstehender Pfeil ent
blocktes Feld. 

1 ) Der Grund für diese auf den Pr.H.St.B. angewendete verschiedene Ausbildung 
der Signalfreigabefelder und der Zustimmungsfelder liegt darin, daß auf den Pr.H.St.B. 
grundsätzlich der Beamte im Befehlsstellwmk (Fahrd:enstleiter) die letzte Entsche:dung 
hat, während man dem Stellwerkswärter im abhängigen Stellwerk nicht etwa zwei Signal
freigaben zur Auswahl zur Verfügung stellen würde. 



II. Die Fahrstraßensicherung. 163 

Bisweilen werden auch Zustimmungsblockfeldpaare unmittelbar zwischen 
abhängigen Stellwerken angeordnet, wenngleich dies den Nachteil hat, daß der 
Fahrdienstleiter bei der Erteilung der Zustimmung umgangen wird. 

Endlich kommt es auch nicht selten vor, daß Zustimmungsfeldpaare ledig
lich zu dem Zwecke angeordnet werden, eine Signalstellung oder eine Signal
freigabe von der Zustimmung eines an irgendeiner für die Beurteilung der Be
triebslage wichtigen Stelle postierten Beamten abhängig zu machen. Für diesen 
Zweck werden indessen häufig andere, einfachere und billigere Einrichtungen 
(s. das Folgehde) verwendet. 

2. Andere Zustimmungseinricbtungen. Auf den Sächs. Stb. wird seit langer 
Zeit für Einfahrten der von Ulbricht angegebene Zustimmungskontakt ver
wendet. Dieser Kontakt schließt eine im Ruhezustande vorhandene Lücke der 
Signalfreigabeleitung. Er befindet sich auf dem Bahnsteig und wird vom 
Stationsbeamten durch Schlüssel eingestellt. Die Anordnung bezweckt, daß 
der Stationsbeamte bei der Signalfreigabe mitwirken und sich dazu auf den 
Bahnsteig begeben soll. Seit einigen Jahren werden auf größeren Bahnhöfen 
statt dessen Zustimmungskontaktwerke mit Verschlußregister verwendet, die 
Zustimmungen für alle Fahrten, auch die Ausfahrten, geben und zwischen 
feindlichen Fahrten verschiedener Stellwerke die Ausschlüsse bewirken. (V gl. 
auch S. 209, die Gruppenblockung der Sächsischen Staatsbahnen.) Auf den 
Pr.H.St.B. wird in geeigneten Fällen (vgl. Stellwerk 1910, S. 6) die Bedienung 
eines Blockfeldes dadurch von der Zustimmung des zeitweise auf dem Bahnsteige 
befindlichen Fahrdienstleiters oder eines Aufsichtsbeamten abhängig gemacht, 
daß die Blocktaste dieses Blockfeldes mit einer elektrischen Tastensperre aus
gerüstet wird, wie sie bei der Streckenblockung verwendet wird (vgl. S. 175, 176). 
Die Tastensperre wird dadurch aufgehoben, daß der Fahrdienstleiter an der 
hierfür auf dem Bahnsteige angeordneten Nebenbefehlsstelle, bzw. der Aufsichts
beamte, in Ausführung der für ihn vorgesehenen Aufsichtszustimmung, mit dem 
in seiner Hand befindlichen Schlüssel den betreffenden Sperrenauslöser bedient, 
wodurch ein elektrischer Strom eingeschaltet wird, der die Tastensperre aus
löst, die bei dem sodann erfolgenden Blocken des Signalfeldes sofort wieder ein
tritt, so daß also die Zustimmung nur eine einmalige Signalfreigabe ermöglicht. 
Die Auslösung der Tastensperre erkennt der Fahrdienstleiter, bzw. der Auf
sichtsbeamte an dem Farbwechsel (rot in weiß) des betreffenden über dem 
Schlüsselloch des betreffenden Sperrenauslösers angebrachten Spiegelfeldes 
(vgl. S. 206). Die Rückverwandlung des Spiegelfeldes (weiß in rot) zeigt ihm 
an, daß das mit der Tastensperre ausgerüstete Signalfeld nach inzwischen er
folgtem Blocken wieder entblockt worden ist. Nach Bedarf können Sperrenaus
löser für dieselbe Befehlsstelle auf verschiedenen Bahnsteigen angeordnet werden. 
Jedenfalls sind solche aber auch im Raum der Befehlsstelle (des Befehlsstell
werks) erforderlich, damit der Fahrdienstleiter, sofern er sich dort befindet, 
nicht erst hinauszugehen braucht, um seine Zustimmung zu erteilen. Dem Vor
teile, diese Einrichtung beliebig den Blockwerken hinzufügen zu können, steht 
allerdings der Nachteil gegenüber, daß die durch Gleichstrom betätigten Tasten
sperren auch unter Umständen durch atmosphärische Elektrizität ausgelöst 
werden können. 

Auf andere ähnliche Einrichtungen soll hier nicht weiter eingegangen 
werden. 

Il. Die Fahrstraßensicherung. 
Im weiteren Sinne gehört zur Stationsblockung auch die Sicherung der 

Fahrstraße. Die bisher beschriebenen Einrichtungen geben die Sicherheit, daß 
so lange, als der Hebel des für eine Zugfahrt gezogenen Signals sich in der um-

11* 
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gelegten Stellung befindet, dadurch der Fahrstraßenhebel in gezogener Lage 
festgelegt ist, und daß also durch diesen mittelbar alle für die Zugfahrt in Be
tracht kommenden Weichen des Stellwerks in der für die Fahrt erforderlichen 
Lage gesichert sind. Bringt aber der Stellwerkswärter den Signalhebel vorzeitig 
in die Haltstellung zurück und legt dann auch den Fahrstraßenhebel in die 
Grundstellung, so kann er die Weichen unter dem fahrenden Zuge umstellen. 
In der Tat sind hierdurch früher öfter Unfälle vorgekommen. Diese durch 
Festlegung des Signalhebels in Fahrtstellung auszuschließen, würde betriebs
gefährlich sein, weil es immer möglich bleiben muß, in Fällen dringender Ge
fahr das Signal auf Halt zu werfen. Dagegen wird das Umstellen von Weichen 
unter dem fahrenden Zuge am vollkommensten dadurch verhindert, daß man 
das Umlegen des Signalhebels davon abhängig macht, daß zuvor der Fahr
straßenhebel in gezogener Stellung durch eine besondere Sperre festgelegt ist, 
die auch dann weiter besteht, wenn der Signalhebel vorzeitig zurückgelegt 
werden sollte. (Diese Benutzung der Fahrstraßenhebel zur Fahrstraßensicherung 
ist ein wichtiger Grund dafür gewesen, daß man überhaupt Fahrstraßenhebel 
zwischen Weichenhebel und Signalhebel zwischengeschaltet hat, vgl. S. 33ff.) 
Die Aufhebung dieser Sperre des Fahrstraßenhebels in gezogener Stellung er
folgt entweder durch den fahrenden Zug selbst, indem dieser, sobald er aus den 
Weichen heraus ist, einen Schienenstromschließer betätigt, oder mittels Block
feldpaares durch Mitwirkung eines anderen Beamten, der außerhalb des Stell
werks so postiert ist, daß er die Zugfahrt übersehen kann. Auch hat man diese 
beiden Anordnungen in Verbindung miteinander angewendet. Erstreckt sich 
eine Fahrt durch zwei oder mehrere Stellwerksbezirke, so wird diese Art der 
Fahrstraßensicherung durch die Signal- oder Zustimmungsfelder auf die mit
wirkenden Stellwerke ausgedehnt. Minder vollkommen als diese Einrichtungen 
sind solche, die nicht die ganze Fahrstraße so lange festlegen, bis alle Achsen 
des Zuges die letzte zur Fahrstraße gehörende Weiche verlassen haben, son
dern die auf Festlegung der einzelnen befahrenen Weichen durch den befah
renden Zug selbst mittels Fühl- oder Druckschienen usw. abzielen. Hier mögen 
nacheinander betrachtet werden: 

A. Fahrstraßenfestlegung in einem Stellwerksbezirk 
durch ein Blockfeldpaar. 

Der Stellwerkswärter legt durch Blocken eines in Grundstellung entblockten 
Fahrstraßenfeldes den umgelegten Fahrstraßenhebel in der gezogenen Stellung 
fest. Das Gegenfeld zu diesem "Fahrstraßenfestlegefeld", das "Fahrstraßen
auflösefeld", das sich in einem anderen Stellwerk oder sonst an einer zur Über
wachung der Zugfahrt geeigneten Stelle befindet und in Grundstellung geblockt 
ist, wird gleichzeitig mit dem Blocken des Fahrstraßenfestlegefeldes entblockt. 
Der zu seiner Bedienung berufene Beamte überzeugt sich davon, daß der Zug aus 
den in Betracht kommenden Weichen mit Schlußsignal heraus ist, und blockt 
dann das Fahrstraßenauflösefeld, wodurch er den Fahrstraßenhebel wieder zum 
Rückstellen in die Grundstellung freigibt (Fahrstraßenauflösung). Damit sicher
gestellt wird, daß der Stellwerkswärter nicht vergiBt, seine Fahrstraße fest
zulegen, besitzt der Fahrstraßenhebel auf den süddeutschen Bahnen eine Sperre, 
die selbsttätig einfällt, sobald er in die Fahrtstellung gebracht wird, und die 
beim Blocken aufgehoben und durch die Blockriegelung ersetzt wird. Der 
Htellwerkswärter kann nun zwar den Signalhebel auf Fahrt und wieder auf Halt 
ziehen, ohne das Fahrstraßenfestlegefeld zu bedienen. Aber erst, nachdem 
er es geblockt und damit die selbsttätige Sperre beseitigt hat, und nachdem 
es dann ihm wieder aufgelöst ist, ist der Fahrstraßenhebel zum Zurücklegen in 
die Grundstellung frei geworden. (Über die Verbindung dieser Einrichtung 
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mit der in Süddeutschland sehr verbreiteten Gruppenblockung s. unter V, A, l 
dieses Kapitels, S. 206 ff.) Auf den Pr.H.St.B. besitzt der Fahrstraßenhebel 
keine selbsttätige Sperre, kann also nach Einstellen der Weichen beliebig hin 
und her gelegt werden. Um den Signalhebel in Fahrtstellung bringen zu können, 
genügt es aber nicht, den Fahrstraßenhebel in Fahrtstellung umzulegen. Vielmehr 
besitzt der Signalhebel eine im Grundzustand vorhandene (ihm gewissermaßen 
angeborene) Sperre, die erst dadurch aufgehoben wird, daß man nach Ziehen 
des Fahrstraßenhebels das Fahrstraßenfestlegefeld blockt. Hier kann aho 
der Signalhebel erst umgelegt werden, nachdem das Fahrstraßenfestlegefeld 
geblockt ist. Damit bei beiden eben beschriebenen Anordnungen die Sperre 
des Fahrstraßenhebels, bzw. Signalhebels nicht durch bloßes Drücken der Block
taste beseitigt und somit ihre Wirkung vereitelt wird, muß das Fahrstraßen
festlegefeld eine besondere Einrichtung haben (V erschlußwechsel, Hilfsklinke 
ohne Rast), die weiterhin bei der Streckenblockung (S. 177, 178) beschrieben 
wird. Sie erzwingt es, daß das durch Niederdrücken der Blocktaste eingeleitete 
Blocken des Fahrstraßenfestlegefeldes zu Ende geführt wird. 

Ein Blockfeldpaar genügt zur Festlegung beliebig vieler Fahrstraßen, die 
~ich gegenseitig ausschließen (vgl. S. 190 ff.). 

Auf den Sächs.Stb. geschieht die Fahrstraßenfestlegung in besondererWeise 
im Rahmen der unten (S. 209, 210) erörterten eigenartigen Gruppenblockung 
der Sächs.Stb. 

B. J1''ahrstraßenfestlegung in einem Stellwerksbezirk unter 
Wiederauflösung durch den fahrenden Zug. 

Der Fahrstraßenhebel wird in umgelegter Stellung gesperrt und diese Sperre 
wird dadurch elektromagnetisch aufgehoben, daß der Zug einen an geeigneter 
Stelle angebrachten Schienenkontakt oder einen mit isolierter Schiene verbunde
nen Kontakt (s. S. 202 ff.) befährt und dadurch einen Stromschluß hervorruft. 
Die Sperre des Fahrstraßenhebels tritt entweder beim Umlegen in Fahrtstellung 
st>lbsttätig ein, wie oben beschrieben, oder sie wird durch eine besondere Hand
habung des Stellwerkswärters hergestellt, die, wie gleichfalls oben beschrieben, 
dadurch erzwungen wird, daß der Signalhebel eine ihm angeborene Sperre be
sitzt. Letztere Anordnung findet sich namentlich für Ausfahrten auf den 
Pr.H.St.B. Innerhalb des Blockgehäuses, das die Stationsblockfelder enthält, 
ist in der äußeren Form eines Blockfeldes eine Druckstaste angeordnet, deren 
einmaliges Herabdrücken und Loslassen die selbsttätige Sperre herstellt. Äußer
lich wird dies durch Farbwechsel eines Fensters im Blockgehäuse angezeigt. 
Die Einrichtung führt den Namen "Gleichstromblockfeld" (oder Sperrfeld), 
obwohl sie kein Blockfeld ist und mit einem solchem nur die äußere Erscheinung 
im Blockgt>häuse gemein hat. 

C. Fahrstraßenfestlegung fiir zwei oder mehrere 
Stellwerks bezirke. 

Erstreckt sich eine Fahrt durch zwei oder mehrere Stellwerksbezirke, so 
ist, wie oben (S. 161 ff.) auseinandergesetzt, das Umlegen des Fahrstraßenhebels 
in demjenigen Stellwerk, das den Signalhebel für die Fahrt enthält, davon ab
hängig, daß zuvor die anderen Stellwerke, die Weichen für die betreffende Fahrt 
enthalten, mittels Signalfreigabefeldes oder Zustimmungsabgabefeldes mit
gewirkt haben, womit sie ihre Fahrstraßenhebel in gezogt>ner Stellung festgelegt 
haben. Die hierdurch entblockten Felder im signalstellenden Stellwerk werden 
in dt>r entblockten Stellung durch Umlegen des Fahrstraßenhebels festgelegt. 
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Also ist nun nur noch für diesen Fahrstraßenhebel im signalstellenden Stellwerk 
eine eigentliche Fahrstraßenfestlegung, wie vorbeschrieben, erforderlich, um 
mittelbar auch die Fahrstraßen im Bereich der mitwirkenden Stellwerke fest
zulegen. In diesen wirken hiernach Signalfreigabefeld, bzw. Zustimmungsabgabe
feld als Fahrstraßenfestlegefelder, so daß hier die Begriffe der verschiedenen 
Feldarten ineinander übergehen. 

D. Örtliche :Fe~tlegung einzelner 'V eichen o<let• der ganzen 
J1~altrstraße durch den befahrenden Zug. 

Statt die ganze Fahrstraße durch Blockfelder im Stellwerk festzulegen, kann 
man bei den einzelnen Weichen Vorkehrungen (Fühlschienen oder Sperrschienen, 
Druckschienen, Zeitverschlüsse usw.) anbringen, die, solange sie von den Rädern 
des Zuges befahren werden, ein Umstellen je der benachbarten spitzbefahrenen 
Weiche verhindern. Dieselben Einrichtungen lassen sich aber auch so verwenden, 
daß das Befahren einer solchen an geeigneter Stelle angebrachten Vorkehrung 
eine Rückwirkung auf das Stellwerk ausübt und in diesem die ganze Fahrstraße 
zeitlich festlegt und von gewissem Zeitpunkte an freigibt. Obwohl diese Ein
richtungen ihrer Bauart nach von den bisher besprochenen, im weiteren Sinne 
zur Stationsblockung gehörenden, Fahrstraßenfestlegungen verschieden sind, 
so sind sie doch wegen des gleichen Zweckes, den sie verfolgen, und da sie zum 
Teil in die bisher beschriebenen Vorkehrungen übergehen, an dieser Stelle mit 
zu erörtern. 

In England, wo der Begriff der Stationsblockung unbekannt ist, beschränkt 
man sich im allgemeinen ganz auf örtliche Sicherung der Weichen gegen Um
stellen. In Deutschland zieht man für größere Stellwerksanlagen die Festlegung 
der ganzen Fahrstraße mit Mitteln der Stationsblockung vor, verwendet aber 
doch in einfacheren Fällen und bei Ergänzung vorhandener Anlagen in erheb
lichem Umfange Einrichtungen der jetzt zu besprechenden Art. 

1. Fühlschienen (Sperrschienen) (vgl. Stellwerk 1906, S. 137, 145, 150, 157; 
1907, S. 9; 1908, S. 84,; 1909, S. 40; 1910, S. 136; 1916, S. 137, 145). Die grund
sätzliche Anordnung einer Fühlschiene ist in Abb. 243a bis e schematisch dar
gestellt. Die auf schwingenden Hebeln T, T, T neben der Außenkante der Fahr
schiene vor der Weichenzungenspitze gelagerte Fühlschiene F ist so mit der 
Weichenumstellvorrichtung verbunden, daß sie bei jedem Umstellen der Weiche 
eine aufwärts und abwärts gehende Doppelbewegung macht. Da ihre Oberkante 
in Ruhelage wenige Millimeter unter Sch.O. liegt und beim Aufwärtsgehen 
aus dieser Ruhelage sich über Sch.O. erhebt (Abb. 243d), so ist solches 
Aufwärtsgchen, mithin also auch das Umstellen der Weiche nicht möglich, so
fern im Bereich der Fühlschiene das Rad eines Eisenbahnfahrzeuges sich be
findet. Denn die sich hebende Fühlschiene stößt von unten gegen den die Fahr
schiene seitlich übergreifenden Radreifen (Abb. 243e). Die Vorrichtung stellt 
also durch "Fühlen" nach oben fest, ob das Gleis frei oder besetzt ist, und macht 
es hiervon abhängig, ob das Umstellen stattfinden kann. Die auf- und abwärts 
gehende Bewegung der Fühlschiene kann z. B. nach Abb. 243a, b, c folgender
maßen herbeigeführt werden: Die Fühlschiene ist mittels der Gelenkstange U 
an die wager<>chte Schwinge S angeschlossen, die beim Umstellen der Weiche 
aus der Lage S', 8' in die Lage S", 8" oder umgekehrt übergeht. In der Mitte 
zwischen di<>sen beiden Lagen bildet sie mit der Gelenkstange U eine gerade 
Linie, in den beiden Endlagen einen stumpfen Wink<>l. Folglich wird beim Um
stellen die Gel<>nkstange U und mit ihr die Fühlschiene zuerst von der Schwinge 
fortgeschoben, dann wiefh•r angezogen. Beim Fortschieben (in Abb. 243a bis c 
nach links) macht aber die Fühlschiene infolgc ihrer Lagerung auf den schwin-
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genden Hebeln T, T eine Bewegung nach oben. Beim Wiederanziehen geht sie 
abwärts in ihre Ruhestellung zurück. 

Bei sehr breiten Schienenköpfen ist die Wirkung des Rades auf die Fühl
schiene unsicher. An der Innenseite angebrachte Fühlschienen, die nicht mit 
dem Radreifen, sondern mit dem Radflansch in Wechselwirkung treten, haben 
diesen Nachteil nicht. Doch 
dürfen sie nur bis zur Zungen
spitze reichen, während die 
außen liegenden Fühlschienen 
darüber hinausgreifen dürfen 
und deshalb vollkommener 
wirken. Bei Kreuzungsweichen 
lassen sich ferner innen lie
gende Fühlschienen wegen der 
Radlenker nicht anbringen. 
Man ist deshalb in Deutsch
land von ihnen abgekommen. 
Fühlschienen, die außen liegen 
und sich beim Umstellen der 
Weiche in wagerechtem Sinne 
auf die Schiene zu und von 
ihr weg verschieben, sind, weil 
bei ihnen kein Gewicht zu he
ben ist, leichter gangbar, als 
die auf- und abwärts schwin
genden Fühlschienen 1 ). Sie 
stoßen bei besetztem Gleis 
gegen die Seitenfläche des Rad
kranzes und verhindern so das 
Umstellen. Aber sie können 
wegen ungleicher Breite der 
Radreifen und wegen allmäh
lichen Verschleißes der Bolzen 
leicht versagen (Stellwerk 
1908, S. 84). Ein wirksames, 

Abb. 243a. 

J 'J· 
Abb. 243b. 

nur in schärferen Krümmun- f ! {. t 
gennicht anwendbares Mittel 'f-7 ~ U' T' ..... 

gegen Versagen bei auf- und 
abwärts wirkenden Fühlschie
nen ist die bei der im folgen
den beschriebenen Einheits
sperrschiene der Pr.H.St.B. 
augewandte Anbringung einer 
Zwangsschiene an der Innen
seite der Fahrschiene. Alle Rä
der werden dadurch zwangs
weise nach der Fühlschiene 

Abb. 243c. Abb. 243d. 

Abb. 243e. 

Abb. 243 a-e. Schematische Darstellung der An
ordnung einer Fühlschiene. 

herübergedrängt, so daß auch die schmalsten Radreifen beim stärksten Schienen
kopf in ausreichendem Maße die Sperrschiene übergreifen. 

Wird eine Fühlschiene durch Befahren vom Herzstück her bei falscher 
Weichenstellung, also unter gleichzeitigem Auffahren der Weiche, beansprucht 
oder während des Umstelleus befahren, so kann irgendein Teil brechen. Dies 

1) Diese hat man deshalb bisweilen durch Gegengewichte oder Federn entlastet. 
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wird verhindert, durch die 
entlastete Fühlschiene von 
J ü del & Co. (Stellwerk 1906, 
S. 139). Diese ist in ver
besserter Ausführung , u. a. 
unter Hinzufügung einer 
Zwangsschiene (s. oben) in 
der Geraden und in Krüm
mungen von 900 m Halbmes
ser aufwärts der Einheitssperr
schiene der Pr.H.St.B.1 ) zu
grunde gelegt (Stellwerk 1916, 
S. 137, 145), die in Abb. 244a 
bis c dargestellt ist. Sie wird 
während der ersten Hälfte 
des Weichenumstellens bis 
27 mm über Sch.O. gehoben 
und während der zweiten 
Hälfte des Umstelleus wieder 
bis in ihre GrundEteilung (5mm 
unter Sch.O.) geEenkt. In die 
Verbindungsstange U (Abb. 
244a, b) ist eine starke Feder 
eingeschaltet, die beim ge
wöhnlichen Umstellen sich 
nahezu starr verhält. Ver
sucht man bei auf der Fühl
schiene stehendem Fahrzeug 
die Weiche umzustellen, so 
längt sich die Feder, wodurch 
eine Sperrvorrichtung (Spund 
V in Abb. 244a, b) wirksam 
wird, die das weitere Umstellen 
verhindert. Beim Befahren 
während des U mstellens längt 
sich die Feder gleichfalls, so 
daß das Umstellen ohne Zer
störung eines Teils zu Ende 
geführt werden kann. Wegen 
dieser Entlastung kann die 
Fühlschiene aus leichten Pro
fileisen hergestellt werden und 
ist entsprechend leicht gang
bar. Eine ähnliche Bauweise 
wird von der Maschinen
fabrik Bruchsal angewendet 
(Scheibner, S. 771). 

Bei dem V ersuch, eine 
mit Fühlschiene ausgerüstete 
Weiche umzustellen, die von 
einem Fahrzeug besetzt ist, 
wird bis zum Wirksamwerden 

1) Auch auf den Sächs.St b. 
eingeführt. 
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des Hindernisses die Umstellbewegung eingeleitet. Die Fühlschienen mü,;:-;en 
deshalb so gebaut sein, daß bei versuchtem Umstellen die Sperrung eintritt, 
bevor der Spitzenverschluß der anliegenden Zunge aufgehoben ist. Die Länge 
der Fühlschiene müßte, um bei der Achsentfernung von Langholzwagenpaaren 
auszureichen, über 22,0 m betragen. So lange Fühlschienen würden aber sehr 
schwer beweglich sein; auch nimmt die Sicherheit der Wirkung mit der Länge ab. 
Man begnügt sich deshalb in der Regel mit geringerer Länge, so bei der Ein
heitsform der Pr.H.St.B. mit 11,0 1 ) m (für den Achsstand von D-Zugwagen 
ausreichend), obwohl bei dem leichten Profil am ehesten eine größere Länge 
angängig wäre. 

Fühlschienen werden auch ohne Verbindung mit einer Weichenleitung 
angeordnet und unmittelbar durch besonderen Hebel stellbar gemacht, um 
längere Weichenleitungen nicht zu sehr zu belasten 2 ). 

2. Druckschienen. Weil durch die V crbindung mit einer Fühlschiene der 
Umstellwiderstand der Weichenstelleitung erheblich gesteigert wird, hat man 
auch Sperrschienen ähnlicher Bauart, wie vor, ohne Verbindung mit der Weichen
leitung als selbsttätige Vorrichtungen verwendet. Die Oberkante der Sperr
scliiene befindet sich dann in Ruhestellung etwa 30 mm über Sch.O. und wird in 
dieser Lage durch Federkraft oder Gegengewicht gehalten. Beim Befahren wird 
die Sperrschiene herabgedrückt (Druckschiene), und eine mit ihr verbundene 
Riegeleinrichtung legt die Weiche in der jeweiligen Stellung fest. Sobald das 
letzte Rad die Druckschiene verlassen hat, kehrt sie in die Ruhelage (hoch) 
zurück. Diese Einrichtung belastet zwar nicht die Weichenstelleitung, hat aber 
den Nachteil, daß sie beim Befahren eine stoßweise wirkende Beanspruchung 
erfährt, daher schnellem Verschleiß ausgesetzt ist. Deshalb ist sie wenig an
gewendet. 

3. Zeitverschlüsse (vgl. Stellwerk 1906, S. 81, 89; 1907, S. 9; 1909, S. 150). 
Fühlschienen lassen sich häufig nicht anbringen, sofern das Gleis vor der Weichen
spitze gekrümmt ist, oder wenn Weichen dicht hintereinander liegen. Dem hat 
abzuhelfen gesucht der Zeitverschluß von Z. & B., dessen Einbau nur eine ganz 
kurze Gleisstrecke vor der Zungenspitze erfordert, und der, beim Niederdrücken 
eines Pedals durch die Räder, ähnlich wie die Druckschiene (s. unter 2) die 
Weiche in ihrer jeweiligen Lage auch nach Weiterrollen des letzten Rades so 
lange festlegt, bis das Pedal, durch eine Verzögerungsvorrichtung (ähnlich 
denen bei den geräuschlosen Türschließern) gehemmt, in die Ruhelage zurück
gekehrt ist. Daß der Zeitverschluß wirkungslos wird, wenn ein Zug innerhalb der 
Weiche so zum Halten kommt, daß nicht zufällig ein Rad auf dem Pedal steht, 
ist nicht gerade bedenklich, weil, wenn in solchem Falle ein unaufmerksamer 
W eieheusteHer die Weiche umstellt, die Entgleisung bei Wiederanfahren des 
Zuges nur in langsamster Fahrt erfolgt. Ungünstig ist dagegen die Schlag
beanspruchung. Ferner besteht der Übelstand, daß bei lebhaftem Verschiebe
betrieb das langsame Freiwerden der Weichen verzögernd wirkt. So werden 
Zeitverschlüsse der beschriebenen Art, die auf den Pr.H.St.B. eine Zeitlang 
beliebt waren, auf diesen neuerdings wenig mehr 3 ) angewandt 4 ). Dagegen 
verwendet man in besonderen Fällen, wo die unter 4 beschriebenen isolierten 
Sehienenstrecken zur Sperrung eines Weiehenhebels nicht hergestellt werden 

I) Sächs.Stb. 13,5 m, S.B.B. mindestens 12,0 m. 
2) Die Bayer.Stb. wenden keine Fühlschienen an; die Bad.Stb. verwendPn Fühlschienen 

nur in geringem Umfange, in der Regel um das Freisein dPs MPrkzeichens zu prüfen. 
3) Doch werden Versuche gemacht, die Zeitverschlüsse zu verbessern. 
4) Die Bayer.Stb. verwenden Zeitverschlüsse in Ablaufgleisen, desgleichen die Els.

Lothr.E. bei Weichen, die dem Rangierverkehr dienen, sofern kein ausreichender Platz 
für eine Druckschiene vorhanden ist. Die Bad.Stb. haben früher eingebaute Zeitverschlüsse 
wieder ausgebaut. 
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können, statt dessen Radtaster oder Schienenstromschließer in Verbindung mit 
einem W eichenhebelsperrmagnet mit Verzögerungseinrichtung (Anordnung 
von S. & H.). 

4. Elektrisch betätigte Vorrichtungen. Ohne jede Schlagwirkung lassen sich 
Vorrichtungen zur Verriegelung von Weichen durch den befahrenden Zug her
stellen, wenn man beim Befahren einen elektrischen Strom schließen und hierdurch 
die Sperrwirkung ausüben läßt. In der Regel wird die eine der beiden Fahr
schienen vor der Weichenzungenspitze 1 ) in gewünschter Länge (annähernd) 
isoliert und mit einem der beiden Pole einer elektrischen Batterie verbunden, 
deren anderer Pol an Erde gelegt ist. Jede auf solcher isolierten Strecke be
findliche Achse eines Eisenbahnfahrzeuges bewirkt Stromschluß, der zur Fest
legung einer Weiche oder mehrerer Weichen in ihrer Stellung benutzt werden 
kann. Die Festlegung erfolgt im Stellwerk durch Einwirkung auf die ein
zelnen Weichenhebel oder auf den FahrstraßenhebeL Im letzteren Falle gehört 
diese Vorrichtung unter die im folgenden zu besprechenden. 

5. Fühlschienen, Drucksebienen oder vom Zug betätigte elektrische Ein
richtungen zur Sicherung nicht einzelner Weichen, sondern der ganzen Fahr
straße. Die Sicherung einzelner Weichen gegen vorzeitiges Umstellen ist in
sofern unvollkommen, als es möglich bleibt, namentlich bei kurzen Zügen (einzeln 
fahrenden Lokomotiven), während der einfahrende Zug sich vor der ersten 
Weiche oder zwischen den gesicherten Weichen befindet, nach Einschlagen des 
Signals die Weichen vor dem Befahren oder während des Befahrens umzustellen. 
Die Einrichtungen, welche Fühlschienen usw. statt dessen zur Sicherung der ganzen 
Fahrstraße oder eines größeren Stückes der Fahrstraße benutzen, lassen sich in 
zwei Gruppen gliedern. Bei der einen Gruppe wird der an sich freie Fahrstraßen
hebel nur so lange in der gezogenen Lage festgelegt, als sich auf den Sperrvorrich
tungen Achsen von Eisenbahnfahrzeugen befinden. Bei der anderen Gruppe 
wird der Fahrstraßenhebel vor dem Befahren in gezogener Stellung festgelegt 
und nach dem Befahren durch den Zug wieder freigegeben. 

Zur ersten Gruppe gehört die unter 4 besprochene Isolierung der Schienen 
des Fahrweges, die, wenn sie auf den ganzen Fahrweg erstreckt wird, tatsächlich 
vom Beginn der Einfahrt ab die Fahrstraße sichert. Werden Fühlschienen zu 
diesem Zwecke verwendet, so werden diese mittels besonderer Hebel vom Stell
werk gestellt. Soll hierdurch tatsächlich die ganze Fahrstraße festgelegt werden, 
so müssen die Fühlschienen in so dichter Folge angeordnet werden. daß da
durch die Kosten der Anlage und. Unterhaltung sehr groß werden. 

Zu den Vorrichtungen der zweiten Gruppe gehören die unter B (S.l65) beschrie
benen Einrichtungen, bei denen die selbsttätige Sperrung des Fahrstraßenhebels 
oder ein Gleichstromfeld (Sperrfeld) durch Befahren eines Kontakts oder eines 
Kontakts in Verbindung mit isolierter Schiene wieder aufgehoben wird. Man 
hat aber auch verschiedene Vorkehrungen vorgeschlagen, bei denen Fühlschienen 
oder Zeitverschlüsse in Verbindung mit mechanischen oder elektrischen Sperr
vorrichtungen derart angewendet werden, daß nach Auflösung der Sperre durch 
den Zug der Zeitverschluß oder die Fühlschiene in Wirksamkeit tritt. Alle 
diese Einrichtungen haben aber keine größere Bedeutung erlangt, entsprechen 
auch nicht ganz den deutschen Anschauungen über Betriebssicherheit. 

1) Ist dies' wegen mangelnden Platzes nicht möglich, so muß man bisweilen die 
IHolierung in die Weiche hineinverlegen. 



lll. Die elektr. Streckenblockung von Siemens & Halske fiir zweigleisige Bahnen. 171 

111. Die elektrische Streckenblockung von Siemens 
& Halske für zweigleisige Bahnen. 

(Es wird nur die neuere vierfeldrige Form, nicht die ältere zweifeldrige behandelt.) 

Wenn die Stationsblockung die Stellwerke innerhalb eines Bahnhofes derart 
zu einer höheren Einheit verbindet, daß auch von ver!lchiedenen Stellwerken 
nicht gleichzeitig feindliche Signale in Fahrtstellung gebracht werden können, 
so stellt die Streckenblockung in ähnlicher Weise eine Verbindung der Stell
werke von Bahnhof zu Bahnhof über die etwa dazwischen angeordneten Trenn
punkte für die Zugfolge (Blockstellen s. S. 4) hinweg dar. Diese Verbindung 
bezweckt indessen (anders als die Stationsblockung) auf zweigleisigen Bahnen 
im allgemeinen nicht, kreuzende oder zusammenlaufende Fahrten gegenseitig 
auszuschließen, sondern die Zugfolge zu regeln. Die grundsätzliche Einrichtung 
mag zunächst an der schematischen Darstellung in Abb. 245a, b, 246a bis e, 
erläutert werden. Abb. 245a stellt ein Stück einer von Westen nach Osten 
laufenden Bahnstrecke, beginnend von der Kopfstation I bis zu der 
Zwischenstation in Durchgangsform III dar. Zwischen beiden befindet sich 
eine Blockstelle II. Die Blockverbindung beginnt in Station I bei dem einzigen 
Stellwerk, das als Befehlsstellwerk eingerichtet ist, und endet in Station III in 
dem am Westende dieser Station befindlichen Stellwerk, das ebenfalls als Be
fehlsstellwerk gedacht ist. In dem am anderen Ende dieser Station befindlichen 
abhängigen Stellwerk beginnt eine weiterhin zum nächsten Bahnhof führende 
Streckenblockverbindung, die hier zunächst nicht betrachtet werden soll. Vom 
Westende zum Ostende des Bahnhofs III besteht hiernach in der Streckenblock
verbindung eine Lücke; dagegen ist hier die Stationsblockung vorhanden, mittels 
deren das Stellwerk am Ostende vom Befehlsstellwerk am Westende abhängig 
ist, die aber hier gleichfalls zunächst unerörtert bleiben kann, da sie wohl mit der 
Streckenblockverbindung, die vom Ostende von III weiterführt, nicht aber mit 
der Streckenblockverbindung von I nach III in Beziehung steht. 

Über der Abb. 245a ist in Abb. 245b die Ausrüstung der Strecke mit Block
einrichtungen schematisch dargestellt. Die in den Stellwerken in I und III und 
in der Blockbude in II untergebrachten Blockwerke weisen bis auf wenige für 
den Zweck der Streckenblockung erforderliche, ergänzende Bauteile, die weiter
hin erläutert werden sollen, dieselbe Bauweise aufl), wie die Blockwerke der 
Stationsblockung (s. oben S. l50ff.). In der Blockstelle II sind vier Blockfelder 
in gemeinsamem Blockgehäuse vorhanden, weshalb die ganze Einrichtung, aller
dings ihr Wesen schlecht bezeichnend, als vierfeldrige Streckenblockung be
nannt zu werden pflegt. In den beiden "Blockendstellen" in I und III er
fordert die Streckenblockung je zwei Blockfelder. Die in III außerdem vor
handenen Felder der Stationsblockung sind in der Darstellung in Abb. 245b 
nur durch Strichelung angedeutet. 

Von vornherein sei betont, daß von den vier Blockfeldern in II die beiden 
links gezeichneten, wie der darunter eingezeichnete Pfeil andeutet, für die Fahr
richtung West-Ost, die beiden rechts gezeichneten ebenso für die Fahrrichtung 
Ost-West dienen. Ebenso dient in I und III das links gezeichnete Feld jedesmal 
für die Fahrrichtung West-Ost, das rechts gezeichnete für die Fahrrichtung 
Ost-West. Die jedesmal an derselben Stelle vorhandenen Blockfelder der beiden 
Fahrrichtungen haben miteinander keine weitere Beziehung, als daß sie in dem
selben Gehäuse untergebracht sind, und daß ihre Betätigung durch denselben 

1) Jedoch wird zweckmäßig zwischen je zwei zusammenwirkenden Blockfeldern je eine 
besondere Leitung für Blocken und Entblocken angeordnet, um gewissen Blockstörungen 
und mißbräuchlicher Benutzung vorzubeugen. Die Strecke weist dann 4 Blockleitungen auf. 
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Abb. 24!ia, b und Abb. 246a-e. 
Schematische Darstellung der vierfeldrigen Streekenblockung. Bauart Siemens & Halske. 
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Induktor erfolgt. In manchen Fällen ist aber auch diese äußerliche Gemein
schaft nicht vorhanden, so, wenn die Blockteilung der beiden Hauptgleise nicht 
übereinstimmt, oder wenn gar die beiden Hauptgleise derselben Bahn, wie dies 
in der Nähe großer Bahnhöfe 'vorkommt, eine getrennte Führung aufweisen. 
Zum leichteren Verständnis sind daher für die Betrachtung der zeitlichen Folge 
der Blockvorgänge bei einer Zugfahrt in der Richtung I-III in der stufen
weisen Darstellung dieser Vorgänge in den Abb. 246a bis e nur die dieser Fahr
richtung entsprechenden Blockfelder angegeben. In dieser Darstellung ist auch 
das Zusammenwirken der Blockfelder mit den Signalen, dem Ausfahrsignal A, 
dem Blocksignal C und dem Einfahrsignal E 1, 2 schematisch angedeutet. Es 
sei auch noch bemerkt, daß die Grundstellung der Blockfelder in Abb. 245 b 
und 246a biseund die verwandelten Stellungen der Blockfelder in den Abb.246 b 
bis d in üblicher Weise durch neben die Blockfelder gezeichnete lotrechte Pfeile 
angegeben sind, wobei ein mit der Spitze in Höhe der Blockfeldmitte reichender 
Pfeil die Hochstellung der Verschluß- und Riegelstange (entblockt), ein von 
Blockfeldmitte nach unten durchhängender Pfeil die Tiefstellung (geblockt) 
wiedergibt. Das Nichtvorhandensein einer Riegelstange wird durch Striche
lung des Pfeiles angedeutet. Alle Felder der vierfeldrigen Streckenblockung 
für zweigleisige Bahnen sind in Grundstellung weiß. Die rote Farbe der nicht 
in Grundstellung befindlichen Felder in den Abb. 246h-d ist durch Schraf
fierung wiedergegeben. 

Nach Abb. 246a steht ein Zug in I zur Abfahrt bereit. Das Ausfahrsignal A 
ist durch Umlegen des Signalhebels in Fahrtstellung gebracht. Die Blockfelder 
befinden sich sämtlich noch in Grundstellung. Der Zug fährt nun in der Rich
tung nach Osten aus. Hinter ihm wird der Hebel des Signals A in Haltlage 
gelegt. Dann wird das Blockanfangsfeld (das Feld nach II) geblockt, d. h. die 
Verschluß-und Riegelstange in Tiefstellung gebracht, wodurch der in Abb. 246b 
dargestellte Zustand herbeigeführt wird, bei dem der Zug zwischen I und II 
unterwegs ist. Es ist zu beachten, daß das Blocken des Anfangsfeldes in I nicht 
möglich ist, so lange der Hebel des Signals A sich in Fahrtstellung befindet, 
weil der Einschnitt der Seilrolle, in den die Riegelstange bei Tiefstellung hinein
greift, sich nur bei Haltstellung des Signalhebels oben, d. h. in der Lage be
findet, um das Eingreifen der Riegelstange zu ermöglichen. Anderseits wird 
der hinter dem ausgefahrenen Zuge auf Halt gestellte Hebel des Signals A durch 
die Blockung des Anfangsfeldes (nach II) in der Haltlage festgelegt, so daß einst
weilen das Ausfahrsignal für keinen folgenden Zug in Fahrtstellung gebracht 
werden kann. Ein zweiter Zug soll erst folgen können, nachdem der erste an 
der Blockstelle II vorbeigefahren ist, und der Blockwärter in II dies festgestellt 
und nach I zurückgemeldet hat. Zu diesem Behufe ist mit dem Anfangsfeld 
(nach II) in I ein Blockfeld in II (Endfeld, von I) derart verbunden, daß, wie 
bei zwei Signalfeldern der Stationsblockung, stets eines der beiden Fl'lder ge
blockt, das andere entblockt ist. Da die Grundstellung des Anfangsfeldes die 
mtblockte ist, so ist diejenige des Endfeldes die geblockte (A.bb. 246a). Durch 
dieBlockung desAnfangsfeldes in I ist (Abb. 246b) das Endfeld in II entblockt 
worden. Dieses wirkt auf kein Signal, hat deshalb auch hine Riegelstange. 
(Dies ist durch Strichelung des Pfeils angedeutet.) Doch hat es die Bedeutung, 
daß durch seine Entblockung die Wiederfreigabe des Ausfahrsignalhebels in I 
in die Hand des Blockwärters in II gelegt wird. Außerdem gibt die mit einE'm 
Geräusch verbundene V crwandlung des Endfeldes aus weiß in rot dem Block
wärter in II die Nachricht, daß ein Zug in der StreckE' ist (weshalb das Endfeld 
auch Vornwldefeld genannt wird), und bedeutet für den Blockwärter die Auf
forderung, das Signal C auf Fahrt zu ziehen (der durch Abb. 246c dargestellte 
Zustand), damit der sich nähernde Zug vor diesem Signal nicht zum Stehen 
kommt. Der Zug fährt nun bei der Bloekstclle li vorbei. Der Blockwärter 
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schlägt seinen Signalhebel (von C) in die Haltlage zurück und hat nun zwei Auf
gaben. Er hat der Station I ihr Ausfahrsignal A wieder freizugeben. Ferner hat 
er, damit ein etwa von dieser nun abgelassener zweiter Zug mit Sicherheit ver
hindert wird, in die zweite Blockstrecke li-lii einzutreten, bevor der eben 
vorbeigefahrene erste Zug sie verlassen hat, d. h. in lii angekommen ist, den auf 
Halt gestellten Hebel seines Signals C in dieser Haltstellung zu blocken und sich 
damit bezüglich dieses Signalhebels in dieselbe Abhängigkeit von lii zu begPben, 
in der sich der Stellwerkswärter in I bisher von ihm befunden hat. Zu letzterem 
Zweck besteht zwischen dem Anfangsfelde in li (nach lii) und dem Endfelde 
in lii (von li) dieselbe Gegenseitigkeit, wie zwischen dem Anfangsfelde in I 
und dem Endfelde in li, wie durch die eingezeichneten Leitungsverbindungen 
I-li und li-lii angedeutet ist. Die beiden Blockfeldpaare I-li und li-lii 
sind in ihrer elektrischen Wirksamkeit unabhängig voneinander. Wenn nun 
der Blockwärter in li zwar sein Endfeld blocken und damit den Ausfahrsignal
hebel in I freigeben, aber vergessen würde, durch Blockung seines Anfangs
feldes sein Signal C in der Haltstellung festzulegen, so wäre er demnächst in der 
Lage, einen zweiten von I kommenden Zug in die Blockstrecke li-lii ein
fahren zu lassen, bevor der erste Zug durch Einfahrt in die Station lii diese 
Blockstrecke geräumt hat. Solcher fehlerhaften und gefährlichen Handhabung 
ist dadurch vorgebeugt, daß die beiden Blocktasten des Endfeldes und des 
Anfangsfeldes in li gekuppelt sind. Sie besitzen, wie in den Abb. 245b und 
246a bis e angedeutet, eine Gemeinschaftstaste 1 ), die mit den Druckstangen 
beider Blockfelder fest zusammenhängt, dergestalt, daß beide immer nur gleich
zeitig gedrückt und geblockt werden können. Statt durch die Anordnung einer 
Gemeinschaftstaste wurde jahrelang die Kupplung der beiden Blockfelder regel
mäßig mit derselben Wirkung so ausgeführt, daß eine der beiden Tasten (Mit
nehmertaste) die andere, die verkürzt ist und keinen Druckknopf besitzt, durch 
Ansätze an der bei Niederdrücken der Taste gedrehten Tastenwelle mitnimmt. 
Jetzt werden Mitnehmertasten im allgemeinen nur da verwendet, wo entweder 
ein Blockfeld wahlweise von zwei anderen Blockfeldern mitgedrückt, oder wo 
ein Blockfeld wahlweiEe t.elbst gedrückt oder von einem anrleren mitgedrückt 
werden kann (vgl. S. 180 ff.). 

In Anbetracht der eben beschriebenen Zusammenhänge werden durch 
Niederdrücken der einen Taste in li und durch Drehen der Kurbel gleichzeitig 
4 Blockfelder verwandelt, die beiden in li aktiv, die beiden in I und lii passiv. 
D:le beiden Blockfelder, die die Blockstrecke I-li hegrenzen, kehren hierdurch 
in die Grundstellung (weiß) zurück, die beiden, die die Blockstrecke li-lii 
hegrenzen, gelangen in die verwandelte Stellung (rot). Der nunmehr einge
tretene Zustand ist durch Abb. 246d dargestellt. Ein Blick auf die Abb. 246c 
und 246d zeigt, daß jedesmal diejenige Strecke, in der ein Zug sich befindet, 
!lurch rotes Anfangsfeld und Endfeld begrenzt, alw gewissermaßen abgesperrt 
ü,t. Bei dem durch Abb. 246d dargestellten Zustand ist es möglich und zu
lässig, daß nunmehr ein zweiter Zug von I abgelassen wird. (Falls dies ge
schieht, und auf der ersten Strecke Blockbedienung stattfindet, bevor der erste 
Zug in lii angekommen ist, sind gleichzeitig alle vier Blockfelder rot.) 

Der Stellwerkswärter im westlichen Stellwerk (Befehlsstellwerk) in lii hat 
nach Eintreffen der Vormeldung, d. h. nach Rotwerden des Endfeldes (des 
Feldes von li) sein Einfahrsignal E 1 oder E 2 auf Fahrt zu ziehen (wie dies in 
Abb. 246d als bE>reits geschehen dargestellt ist) und nach Einfahrt des Zuges 
den Signalhebel auf Halt zu legen und sein Endfeld zu blocken, womit, falls 
nicht inzwischen ein zweiter Zug von I abgefahren ist, der Grundzustand aller 
Signale und Blockfelder wiederhergestellt ist (Abb. 246e). 

1 ) Wegen abweichender Anordnung auf den Sächs.Stb. s. unter V, B, 2, a dieses Kap., 
I;. 213. 
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Die bisher beschriebene Einrichtung gewährt die Sicherheit, daß die von I 
eingeleitete Blockbedienung sich zwangsweise kettenartig durch die Strecke 

bis III fortpflanzt, und dieselbe kettenartige Fortpflanzung findet auch statt, 
sofern zwei oder mehrere Blockstellen zwischen zwei Bahnhöfen eingeschaltet 

sind. Dies gilt auch in der Hinsicht, daß, wenn der Stellwerkswärter in I oder 

ein Blockwärter die Blockbedienung vergißt oder verzögert, nicht etwa ein fol

gender Blockwärter sein Anfangsfeld bedienen und dadurch Unordnung ver
ursachen könnte. Denn die Bedienung des Anfangsfeldes einer Blockstelle kann 

nur erfolgen, wenn beide durch die Gemeinschaftstaste zwangsweise gekuppelten 

Blockfelder sich in entblockter Stellung befinden, also nur, wenn zuvor der 
nächstrückliegende Stellwerks- oder Blockwärter die ihm obliegende Block

bedienung vorgenommen hat. Gleichwohl gibt diese zwangsweise wirkende 
kettenartige Verknüpfung der Blockbedienungen einer Bahnstrecke noch keine 

sichere Gewähr, daß die Blockbedienung nicht an gewissen Stellen zu früh er

folgt, oder daß sie an anderen Stellen ganz unterlassen wird. Hierfür sind also 

noch Ergänzungen der bisher beschriebenen Einrichtungen erforderlich. 

Die Gefahr einer zu frühzeitigen Bedienung besteht in jeder Blockstelle, 
also hier in II. Wenn der Blockwärter nicht abwartet, bis der von I ihm vor

gemeldete Zug bei ihm vorbeigefahren ist, sondern nach Eintreffen der Vor

meldung, ohne sein Signal auf Fahrt zu ziehen, sogleich mittels Gemeinschafts

taste seine beiden Blockfelder blockt, so gibt er damit dem Stellwerkswärter in I 
die Möglichkeit, einen zweiten Zug abzulassen, bevor der erste aus der Block

strecke I-II heraus ist. Um dies zu verhindern, hat man zunächst auf jeder 

Blockstelle das Anfangsfeld mit einer Ergänzung ausgerüstet, die einen Signal

zwang ausübt, nämlich die mechanische Tastensperre. Diese verhindert im 
Grundzustande das Herabgehen der Riegelstange und somit das Herabdrücken 

der Blocktaste und wird nur dadurch beseitigt, daß der Signalhebel einmal auf 

Fahrt und dann wieder auf Halt gelegt wird. Die mechanische Tastensperre ist 

kein Bauteil des Blockfeldes, sondern ein solcher der Signalstellvorrichtung. 
Ihre für Blockwinden oder Blockkurbeln der einfachen Blockstellen und für 

Stellwerke verschiedene Ausbildung >vird unter IV, A und IV, B, C dieses Kapi
tels erörtert werden. Die mechanische Tastensperre soll durch den Signalzwang 

den Blockwärter daran erinnern, daß der Zug unter Benutzung der Fahrtstellung 

des Signals vorbeigefahren sein muß, bevor die Blockbedienung stattfinden darf. 

:Nicht verhindert wird aber, daß der Blockwärter trotzdem -allerdings verbots

widrig - die mechanische Tastensperre durch Hin- und Herschlagen des Signal
hebels beseitigt und dann, ohne daß ein Zug vorbeigefahren ist, die Blockbedienung 

vornimmt. Um auch dies zu verhindern, hat man noch eine zweite sperrende 

Vorrichtung, die elektrische Tastensperre hinzugefügt, die nur dadurch be

seitigt wird, daß der Zug bei stehendem Signal vorbeifährt und einen jenseits 

des Blocksignals angeordneten Schienenkontakt betätigt. Die elektrische Tasten

sperre kann an sich beliebig am Anfangs- oder Endfeld angebracht werden, 
da Anfang,;- und Endfeld zwangsweise gekuppelt sind. Sie wird in der Regel 

am Endfeld angebracht. Die elektrische Tastensperre wirkt auf eine Verlänge

rung der Druckstange nach oben, die mit gabelförmiger Umgreifung der Block

taste an die Druckstange angeschlossen ist. Die Vorrichtung ist in ein kleines 

Blechgehäuse eingeschlossen, das, wie in Abb. 245b, 246a bis e angedeutet, 
oberhalb der Taste auf das Blockgehäuse aufgebaut ist, und an dem die rote 

(oder schwarze) bzw. weiße Farbe eines kleinen runden Fensterchens anzeigt, 

ob die Taste gesperrt oder frei ist. Die Anordnung der elektrischen Tasten

sperre ist schematisch in Abb. 247a, b dargestellt. Die unter den hakenförmigen 

Endansatz der verlängerten Druckstange greifende Sperrklinke sp (Abb. 247 a) 

wird zur Seite gezogen und dadurch die Sperrung beseitigt, sobald durch Be
fahren des Kontakts ein Gleichstrom geschlossen, der Elektromagnet E erregt 
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und damit der mit der Sperrklinke winkeiförmig zusammenhängende Anker A 
des Elektromagneten von diesem angezogen wird. Sobald dies geschieht, tritt, 
durch Federkraft angezogen, der Stützwinkel st unter einen am Ankerarm 

der Sperrklinke sitzenden 
Knaggen kn und hält so
mit die Sperrklinke auch 
nach Aufhören der elek
tromagnetischen Wirkung 
in der Freistellung fest 
(Abb. 247h). Beim Nie
derdrücken der Blocktaste 
und damit der Druck
stange drückt der an der 
Druckstange sitzende 
Triebstift t auf den Stütz
winkel st, so daß dieser 
sich dreht und den Anker
arm der Sperrklinke frei

Abb. 247 a, b. Schematische Darstellung der elektrischen gibt, der somit durch Fe-
Tastensperre. derkraft nach unten ge-

zogen wird, so daß nach 
Rückkehr der Druckstange in ihre Hochstellung die Sperrklinke wieder einfällt 
und wieder der in Abb. 24 7 a dargestellte Zustand eintritt. 

Die theoretisch ausreichende Anordnung nach Abb. 247a, b würde prak
tisch eine ungünstig starke elektromagnetische Wirkung erfordern. Die tat
sächliche Ausbildung der elektrischen Tastensperre ist deshalb wesentlich ver
wickelter (vgl. Schei bner, S. 1084ff.). 

Es leuchtet ohne weiteres ein, daß auch das Endfeld am westlichen Bahnhofs
eingang in III sowohl der mechanischen, wie der elektrischen Tastensperre 
bedarf, daß dagegen am Anfangsfeld in I beide Einrichtungen nicht notwendig 1 ) 

sind, weil hier keine rückliegende Blockstrecke vorhanden ist, deren vorzeitige 
Freigabe verhindert werden müßte. Dagegen bestehen hier andere Gefahren, 
denen durch besondere Einrichtungen vorgebeugt werden muß. 

Durch die bisher beschriebenen Einrichtungen ist der Stellwerkswärter 
auf dem Ausgangsbahnhof in I nicht gezwungen, nach Haltstellung des Signals A 
sein Anfang~>feld zu blocken. Unterläßt er dies, so kann er sogleich sein Ausfahr
signal zum zweiten Male auf Fahrt ziehen und einen zweiten Zug in die erste 
Blockstrecke hineinlassen, in der sich der erste Zug noch unterwegs befindet. 
Um dies zu verhindern, wird der Ausfahrsignalhebel mit einer sogenannten 
Wiederholungssperre 2 ) ausgerüstet. D. h., sobald der Ausfahrsignalhebel auf 
Halt zurückgestellt wird, sperrt er sich selbsttätig, und nicht nur sich, sondern 
zugleich alle anderen Ausfahrsignalhebel, die zu Ausfahrsignalen gehören, die 
auf dasselbe Streckenhauptgleis weisen. Diese gemeinsame Sperrung aller Signale, 
deren Freigabe die Einfahrt von Zügen in dieselbe besetzte Strecke ermöglichen 
würde, wird durch Blockung des Anfangsfeldes aufgehoben (Näheres unter IV, 
C, 3, b), gleichzeitig aber durch die Blockriegelung ersetzt, die bei der wirk
lichen Ausführung gleichfalls auf alle Ausfahrsignalhebel wirkt, deren Signale 
auf das betreffende Streckenhauptgleis weisen. Eine zweite Ausfahrt in das 
betreffende Streckenhauptgleis kann also erst wieder freigegeben werden, nach-

I) Daß man auch bei Anfangsfeielern am Ausgange von Bahnhöfen zu anderen 
Zwecken mechanische Tastensperren anordnet, wird unter IV, C, 3, b dieses Kapitels 
( S. l!J5 ff.) erörtert werden. 

2) Über deren Er·gänzung durch die "Unterwegssperre" zur "Hebelsperre" s. unten 
~. l!W, l!J7. 
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dem seitens des Blockwärters in II die Blockbedienung stattgefunden hat und 
damit das Anfangsfeld in I entblockt ist. 

Nun besteht aber noch die fernere Möglichkeit, daß der Stellwerkswärter 
in I, sei es versehentlich oder böswillig, sein Ausfahrsignal A nach Ausfahrt 
des ersten Zuges nicht auf Halt zurücklegt, und daß unter mißbräuchlicher 
wiederbalter Benutzung dieser nur für einen Zug gegebenen Ausfahrterlaubnis 
noch ein zweiter Zug hinterherfährt. Ja, theoretisch besteht sogar die Mög
lichkeit, daß auch der Blockwärter in II und etwaige Blockwärter in ferneren 
Blockstellen sowie der Stellwerkswärter in III ihre Signale auf Fahrt stellen 
und in dieser Stellung belassen, und daß dann Zug auf Zug die ganze Strecke 
durchfährt, ohne daß irgendeine der Blockeinrichtungen betätigt wird. Um 
dies zu verhüten, wird das Ausfahrsignal 1 ) A mit einer sogenannten elektrischen 
Flügelkupplung (in Abb. 245a angedeutet) ausgerüstet. Der Flügel fällt auf 
Halt, sobald die letzte Achse eines ausfahrenden Zuges den jenseits des Aus
fahrsignalmastes angebrachten Stromschließer (Kontakt mit isolierter Schiene) 
betätigt, und damit den sogenannten Kuppelstrom unterbricht, der vorher 
die elektromagnetische Kupplung zwischen Signalantriebvorrichtung und Flügel 
bewirkt hatte. Der Kuppelstrom und damit die Kupplung kommen erst wieder 
zustande, sobald durch Umlegen des Signalhebels in die Grundstellung die 
Antriebvorrichtung am Signalmast in die Grundstellung zurückkehrt. Gleichzeitig 
tritt aber die Wiederholungssperre des Ausfahrsignalhebels ein, deren Wirkung 
erst durch Blocken und Entblocktwerden des Anfangsfeldes beseitigt werden kann. 
So wird durch die Flügelkupplung in Verbindung mit der Wiederholungssperre 
d~r in Verkettung der einander folgenden Vorgänge beruhende Zwang geschaffen, 
daß die Einleitung der Blockbedienung nicht unterbleibt, sobald einmal die 
Reihe dieser Vorgänge durch Stellen eines Ausfahrsignalhebels in Fahrt
stellung eröffnet ist. Nun könnte allerdings noch dadurch dieser Zwang ver
eitelt werden, daß der Stellwerkswärter in I die Wiederholungssperre lediglich 
durch Herabdrücken und Wiederloslassen der Blocktaste, d. h. ohne sein An
fangsfeld zu blocken, beseitigt. Deshalb werden alle Anfangsfelder, die auf eine 
Wiederholungssperre wirken - auf den Pr.H.St.B. weitergehend alle Anfangs
felder überhaupt 2) - mit dem sogenannten Verschlußwechsel ausgerüstet, 
den sinngemäß (vgl. S. 165) auch die Fahrstraßenfestlegefelder besitzen. Der 
Verschlußwechsel hält den untersten Teil der Blockstange (die Riegelstange)3 ), 

nach einmaligem Niederdrücken der Blocktaste in der Tieflage so lange fest, 
bis die ordnungsmäßige Bedienung zu Ende geführt ist. 

Der Verschlußwechsel, eine einfallbereite Klinke V (Abb. 248a, b) 
sitzt auf derselben Achse wie die Sperrklinke 30 und wird durch diese zum Teil 
gesteuert. Solange die Sperrklinke durch den Führer der Sperrklinke 19 oder 
das Druckstück 16 seitwärts gedrückt ist (s. auch S. 153 und Taf. I), ist 
der Verschlußwechsel sperrbereit. Indem die an der Sperrklinke 30 befestigte 
Blattfeder F gegen den Stift 8 drückt, bewegt sich die Klinke V, sobald der Sperr
knaggen infolge Herabdrückens der Blocktaste ganz an ihr vorbeigeglitten ist, 
nach rechts, tritt also sperrbereit über den Sperrknaggen. Sobald die Sperr
klinke 30 einfällt, schwingt, am Stift e mitgenommen, die Klinke V nach 
außen. In der geblockten Stellung (Abb. 248a) ist also die Sperrbereitschaft 
der Klinke V wieder beseitigt. Beim Entblocken gleitet folglich der Sperr-

1) Auf den Pr.H.St..B. in der Regel da nicht, wo es im allgemeinen nicht vorkommt, 
daß zwei oder mehrere Züge nach einander auf dasselbe Signal ausfahren könnten. 

2) Verschlußwechsel nebst Hilfskinke ohne Rast (s. S. 178) an den Anfangsfeldern 
von Zwischenblockstellen sollen verh ndern, daß, wenn beim Blockbedienen der eigene 
Rechen störungsweise nicht fällt, während derjenige der rückliegenden Blockstelle auf
steigt, ein folgender Zug das Blocks'gnal nicht festgelegt vorf.ndet. 

3) Um d1ese Einrichtung anbringen zu können, muß der unterste Teil der Blockstange 
als Riegelstange von dem mittleren Teil, der Verschlußstange, getrennt sein. 

Handbibliothek. li. 7. 12 
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knaggen frei an der Klinke V vorbei. Sofern dagegen die Blocktaste vor fer
tigem Blocken losgelassen wird, verhindert die Klinke V den Sperrknaggen und 
damit die Riegelstange am Hochgehen 1 ) (Abb. 248b). Wesentlich für die Wir

Abb. 248a. Abb. 248b. 
Taste vor fer

Feld geblockt. tigern Blocken 
losgelassen. 

Abb. 248a, b. Verschlußwechsel 
am Blockfeld 

der Bauart Siemens & Halske. 

kung ist es, daß in der (nicht dargestellten) 
Grundstellung (entblockten Stellung) zwischen 
dem am Verschlußwechsel sitzenden Stift e und 
der Sperrklinke ein kleiner Spielraum vorhanden 
ist, so daß nach Drücken der Blockstange, 
wobei die Sperrklinke durch das Druckstüek 
am Einfallen verhindert wird (vgl. S. 153), der 
Verschlußwechsel durch die Feder F unter Am;
nutzung des erwähnten Spielraums in sperr
bereite Stellung gebracht wird. In demselben 
Sinne, wie der V erschlußwechsel, folglich die 
Sicherheit verdoppelnd, wirkt die mit ihm zu
sammen getroffene Einrichtung, daß die HUfs
klinke für die entblockte Stellung keine Rast 
erhält (S. 156), wodurch erzielt wird, daß die 
einmal gedrückte Druckstange vor beendetem 
Blocken nicht hochgehen kann, die dann ihrer
seits auch die beiden unteren Teile der Block
stange am Hochgehen verhindert. Außerdem 
wird die Hilfsklinke ohne Rast überall da an
gewendet, wo ein Blockfeld mit elektrischer 
Tastensperre ausgerüstet ist. Andernfalls würde 
der Wärter, wenn er die Taste versehentlich 
gedrückt und losgelassen hat, wobei dann die 
Tastensperre wieder sperrbereit geworden ist, 
durch Wiedereintritt der elektrischen Tasten
sperre verhindert werden, die Taste nochmals 
zu drücken, so daß ein gewaltsamer Eingriff 
erforderlich würde. 

Zusammenfassend sei noch betont, daß 
Wiederholungssperre und elektrische Flügel

kupplung (also Blockungszwang) nur da erforderlich sind, wo gewissermaßen 
ein Vorratsraum für die Ausfahrt mehrerer Züge nacheinander vorhanden ist, 
also von den bisher erörterten Fällen 2 ) nur bei den Anfangsfeldern bei der 
Ausfahrt aus Bahnhöfen. Dagegen sind mechanische und elektrische Tasten
sperre nur erforderlich, wo die Blockung die Ausfahrt eines Zuges aus einer rück
liegenden Blockstrecke bestätigt, also überall, wo eine Blockstrecke endet 3 ). 

Der Signalverschluß erfolgt auf den Blockstellen überall durch die Blockung 
derAnfangsfelder, mit denen auch, wie 8.175 erwähnt, die mechanischeTasten
sperre verbunden wird. Ein Verschluß auch durch die Endfelder würde das Auf
Fahrt-Stellen des Signals verhindern, wenn zufällig der vorhergehende Wärter mit 
dem Vorblocken in Verzug geraten wäre. Eine besondere Lösung ist deshalb 
erforderlich für die Endfelder bei den Bahnhofseinfahrten. Befindet sich solches 
Endfeld in einem Befehlsstellwerk (wie bei III in Abb. 245, 246), so läßt sich die 
Blocktaste nur niederdrücken, wenn das Signal auf Halt steht. Die auf eine 
Tiefe von 13 mm zurückgegangene Riegelstange hat aber den beim Blocken -

1 ) Um diese Wirkung besonders sicher eintreten zu lassen, besitzt der Sperrknaggen 
zwei Ansätze übereinander für das Eingreifen der Spitze der Klinke V. 

2) Wegen anderer Fälle s. S. 180 ff. 
3 ) Wegen Anordnung der mechanischen Tastensperre auch bei Anfangsfeldern (aus 

anderen Gründen) s. unter IV, C, 3, b (S. 195). 
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nur vorü hergehend - eintretenden Verschluß der Signalrolle wieder freigegeben, 
so daß man bei geblocktem Endfelde das Signal wieder auf Fahrt stellen kann. 
("Mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß"). Anders wird die Ein
richtung getroffen, wo das Endfeld sich nicht in einem Befehlsstellwerk, sondern 
in einem abhängigen Stellwerk befindet. Hierüber vgl. unter IV, C, 3, a dieses 
Kapitels (S. 193). 

Die Signalbedienungs- und Blockungsvorgänge bei einer Zugfahrt in um
gekehrter Richtung, von III nach I in Abb. 245a, b, spielen sich unter Benutzung 
der entsprechenden Signale und Blockfelder in derselben Weise ab, wie oben 
beschrieben und bedürfen daher keiner besonderen Beschreibung. Münden in 
einen Bahnhof zwei oder mehrere Bahnlinien ein, so wird jede von ihnen in der 
vorbeschriebenen Weise behandelt. 

Abb. 249 a. Lageplan. 

Abb. 249b. Anordnung der Blockwerke. 

Abb. 249a, b. 
Durchführung der Streckenblockung bei einer Bahn

abzweigung auf freier Strecke. 
(Blockstelle mit Abzweigung.) 

Einer besonderen Erörterung bedarf indessen noch der Fall einer Abzweigung 
auf freier Strecke. Dieser sei an Hand der Abb. 249a, b besprochen, die den 
Fall der Abb. 245a, b derart abgeändert zeigt, daß auf der Blockstelle II in west
östlicher Richtung eine Bahn von Y kommend einmündet, wobei zunächst 
vorausgesetzt sei, daß auch die einmündende Bahn mit Streckenblockung aus
gerüstet ist, und daß die letzte Blockstelle der einmündenden Bahn die Be
zeichnung IV trägt. 

Die Anordnung der Signale und Blockwerke in I und am Westende von III 
unterscheidet sich in nichts von derjenigen in dem bisher behandelten, in 
Abb. 245a, b dargestellten Falle. Die Anordnung in IV mit den Signalen J 
und K entspricht ganz derjenigen in II in Abb. 245a, b. Dagegen ist wegen der 
Bahnabzweigung im gegenwärtigen Falle das Signal D zweiflüglig. Zu dem 
~ignal C tritt noch für die einmündende Strecke ein entsprechendes Signal H. 
Das Blockgehäuse in II weist 6 Blockfelder auf, indem zu den in Abb. 245 b 
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angegebenen 4 Feldern noch je ein Endfeld und ein Anfang:,feld für die ein
mündende Strecke hinzutritt. Durchfährt ein Zug von I nach III die Block
stelle II, so wird nach Aufhaltstellen des vorher gezogenen Signals 0 das Endfeld 
"von I" mit dem Anfangsfeld "nach III" zusammen gedrückt und geblockt. 
Durchfährt dagegen ein von IV kommender Zug die Blockstelle II, so wird 
nach Aufhaltstellen des vorher gezogenen Signals H das Endfeld "von IV" 
zusammen mit dem Anfangsfeld "nach III" geblockt. Jedes der beiden ge
nannten Endfelder besitzt deshalb eine Mitnehmertaste für das keine eigene 
Blocktaste besitzende Anfangsfeld nach III, und besitzt femer eine mechanische 1 ) 

und elektrische Tastensperre. Der gemeinsame Schienenkontakt c, h wirkt 
jedesmal durch vom Signalhebel bewirkte Schaltung auf diejenige elektrische 
Tastensperre, die dem gezogenen Signal entspricht. Die Blockung pflanzt sich 
hiernach immer aus derjenigen Zweigstrecke, aus der ein Zug gekommen ist, 
in die Strecke nach III fort. Entsprechend ist der Vorgang für eine Fahrt in 
umgekehrter Richtung, mag ein von III gekommener Zug nach I oder nach IV 
seine Fahrt fortsetzen. Für diese Fahrrichtung müssen, um eine falsche, mit 
Signalstellung und Zugfahrt nicht übereinstimmende Fortsetzung der von III 
ausgegangenen Blockung zu verhindem, die zwei Anfangsfelder (nach I und 
nach IV) mit je einer Mitnehmertaste und mit je einer mechanischen und elek
trischen2) Tastensperre ausgerüstet sein, von denen jedesmal die für die jeweilige 
Fahrt zutreffende ausgelöst wird, je nachdem das Signal ein- oder zweiflüglig 
gezogen ist, also je nachdem ein Zug nach I oder IV fährt. 

Da in der Fahrrichtung nach III die beiden von I und IV kommenden 
Strecken wie ein Vorratsraum wirken, so muß verhindert werden, daß nach 
Vorbeifahrt z. B. eines von I gekommenen Zuges und Haltstellen des Signals 0 
unter Unterlassen der Blockbedienung sogleich das Signal H für einen von IV 
kommenden Zug auf Fahrt gestellt und diesem Zuge somit die Einfahrt in den 
noch von dem ersterwähnten Zuge besetzten Abschnitt II-III gestattet wird. 
Daher wird im allgemeinen das Anfangsfeld der Gemeinschaftsstrecke wie ein 
solches bei einer Ausfahrt aus einem Bahnhof behandelt, d. h. außer der mecha
nischen Tastensperre mit Hebelsperre (s. S.195ff.) und Signalverschluß und Ver
schlußwechsel ausgerüstet. Die beiden Endfelder erhalten die elektrische Tasten
sperre und HUfsklinke ohne Rast, sowie mechanische Tastensperre ohne Signal
verschluß, wie bereits erwähnt. Eine erheblich größere Bewegungsfreiheit er
zielt man, indem man nicht dem Anfangsfeld die Hebelsperre, sondern den 
beiden Endfeldern die halbe "Hebelsperre" gibt (s. Stellwerk 1907, S. 163; 
1908, S. 7). Dies ist eine Einrichtung, die nach Fahrt- und Haltstellen eines 
der beiden Signale 0 oder H den Hebel des anderen sperrt. Die erstbeschriebene 
Anordnung stellt in der im folgenden Kapitel (S. 235, 236) erläuterten Bezeich
nungsart die Abb. 250a dar, diejenige mit halber Hebelsperre die Abb. 250b. 

Wegen der verwickelten und daher Störungen in erhöhtem Maße ausge
setzten Bauweise der halben Hebelsperre wird in der Regel die ganze Hebel
sperre angewendet, was allerdings zur Folge hat, daß bei Zurücknahme eines der 
beiden einflügligen Signale demnächst die Zugfahrt auf schriftlichen Befehl 
oder Handsignal erfolgen muß. Nur, wo an Stellen sehr lebhaften Betriebes 
hierdurch sich erhebliche Übelstände ergeben würden, nimmt man, um diese 
zu vermeiden, die verwickelte Bauweise der halben Hebelsperre in Kauf. 

Ist bei einer Blockstelle mit Abzweigung die einmündende Bahn nicht 
mit Streckenblockung ausgerüstet oder handelt es sich darum, daß aus durch-

1) Die mechanische Tastensperre muß in diesem Falle, um jedesmal durch nur eines 
der beiden Signale 0 oder H beseiti!lt zu werden, mit den Endfeldern verbunden werden, und 
ist deshalb, wieS. 197, 198 erläutert ist, eine mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß. 

2) Hier wird also die elektrische Tastensperre ausnahmsweise mit den Anfangsfeldern 
verbunden. 
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Abb. 250a, b. Darstellung der Sperrenausrüstung auf einer Blockstelle mit 
Abzweigung. 

Abb. 251 a. Lageplan. 
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Abb. 251 a-c. Blockstelle mit Abzweigung einer nicht mit Streckenblockung 
ausgerüsteten Bahn oder einer Bahnhofseinfahrt. 

gehender Strecke eine Abzweigung in einen Bahnhof (z. B. Verschiebebahnhof 
oder Güterbahnhof) mündet (Abb. 25la), so sind nach Abb. 251 b, c 1) nur die 

1) Die Abzweigung liegt hier umgekehrt wie in Abb. 249 a. Die Feldanordnung ist also 
auch die entgegengesetzte. 
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vier Blockfelder der durchgehenden Strecke vorhanden 1 ). Hier muß das die 
Ausfahrt aus der nicht mit Streckenblockung ausgerüsteten Bahn bzw. aus dem 
Bahnhof deckende einflüglige Signal mit ganzer Hebelsperre und elektrischer 
Flügelkupplung ausgerüstet sein, während für das einflüglige Blocksignal der 
durchgehenden Strecke die halbe Hebelsperre genügt. Die Abb. 251 b entspricht 
der obigen Anordnung nach Abb. 250a, die Abb. 251 c derjenigen nach Abb. 250 b. 
In der Richtung des Bahnzusammenlaufs drückt die Taste des Endfeldes 
der Hauptstrecke die des Anfangsfeldes mit. Bei aus der Seitenstrecke (oder dem 
Bahnhof) in die mit Streckenblockung ausgerüstete Strecke einmündenden 
Fahrten wird dagegen das Anfangsfeld allein gedrückt. In der Richtung der 
Bahnverzweigung kann, bei abzweigenden Fahrten, das Endfeld allein 
gedrückt werden, bei durchgehenden Fahrten drückt die Taste des Anfangs
feldes die des Endfeldes mit. Je vier mechanische und elektrische Tastensperren 2 } 

gestatten, zufolge der durch Signalstellung bewirkten Einschaltung nach Aus
lösung durch die Zugfahrt nur diejenige Blockbedienung, die der Zugfahrt 
entspricht. Zur ganzen Hebelsperre gehört, wie früher besprochen, Verschluß
wechsel und Hilfsklinke ohne Rast. 

IV. Die SpelTen nnd sonstigen Abhängigkeiten bei 
den n1it elektrischer Stations- oder Streckenblockung 

zusammenhängenden Stellwerken. 
Die im vorigen Kapitel behandelten Stellwerkseinrichtungen und die daselbst 

erwähnten einfachen Signalkurbelwerke bedürfen gewisser Ergänzungen und 
Abänderungen, sobald ihre Betätigung von der vorherigen Betätigung von Block
feldern abhängig gemacht werden soll oder umgekehrt. Zur Verdeutlichung 
des Wesens dieser Abhängigkeiten soll hier nur ein Beispiel für Kurbelwerke auf 
Blockstellen gegeben und dann in der Hauptsache nur an einzelnen Beispielen 
die Ausbildung von Stellwerken mit Blockverbindungen besprochen werden. 

A. Kurbelwerk für Blockstellen der Bauart Max Jüdel & Co. 
(Abb. 252a bis f). 

Vor der Behandlung der Sperreneinrichtungen des Jüdelschen Kurbel
werks ist das Kurbelwerk selbst kurz zu beschreiben, um so als Ergänzung 
des vorigen Kapitels den Begriff der Kurbelwerke zu verdeutlichen. 

Während bei den bisher ausschließlich behandelten Hebelstellwerken die 
Hebel (vom Standpunkte des Stellwerkswärters) von hinten nach vorn und von 
vorn nach hinten umgelegt werden, ihre Drehachsen also von links nach rechts, 
d. h. in der Längsrichtung des Stellwerks sich erstrecken, werden die Stellwerks
kurbeln stets um eine von vorn nach hinten gehende Achse, also von links 
nach rechts, bzw. von rechts nach links bewegt, und zwar nicht, wie die Hebel, 
um rund 180°, sondern in der Regel um rund 360°, so daß durch Zeiger erkenn
bar gemacht wird, ob die in einer der Endstellungen (senkrecht herabhängend) 
befindliche Kurbel sich in Grundstellung oder gezogener Stellung befindet. Bei 
dem in Abb. 252a, b dargestellten Kurbelwerk beträgt die Kurbelbewegung 
315 °, so daß die Kurbeln nur in der Grundstellung (Halt) senkrecht herab-

1 ) Man pflegt aber für den Fall späterer Einrichtung der Streckenblockung, wie in 
Abb. 251 b geschehen, zwei Leerfelder vorzusehen. 

2 ) Die elektrischen Tastensperren sind bei den Blockfeldern All2 und B/C (Abb. 251 b, c), 
die entweder allein oder von A1 bzw. B mitgedrückt werden, je mit der Blocktaste ver
bunden; diese aber ist in ditsem Falle mit der Druckstange nicht gekuppelt (Stellwerk 
1914, S. 36). 
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Abb. 252a, b. Ansicht und Querschnitt des Kurbelwerks. 

Abb. 252a-f. Kurbelwerk für Blockstellen. Bauart Max Jiidel & Co. (s. auch S. 1~4). 
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hängen, in der gezogenen (Fahrt-) Stellung aber, wie in Abb. 252a durch Striche
lung angedeutet ist, von der Grundstellung um rund 45° abweichen. Wegen des 
doppelt oder annähernd doppelt so großen Drehwinkels der Kurbeln gegenüber 
den Hebeln, ist- bei gleichgroßem Hub in der Doppeldrahtleitung- der Durch
messer der mit der Kurbel verbundenen Stellrolle nur halb so groß oder annähernd 
halb so groß, ·wie bei den Stellwerkshebeln. Wenn man eine Kurbel aus ihrer 
Grundstellung ohne weiteres herumschwenken wollte, so würde sie an die nächst
benachbarte Kurbel anstoßen. Die Einrichtung wird deshalb regelmäßig so ge
troffen, daß der Stellwerkswärter die Kurbel vor dem Herumschwenken an sich 
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Abb. 252c-f. Spät auslösende mechanische 
Tastensperre mit Signalverschluß. (Entn. aus 

Scheibner S. 12iW). 

heranzieht und sie dadurch in die 
Schwenkfläche bringt, die vor den 
benachbarten Kurbeln vorbeistreicht. 
Durch das Anziehen der Kurbel wird 
gleichzeitig ein den Körper der Seil
rolle durchdringender und in das 
Kurbelgestell eingreifender Federbol
zen angezogen und damit aus seiner 
die Grundsteliung sichernden Lage 
ausgeklinkt!). Das Kurbelwerk wird 
nach Abb. 252a, b von einem senk
rechten, als Ständer ausgebildeten 
[-Eisen getragen, das an den Fuß
bodenträgern befestigt ist und an 
seiner weiter abwäl'ts gehenden Ver
längerung auch die Umlenkrollen der 
Signalleitungen trägt. Statt dessen 
kann es auch mittels eines Erdfußes 
standfest gemacht oder an der W ancl 
befestigt werden. 

DasKurbelwerk nach Abb.252a, b 
enthält als Kurbelwerk einer Zwi
schenblockstelle nur zwei Kurbeln 
nebeneinander. Auf das Kurbelge
stell ist oben das vierfeldrige Block
werksgehäuse aufgesetzt, bei dem nur 
die beiden mittleren Blockfelder (als 
Anfangsfelder) Riegelstangen besit
zen, die, wie Abb. 252a bei der linken 
Kurbel zeigt, ::;ich in das Kurbelge
stell hinein fortsetzen, um bei ge

blocktem Anfangsfeld die betreffende Kurbel in der Haltstellung festzulegen, 
und um im Ruhezustand von der mit der Kurbel verbundenen mechanischen 
Tastensperre am Geblocktwerelen verhindert zu werden. Dieser Zusammenhang 
sei nun an der Hand der schematischen Abb. 252c bis f (nach Scheibner, 
S. 1236) für die linke Signalkurbel der Abb. 252a erläutert. 

Oberhalb der Kurbel befindet sich (Abb. 252b) der um seinen Lagerbolzen e 
in senkrechter Ebene schwingende zwciarmige Hebel h, dessen (in Abb. 252b 
linkes) hinteres Ende durch die Feder f nach unten gezogen wird, so daß das 
rechte dreifach gegabelte Ende ständig durch die Federkraft nach oben strebt. 
Die drei Zinken l, r, n (Abb. 252c) des dreifach gegabelten Doppelhebels h ver
mitteln im Zusammenwirken mit dem Sperrschieber t die gegenseitigen Ab
hängigkeiten zwischen der Fortsetzung s der Riegelstange des Blockfelds und 

1 ) Diese Einrichtung entspricht der Handfalle beim Hebelstell werk. 
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der Stellrolle, bzw. der mit ihr verbundenen SignalkurbeL In der Grundstellung 
(Abb. 252c) verhindert der um den Zapfen o drehbar gelagerte und mit der Aus
klinkung y sich auf den festen Knaggen q stützende Sperrschieber t mittels der 
Ausklinkung w das Herabgehen der Zinke r des Doppelhebels h und somit auch 
das Herabdrücken der auf r mittels Fortsetzung 8 wirkenden Riegelstange 
(Tastensperre). Die Feder m hält den Sperrschieber t in dieser Lage. Wird die 
Signalkurbel durch Drehen entgegen dem Uhrzeiger aus der Grundstellung 
in die Fahrtstellung gebracht, so drückt, kurz bevor die Fahrtstellung (Abb.252d) 
erreicht ist, der an der Stellrolle sitzende Wulst a den Arm b des Sperrschiebers 
nach links, welcher Bewegung der Sperrschieher unter Längung der Feder m 
wegen der Langlochlagerung auf dem Zapfen o folgen kann. Hierbei springt 
die Stützung des Sperrschiebers auf dem Knaggen q von der Ausklinkung y auf 
die Ausklinkung x über. Nachdem diese Veränderung geschehen, ist (Abb. 252d) 
die Zinke r des Doppelhebels h für Herabdrücken frei geworden. Gleichwohl 
kann das gegabelte Ende des Doppelhebels h noch nicht herabgedrückt werden, 
weil seine Zinke n sich über dem Rande der Stellrolle befindet. Erst nachdem 
die Signalkurbel wieder in die Haltlage übergeführt ist (Abb. 252e), ist ein 
entsprechender Ausschnitt des Stellrollenkranzes unter die Zinke n gelangt, 
so daß nunmehr das dreifach gegabelte Ende des Doppelhebels h durch Nieder
drücken der Blocktaste herabgedrückt werden kann. Der geblockte Zustand, 
in dem, wegen des Eintretens der Zinke n in den Ausschnitt des Rollenrandes, 
die Signalkurbel in der Haltlage gesperrt ist, wird durch Abb. 252f dargestellt. 
In diesem Zustand ist der Wiedereintritt der Grundstellung dadurch vorbereitet, 
daß die Zinke l des Doppelhebels h das linke Ende des Sperrschiebers t nach 
unten gedrückt und dadurch ein Überspringen des rechten Endes des Sperr
schiebers am Knaggen q von der Ausklinkung x in die Ausklinkung y veranlaßt 
hat. Beim Wiederentblocken des Blockfeldes geht unter Einwirkung der Feder f 
(Abb. 252b) das gegabelte Ende des Doppelhebels h wieder nach oben, und die 
Feder m bringt den Sperrschieber gleichfalls wieder in seine Grundstellung 
(Abb. 252c) zurück. 

Mit der Kurbel sindKontakte verbunden (Abb. 252b), die nur bei aufFahrt 
stehendem Signal die Leitung der elektrischen Tastensperre (S.l75, 176) schließen. 
Die Anordnung der rechten Kurbel ist ein Spiegelbild zu derjenigen der eben 
beschriebenen linken. 

B. Allgemeines über Sperren bei ~tellwm•ken. 
Wie bereits im II. Kapitel (S. 31) erwähnt und durch eine schematische 

Abbildung (Abb. 82a) erläutert, werden die mit S. &. H.schen Blockwerken 
Yerbundenen Stellwerke in Deutschland in der Regel so ausgeführt, daß das die 
Blockwerke der Stations- und Streckenblockung enthaltende Gehäuse auf dem 
:;ogenannten Blockuntersatze ruht, der seinerseits auf einer Verlängerung der die 
Weichen-, Signal- und Riegelhebel tragenden Hebelbank gelagert ist. (Nur 
bei den Stellwerken der Bauart S. &. H. sitzt (S. 160) das Blockgehäuse, wie bei 
dem oben beschriebenen Kurbelwerk, oberhalb der SignalhebeL Hierdurch wird 
eine Ersparnis an Platz bedingt, anderseits die Zugänglichkeit der Stellwerks
teile vermindert.) 

An den Blockuntersatz treten von oben die Riegelstangen der Blockwerke 
heran und stehen durch die von ihnen beeinflußten Fortsetzungen (Übertragungs
stangen, s. S. 188) mit den Sperren in Verbindung, die sich zweckmäßig in einem 
staubdichten Kasten (Sperrenkasten) befinden, dessen bewegliche Vorderwand 
mit einer Glasplatte geschlossen ist. In der Längsrichtung treten hinter den 
Blockuntersatz die in der Regel auf ganze Länge des Stellwerks hinter diesem 
im Verschlußkasten entlang geführten Schubstangen (s. S. 31), deren Längs-
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Verschiebungen sich durch nach vorn gehende, in den Sperrkasten eintretende 
Querverbindungen auf die Sperren übertragen. So befindet sich im Blockunter
satz und insbesondere in seinem wichtigsten Teile, dem Sperrenkasten, gleichsam 
der Angelpunkt aller Abhängigkeiten nicht nur des einzelnen Stellwerkes, sondern 
(mittels der Stationsblockung) der Stellwerksanlagen des ganzen Bahnhofs und 
(mittels der Streckenblockung) der Stellwerksanlagen des ganzen Bahnbereichs. 

Die Schubstangen sind in der Hauptsache zweierlei Art. Die von den Fahr
straßenhebein bewegten Fahrstraßenschubstangen dienen dazu, durch 
daran angebrachte Verschlußkörper die Verschlußbalken der jedesmal für eine 
Zugfahrt in Betracht kommenden Weichenhebel in Grundstellung oder gezogener 
Stellung zu verschließen und zugleich den Verschlußbalken des entsprechenden 
Signalhebels freizugeben (vgl. S. 31-35). Die Fahrstraßenhebel ragen (S. 32) in 
der Regel in Grundstellung wagerecht nach vorn aus dem Blockuntersatz heraus. 
Durch Umlegen nach oben oder nach unten gestattet solcher Fahrstraßenhebel 
zwei entgegengesetzte Bewegungen der betreffenden Schubstange, die zwei sich 
gegenseitig ausschließenden Zugfahrten entsprechen. (Soweit sich solche Zweier
gruppen nicht bilden lassen, wird nur die eine der beiden Bewegungen des be
treffenden Fahrstraßenhebels ausgenutzt.) Die für die Fahrstraßenschub
stangen in Betracht kommenden Sperren sind einmal die Fahrstraßenhebel
sperren (Scheibner S. 1028: "feste Sperren") die, soweit Signalfelder auf sie 
wirken, jedesmal den Fahrstraßenhebel eines die Signalhebel enthaltenden ab
hängigen Stellwerks bei unverwandeltem Signalfestlegefeld in Grundstellung, den 
Fahrstraßenhebel eines Befehlsstellwerkes bei verwandeltem Signalfreigabefeld 
in gezogener Stellung oder Grundstellung festlegen, und die, soweit Zustimmungs
felder auf sie wirken, jedesmal den Fahrstraßenhebel des zustimmenden Stell
werks bei verwandeltem Zustimmungsabgabefeld in gez.ogener Stellung, den 
Fahrstraßenhebel des die Zustimmung empfangenden Stellwerks bei unverwan
deltem Zustimmungsempfangsfeld in Grundstellung festlegen. Außerdem wirken 
auf die Fahrstraßenschubstangen die Fahrstraßenfestlegevorrichtungen (S.163ff.), 
die bei der norddeutschen Anordnung (S. 165) auch mit den Signalschubstangen 
(s. das Folgende) zusammenhängen. Die betreffenden Sperrvorrichtungen sind 
bisweilen unmittelbar mit den Fahrstraßenhebeln verbunden, meist aber mittel
bar durch von den Fahrstraßenschubstangen bewegte Verbindungen betätigt. 

Die zweite Art der Schubstangen sind die Signalsch u bstangen. Diese 
werden von den Signalhebeln mittels an den Seilrollen angebrachter Stellrillen 
oder Schalträder durch Hebelübersetzung in Längsbewegung versetzt und 
stehen ihrerseits durch in den Sperrenkasten eintretende Querverbindungen 
mit den betreffendenSperren (mechanischeTastensperre, Signalverschluß, Wieder
holungssperre) in Verbindung, bei der norddeutschen Anordnung auch mit 
der Fahrstraßenfestlegesperre. Wo eine Wiederholungssperre nebst mechanischer1 ) 

Tastensperre mit zwei oder mehreren Ausfahrsignalhebeln, oder wo eine mecha
nische Tastensperre mit zwei Einfahrsignalhebeln zu verbinden ist, dient hierzu 
eine gemeinschaftliche Schubstange (auch neutrale oder Gruppenschubstange 
genannt), die von jedem beliebigen der beteiligten Signalhebel in Bewegung ver
setzt wird, daher in dem durch Federwirkung festgehaltenen Ruhezustande mit 
keinem der Hebel verbunden ist. Wo eine Fahrstraßenfestlegung nach norddeut
scher Anordnung auf zwei oder mehrere einander feindliche Fahrstraßenhebel wirkt 
(S. 165), legt die Blockung des Fahrstraßenfestlegefeldes den einen Fahrstraßen
hebel (bzw. seine Schubstange) in gezogener Stellung, die anderen in der Grund
stellung fest und gibt zugleich eine gemeinschaftliche Signalschubstange der
jenigen Signalhebel frei, deren Signale den an der Festlegung beteiligten Fahr
straßen entsprechen. Diese gemeinschaftliche Signalschubstange kann dann 

1) Wegen der Kontakte für die elektrische Tastensperre und sonstiger Hebelkontakte 
s. unter D, 1 (S. 199 ff.). 
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jedesmal durch Umlegen desjenigen Signalhebels bewegt werden, dessen Fahr
straßenhebel vorher gezogen und in gezogener Stellung festgelegt war. 

Wo für mehrere Fahrstraßen nur ein gemeinschaftliches Signal vorhanden 
ist, gibt jede der Fahrstraßenschubstangen den einzigen Verschlußbalken des 
Signalhebels mittels Gruppenverschlusses frei, d. h. mittels einer an einer dreh
baren Welle sitzenden Verschlußvorrichtung, die in derselben Weise betätigt 
wird, einerlei, welcher der betreffenden Fahrstraßenhebel umgelegt wird. -
Gruppenabhängigkeiten, die, wie vorbeschrieben, entweder auf einer gemein
schaftlichen Schubstange oder auf einer gemeinschaftlichen Welle beruhen, 
kommen auch für sonstige Zwecke zur Anwendung, so bei W egesignalabhängig
keiten (s. S. 14lff). Bei der im folgenden unter C, 2 beschriebenen Vorrichtung 
wird sowohl eine gemeinschaftliche Schubstange, wie eine gemeinschaftliche 
drehbare Welle angewendet. 

C. Beispiel der Sperrenanordnung für ein Jihlelsche~ 
Stellwerk. 

Das Wesen und die Wirkungsweise der Sperren wird an einem möglichst 
t>infachen abhängigen Stellwerk der BauartJüdel & Co. erläutert, während 
die bei einem Befehlsstellwerk erforderlichen Abweichungen unten besonders 
angeführt werden. Zugrunde gelegt ist die Anordnung des Stellwerks Wtm 
am Westende des in Abb. 297a, b, Tafel III, in Gleisplan und Verschlußtafel 
- erläutert im folgenden Kapitel (S. 234) - dargestellten Bahnhofs Z. Die 
Gesamtanordnung der Blockwerke und des Blockuntersatzes mit den Sperren 
und den an den Blockuntersatz angrenzenden Teil deR Hebelwerkes in der 
auf den Pr.H.St.B. üblichen Anordnung 1 ) zeigt die Abb. 253. Die beiden von 
links nach rechts ersten Blockfelder, das Streckenendfeld und das weiterhin 
zu erläuternde Signalverschlußfeld (beide mit A 112 bezeichnet) sowie das letzte 
Blockfeld, das Streckenanfangsfeld B /C gehören der Streckenblockung an, die 
von der Strecke von Westen her kommend hier am westlichen Bahnhofsende 
endigt (Blockendstelle), um erst am östlichen Bahnhofsende wieder zu beginnen. 
An die Streckenfelder schließen sich beiderseits die Signalfestlegefelder an, 
und zwar vom Endfeld und Signalverschlußfeld nach rechts zu die beiden Signal
festlegefelder A 1 , A 2 für die beiden Signalbegriffe des zweiflügligen Einfahr
signals, und vom Streckenanfangsfeld nach links zu die beiden Signalfestlege
felder C, B für die beiden Ausfahrsignale. Erstere beiden verschließen in Grund
stellung (tief, geblockt) den Fahrstraßenumschlaghebel al/2 , letztere beiden den 
Fahrstraßenumschlaghebel b Je. Den vier Signalfestlegefeldern entsprechen 
(vgl. S. 158 ff.) vier Signalfreigabefelder in der Befehlsstelle (dem Fahrdienst
bureau) im Empfangsgebäude. Die Mitte des Blockgehäuses nehmen die beiden 
Fahrstraßenfestlegefelder, und zwar je eines für die beiden sich ausschließenden 
Einfahrten und für die beiden sich ausschließenden Ausfahrten ein, wobei dem in 
Grundstellung cutblockten Fahrstraßenfestlegefeld für die Einfahrten a 112 

ein in Grundstellung geblocktes Fahrstraßenauflösefeld a1i2 im Fahrdienstbureau 
entspricht, während das Fahrstraßenfestlegefeld für die beiden Ausfahrten 
kein eigentliches Blockfeld, sondern ein sogenanntes Gleichstromfeld ist (S. 165), 
das durch bloßes Drücken auf die Taste in Tiefstellung festschnappt und den 
Fahrstraßenhebel bjc sperrt und durch Befahren eines mit isolierter Schiene 
verbundenen Schienenkontaktes2 ) durch den Zug selbst wieder aufgelöst wird. 
Die Riegelstangen der Blockfelder, soweit diese mit solchen versehen sind, 

1 ) Unter Fortlassung und mit geringfügigen Abweichungen von Einzelheiten der Be
schriftung. In Abb. 2~17 a, b ist Gleissperrsignalhebel 5". erst nachträulich eingefügt. 

2) s. s. 203 ff. " 
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finden (vgl. S. 185) ihre Fortsetzung bis zu den im unteren Teile des Block
untersatzes, dem Sperrenkasten, befindlichen Sperren in den Übertragungs
stangen, die zum Schutz gegen mißbräuchliche Betätigung mit der Hand in 
Schutzrohre eingeschlossen sind. Die Sperren und ihr_ Zusammenhang mit den 

Abb. 203. Abhängiges 1:-ltellwerk der Bauart Max Jüdel & Co. 
(Entspricht Gleisplan und Verschlußtafel Abb. 297 a, b, Taf. III.) 

Blockfeldern sowie mit dem Stellwerk mögen nun zunächst für die Signalfelder, 
dann für die Fahrstraßenfelder und endlich für die Streckenblockfelder be
,.;chrieben werden. 

1. Die Hauptblockfelder der Stationsblockung sind in dem in Rede stehenden 
ahhängigt>n Stellwt>rk dil\ vier SignaUestlcgcfclder. Je zwei wirken auf einen 
FahrstraßenhebeL Am; der schaubildliehen Darstellung (Abb. 254) ist ersieht-
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lieh, daß durch die vorgesehenen Übertragungsteile der Fahrstraßenhebel a11~ 
bei Umlegen nach oben die Fahrstraßenschubstange a112 nach rechts, bei Um
legen nach unten dieselbe Schubstange nach links verschiebt. Bei solcher Ver
schiebung drehen sich im ersten Falle die beiden von der Fahrstraßenschubstange 
angetriebenen Blockwellen und die darauf sitzenden Blockverschlußscheiben 
links herum, im zweiten Falle rechts herum. In Grundstellung der beiden Signal
festlegefelder A 1 , A 2 sind beide Drehungen verhindert, indem die beiden 
an die unteren Enden der At A 2 

Übertragungsstangen an-
geschlossenen Blockriegel 
(Blockverschlußhaken) in 
Ausschnitte der beiden 

Blockverschlußscheiben 
eingreifen. Da aber von 
diesenAusschnitten der eine 
nach links, der andere nach 
rechts erheblich weiter ist, 
als der Breite des eingreifen
den Blockverschlußhakens 
entspricht, so können nach 
Entblockung des Signal
festlegefeldes A 1 , wo bei dem 
Hochgehen der Riegel
stange folgend die Über
tragungstauge und der 
Blockverschlußhaken durch 
die an diesen angreifende 
Feder nach oben gezogen 
werden, beide Blockver
schlußscheiben links ge
dreht werden, nach Ent
blockung des Feldes A 2 

beide Blockverschlußschei
ben nach rechts. Damit 
ist also, wie erforderlich, 
durch Entblocken von A 1 

das Umlegen des Fahr
straßenhebels a1i2 im Sinne 
der Fahrt A 1 ermöglicht, 
durch Entblocken von A 2 

das Umlegen desselben 
Fahrstraßenhebels im Sinne 
derFahrtA2 • Entsprechend 

A' A2 

Abb. 254. Sperren der Signalfestlegefelder beim Stell
werk nach Abb. 253. 

sind Einrichtung und Wirkungsweise für den Fahrstraßenhebel b fc und die zu
gehörigen Signalfestlegefelder B, C und Sperren (Blockverschlußscheiben und 
Blockverschlußhaken). Unter dem dem Signalfestlegefeld entsprechenden Signal
freigabefeld, sofern dies nicht. wie hier der Fall, in einer Befehlsstelle (ohne Stell
werk), sondern in einem Befehlsstellwerk sich befindet und dort zu der betreffen
denFahrstraßegehörige Weichen zu verschließen hat, befindet sich eine ähnliche 
Sperre. Die Blockverschlußscheibe hat dann aber (vgl. Abb. 255) einen Aus
schnitt, der nur der Breite des Blockverschlußhakens entspricht. Blocken des 
Signalfreigabefeldes, bzw. Eintreten des Blockverschlußhakens in den Ausschnitt 
der Blockverschlußscheibe ist dabei nur möglich, nachdem der im Befehls
stellwerk für diese Fahrt vorhandene Fahrstraßenhebel in Fahrtstellung um-
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gelegt ist. In dieser Stellung wird er dann durch das Blocken des Freigabe
feldes festgelegt, während gleichzeitig das Festlegefeld im abhängigen Stell
werk entblockt wird (vgl. S. 160). Dieselbe Einrichtung zeigen auch die Sperren 

Abb. 255. Abb. 256. 
Sperren Jüdelscher Bauart 

für besondere Fälle. 

bei Zustimm u ngsfeldern. Doch können sich 
je nach Lage des Falles für die Ausschnitte der 
Blockverschlußscheiben andere Formen ergeben. 
Wenn z. B. dieselbe Zustimmung die beiden ent
gegengesetzten Bewegungen eines Fahrstraßen
hebels ermöglichen soll, so erhält die Blockver
schlußscheibe beim Zustimmungsempfangsfeld nur 
einenAusschnittnachAbb. 255. Wenn das Blocken 
eines Zustimmungsabgabefeldes bei beiden End
stellungen desselben Fahrstraßenhebels möglich 
sein soll, so erhält die Blockverschlußscheibe ent
weder zwei Einschnitte oder keinen Einschnitt, 
sondern nach Abb. 256 einen Ansatz, der in Grund

stellung den Block verschlußhaken am Nachuntengehen verhindert, während 
solches Nachuntengehen des Blockverschlußhakens, also das Blocken des Zu
stimmungsabgabefeldes sowohl bei Rechtsverdrehung wie bei Linksverdrehung 
der Blockverschlußscheibe, d. h. nach dem Umlegen des Fahrstraßenhebels 
im einen wie anderen Sinne möglich ist. Die Blockverschlußscheibe und damit 
der gezogene Fahrstraßenhebel wird dann durch das Blocken in der jeweils ge
zogenen Stellung festgelegt. 

2. Die Fahrstraßenfestlegung. Bei der süddeutschen Anordnung (vgl. S. 164), 
bei der sich der Fahrstraßenhebel beim Umlegen in der gezogenen Stellung durch 
eine Sperre selbsttätig festlegt und hierin der Zwang liegt, diese selbsttätige 
Sperrung, um sie wieder loszuwerden, durch das Blocken des Fahrstraßenfest
legefeldes zu ersetzen, sind weitere Verbindungen der Sperrvorrichtung mit dem 
Stellwerk nicht erforderlich. Bei der norddeutschen Anordnung dagegen (s. 
S. 165) wird die Bedienung des Signalhebels außer von dem vorherigen Ziehen 
des Fahrstraßenhebels davon abhängig gemacht, daß letzterer zuvor in der ge
zogenen Lage mittels des Fahrstraßenfestlegefeldes (Wechselstromfeld oder Gleich
stromfeld, s. S. 164, 165) festgelegt und hierdurch die dem Signalhebel gewisser
maßen angeborene Sperre beseitigt ist. Dieses Abhängigkeitsverhältnis sei für 
die beiden Signalhebel B und 0 der Abb. 253 an der schematischen Abb. 257 
(nach Scheibner, Sammlung Göschen II. Bd., S. 35) erklärt, in der die Signal
hebel der sich ausschließenden Signale B und 0 und der Fahrstraßenhebel um 
90°, d. h. in die Bildebene der Längsansicht des Stellwerks gedreht, dargestellt 
Hind. Die Signalhebel befinden sich im Bereich des eigentlichen Stellwerks, 
die Fahrstraßenhebel und die ferner links in der Abb. 257 dargestellten Sperr
vorrichtungen dagegen im Bereich des eine Verlängerung des Stellwerks bildenden 
Blockuntersatzes. Die beiden Schubstangen, nämlich die zwischen Weichen
hebeln und Signalhebeln vermittelnde Fahrstraßenschubstange f und die 
besondere Signalschubstange s, stellen zwischen den Signalhebeln und den 
Sperrvorrichtungen die Verbindungen her. Nachdem durch Umlegen des Fahr
straßenhebels nach oben oder unten der Verschlußbalken des Signalhebels B 
bzw. 0 je von dem in Grundstellung ihn festhaltenden Verschlußkörper u 1 bzw. 
u 2 freigegeben istl), kann der Signalhebel B bzw. 0 gleichwohl noch nicht um
gelegt werden, weil sein Umlegen durch die in Abb. 257 dargestellte Übertra
gungsvorrichtung (Stellrillen st1 , st 2, Laufröllchen r 1, r 2, Winkelhebel w1, w 2 usw. 

1) In Wirklichkeit stehen mit den Verschlußkörpern u1 und u 2 besondere Verschluß
balken in Wechselwirkung, die von den Handfallenstangen der Signalhebel angetrieben 
werden (s. S. 34 ). 
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bis zu den Antriebstücken x 1 , x 2} die gemeinschaftliche Signalschubstange s 
nach links1 ) zu verschieben muß, diese Verschiebung aber durch das Sperrstück o 
einstweilen verhindert ist. Durch Blocken des Fahrstraßenfestlegefeldes bfc (bzw. 
Herabdrücken des Gleichstromfeldes bfc}, was nur nach einer der beiden Um
legungen des Fahrstraßenhebels möglich ist (s. Abb. 257), macht das Sperrstück o 
eine Schwenkung nach oben, gibt hierdurch die Signalschubstanges frei, indem 
gleichzeitig die Fahrstraßenschubstange I in der jeweilig gezogenen Lage fest
gelegt wird. Die Anordnung, deren wirkliche Ausführung durch die schema
tische Abbildung für die gemeinschaftliche Signalschubstange im wesentlichen 
treffend wiedergegeben wird, bleibt dieselbe, auch wenn drei oder noch mehr 
Signalhebel daran beteiligt sind, wobei zu bemerken, daß das Blocken des ge
meinschaftlichen Fahrstraßenfestlegefeldes zwar die Signalschubstange für 
jeden beliebigen der Signalhebel verschiebbar macht, daß aber natürlich nur 

Abb. 257. Schematische Darstellung der Stellbarkeit von Signalhebeln erst 
nach Festlegung der Fahrstraßen. 

(Entn. aus Scheibner, Sammlung Göschen, II. Bd., S. 35.) 

derjenige Signalhebel dadurch tatsächlich zum Umlegen freigemacht wird, 
für den vorher der Fahrstraßenhebel umgelegt ist. Die gemeinschaftliche Sperr
vorrichtung scheint nach der schematischen Abb. 257 nur für zwei verschiedene 
Fahrstraßen anwendbar zu sein. Die wirklichen Ausführungsformen der Sperr
vorrichtung, die von der schematischen Darstellung in Abb. 257 erheblich ab
weichen, gestatten aber auch hier, die Zahl der Fahrstraßen und der Fahrstraßen
hebel, auf die die Festlegung zu wirken hat, beliebig groß zu machen. 

Als Beispiel sei die neuere J üdelsche Anordnung an Hand der schaubild
liehen Darstellung in Abb. 258a-d (gleichfalls nach Scheibner, Sammlung 
Göschen II. Bd., S. 37 und nach Stellwerk 1911, S. 44 bis 47) unter Annahme 
zweier Fahrstraßenhebel beschrieben. Die Sperrvorrichtung besteht aus zwei 
ineinander gesteckten 2 ) Weilen, der Hohlwelle b und der in sie hineingeschobenen 
Welle a, die im Blockuntersatz von vorn nach hinten durchgehen. Die mit der 
Doppelwelle verbundenen Sperrenteile befinden sich im Sperrenkasten unter 
dem Fahrstraßenfestlegefeld dfefl. Nach hinten kreuzt die Doppelwelle über dem 
Schubstangenkasten hinweg und steht in Verbindung mit den beiden Fahr
straßenschuhstaugen dfe und I sowie mit der Signalschubstange DJE /F. Aus 
der Abbildung ergibt sich ohne weiteres, daß die Bauweise für beliebig viele 

1 ) In der wirklichen Ausführung nach rechts. 
2) Nur zur Platzersparnis. Die beiden Wellen könnten an sich nebeneinander liegen. 
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Fahrstraßenschubstangen sich ausschließender Fahrstraßen angewendet werden 
kann. 

Das an der Hohlwelle sitzende Sperrstück i wird samt der Hohlwelle durch 
die Federzange z in der Grundstellung Abb. 258a festgehalten, in der es ver
hindert, daß das Fahrstraßenfestlegefeld geblockt wird, ohne daß eine der Fahr-

Abb. 258a. Abb. 2:-,s b. 

Abb. 2-~Sc. Abb. 258d. 
Abb. 2!i8 a-d. Fahrstraßenfestlegung. Neuere Bauart Max Jüdel & Co. 

(Nach Scheibner, Sammlung Giischen, II. Bd., S. 37 und Stellwerk 1911, S. 44-47.) 

straßen eingestellt ist. Solche unzutreffende Blockung wäre zwar ungefährlich, 
aber betriebsstörcnd. Beim Umlegen eines der Fahrstraßenhebel (Abb. 258b) 
greift das an der Fahrstraßenschubstange angebrachte Zahnstück y in eine 
Einkerbung des bei jeder Fahrstraßenschubstange auf der Hohlwelle sitzenden 
Bundes g und verdreht die Hohlwelle b links herum oder rechts herum so weit, 
daß das Sperrstück i das Herabgehen des Verschlußhakens h und somit auch 
der an ihn angeschlossenen Übertragungsstange des Fahrstraßenfestlegefeldes 
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nicht mehr verhindert. Beim Blocken dieses Feldes (Abb. 258e:) wird durch 
Herabgehen des Hakens k das Sperrstück i und mit ihm die Hohlwelle b, also 
auch die Fahrstraßenschubstange und der gezogene Fahrstraßenhebel in der 
gezogenen Lage, alle anderen Fahrstraßenschubstangen und Fahrstraßenhebel 
werden in der Grundstellung festgelegt. Zugleich wird auch die mit dem Haken 
k an derselben Drehachse sitzende Klinke k gesenkt, so daß nunmehr das an der 
Welle a sitzende Stück t über die Klinke k treten kann. Damit ist also durch die 
Fahrstraßenfestlegung die Drehung der von der Signalschubstange mittels der 
Kurbel c angetriebenen Welle a, d. h. das Stellen des durch Umlegen de~i be
treffenden Fahrstraßenhebels bedingten Signalhebels ermöglicht (Abb. 258d). 
Sofern das Fahrstraßenfestlegefeld, wie auf den Pr.H.St.B. bei Einfahrten die 
Regel, als Wechselstromblockfeld ausgeführt wird, erhält es Verschlußwechsel 
und Hilfsklinke ohne Rast. 

3. Die mit den Streckenblockfeldern verbundenen Sperren. 
a) Endfeld und Signalverschlußfeld. Da die Streckenblockung im 

allgemeinen nicht 1 ) durch die Bahnhöfe hindurchgeführt wird, so besteht an sich 
die Gefahr, daß in ein Bahnhofshauptgleis, in das ein Zug von der Strecke ein
gefahren ist, noch vor Räumung des Gleises ein zweiter Zug von derselben Strecke 
oder von einer anderen Strecke eingelassen wird. Wie man dieser Gefahr auf 
manchen deutschen Bahnen durch Einrichtungen zur Sicherung einer ge
wissen Fahrstraßenreihenfolge entgegenwirkt, wird auf S. 208, 212, 221 dar
gelegt werden. Auf den Pr.H.St.B. überläßt man dem Fahrdienstleiter die 
Verantwortung dafür, daß in dieser Beziehung kein Fehler gemacht wird. In 
den abhängigen Endstellwerken ist deshalb eine besondere Vorkehrung nötig, 
daß die vom Fahrdienstleiter einmal mittels der Stationsblockung erteilte Er
laubnis zur Fahrtstellung eines Einfahrsignals nicht vom Stellwerkswärter 
wiederholt benutzt wird. Diese besteht in der Hinzufügung des Signalverschluß
feldes. Wäre dies nicht vorhanden, so könnte, nachdem nach Einfahrt eines 
Zuges die rückliegende Strecke freigegeben ist, ein zweiter auf derselben Strecke 
sich nähernder Zug vom Stellwerkswärter, der versäumt hat, die Signalerlaubnis 
an den Fahrdienstleiter zurückzugeben, wiederum Einfahrsignal erhalten, 
ohne daß der Fahrdienstleiter in der Lage wäre, dies unmittelbar zu verhindern. 
Das deshalb zu dem Endfeld hinzugefügte Signalverschlußfeld (Abb. 253) ist 
im wesentlichen, wie ein Anfangsfeld der Streckenblockung auf Blockstellen 
ausgebildet 2 ). Beide Felder sind daher durch Gemeinschaftstaste 3 ) verbunden, 
so daß sie nur gemeinsam geblockt werden können, nachdem vorher das Endfeld 
(durch die Blockvormeldung) von der vorhergehenden Blockstelle aus entblockt 
ist, und nachdem die am Signalverschlußfeld angebrachte mechanische Tasten
sperre durch Fahrt- und Haltstellung des Signalhebels beseitigt, die am Endfeld 
angebrachte elektrische Tastensperre beim Befahren eines Kontakts durch 
die erste Achse des bei stehendem Signal einfahrenden Zuges aufgelöst ist. 
Da nun dem Signalverschlußfeld nicht, wie jedem Anfangsfeld, ein Endfeld ent
spricht, durch dessen Blockung es wieder entblockt werden würde, so ist die 
Anordnung getroffen, daß es bei Rückgabe der Signalerlaubnis wieder entblockt 
wird. Der beim Wiederblocken des Signalfestlegefeldes (hier A1 oder A2 ) er
zeugte Wechselstrom geht also nicht nur zum Befehlsstellwerk, um dort das 
Signalfreigabefeld wieder zu entblocken, sondern er durchläuft auch das Signal
verschlußfeld, um auf dieses entblockend zu wirken. Dessen Tiefstellung ver
schließt, wie der Name besagt, und wie aus der eben beschriebenen Schaltung 

I) Neuerdings geschieht dies jedoch auf Hauptstrecken häufig (s. S. 212). 
2) Doch darf kein Verschlußwechsel da. sein und muß die Hilfsklinke eine Rast haben; 

denn sonst würde, falls die Strecke erst nach der Rückgabe der Signalerlaubnis (s. unten) 
freigegeben wird, die Taste nicht wieder hochgehen. 

3) Früher (wie in Abb. 253 dargestellt) Mitnehmerta.ste. 
Handbibliothek. II. 7. 13 
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sich ergibt, den Hebel des Einfahrsignals solange, bis dieser Hebel wieder unter 
Blockverschluß des Fahrdienstleiters gelangt. Da es vorkommen kann, daß 
einmal gelegentlich die Streckenfreigabe nach der Rückgabe der Signalerlaubnis 
an den Fahrdienstleiter erfolgt, so würde in solchem Falle die Mitblockung des 
Signalverschlußfeldes beim Blocken des Endfeldes einen auf ordentlichem Wege 
nicht wieder zu beseitigenden Zustand schaffen. Diesem ist dadurch vorgebeugt, 
daß die dem Signalverschlußfeld beim Blocken den Wechselstrom zuführende 
Leitung in entsprechender Anzahl Schleifen (hier zwei) über Riegelstaugen
kontakte an den Signalfestlegefeldern geführt ist. Die Kontakte sind in Grund
stellung der Signalfestlegefelder geöffnet und nur bei einem entblockten Signal
festlegefeld ist der Kontakt dieses Feldes geschlossen. 

Die Sperrenanordnung für Endfeld und Signalverschlußfeld, angebracht 
unter dem Signalverschlußfeld, zeigt nach der Jüdelschen Bauweise die Abb. 
259a bis e. Die die Riegelstange des Signalverschlnßfeldes nach unten in den 
Blockuntersatz und in den Sperrenkasten hinein fortsetzende Übertragungs
stange ist gelenkig verbunden mit dem (wie zu 1) in Hakenform ausgebildeten 
Blockriegel (dem Verschlußhaken, Verschlußhebel 0), den die Feder G bestrebt 
ist, nach oben zu ziehen. Er kann nur dann (unter Überwindung der Feder
spannung) nach unten gedrückt werden, also das Signalverschlußfeld nur dann 
geblockt werden, wenn die darunter drehbar gelagerte Verschlußscheibe D mit 
ihrem Einschnitt nach oben weist, so daß der Verschlußhaken eintreten kann. 
Bei Entblocken des Signalverschlußfeldes zieht die Feder G den Verschlußhaken 
aus dem Einschnitt der Verschlußscheibe heraus, indem so zugleich die Über
tragnngsstange, der nach oben gehenden Riegelstange folgend, nach oben ge
drückt wird. Die Drehbewegung der Verschlußscheibe wird herbeigeführt durch 
eine mittels Kurbel auf ihre Achse wirkende Signalschubstange (von der in 
Abb. 259 nur ein kleines Stück angedeutet ist), die ihrerseits in der S. 186 be
Hchriebenen Weise mittels an der Seilrolle des Signalhebels sitzender Stell
rille und Übertragungsvorrichtung angetrieben wird. Die Einrichtung ist so 
getroffen, daß bei Haltstellung des Signalhebels die Verschlußscheibe D die 
den Verschluß gestattende Stellung (Abb. 259a) annimmt, bei Fahrtstellung 
des Signalhebels aber die entgegengesetzte (Abb. 259b), die gegen die Verschlnß
stellnng entgegen dem Uhrzeiger verdreht ist. Mit dieser für die oben beschrie
benen Verschlußzwecke ansreichenden Einrichtung ist nun verbunden die
jenige der mechanischen Tastensperre. 

Auf dem Drehzapfen des Blockhakens schwingt auch die Sperrklinke A; 
am Blockhaken unter der Übertragungsstange ist drehbar gelagert das Fang
stück H. A und H werden beständig durch die Feder J gegeneinander gezogen, so 
daß die Sperrklinke A sich mit ihrer Ecke in eine der beiden übereinander vor
handenen Einklinknngen des Fangstückes H fest hineinlegt. In der Grund
Htellung (bei Haltstellung des Signalhebels, Abb. 259a) liegt die Ecke der Sperr
klinke A in der oberen Einklinkung des Fangstückes H. Bei dieser Stellung stützt 
sich der Fuß des Fangstückes H beim Versuch, es herabzudrücken, auf den an 
der Verschlußscheibe befestigten Auslösekranz B, so daß Blockhaken, Über
tragungsstange usw. nicht herabgedrückt werden kann (Tastensperre). Bei der 
durch Ziehen des Signalhebels bewirkten Linksdrehung der Verschlußscheibe 
stößt die Fläche K des Kranzes B gegen den Fuß des Fangstückes H und ver
dreht dies so weit, daß die Sperrklinke A aus der oberen Einklinkung in die 
untere Einklinkung des Fangstückes überspringt (Abb. 259b). In dieser Stel
lung hindert nach Zurückstellung des Signalhebels auf Halt und Zurückdrehung 
der Verschlußscheibe in die Grundstellung (Abb. 259c) das Fangstück nicht 
mehr das Herabdrücken der Blocktaste. (Die Tastensperre ist durch Stellen 
des Signalhebels auf Fahrt und Halt ausgelöst). Beim Blocken legt sich noch 
vor volhtändigem Herabdrücken der Blocktaste und des Blockwrschlußhakens 
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die Sperrklinke A auf eine Abplattung der Verschlußscheibe, so daß beim weiteren 
Herabdrücken der Blocktaste bis in die für das Blocken erforderliche Tiefe 
(rd. 20 mm) das Fangstück sich gegenüber der Sperrklinke nunmehr im umgekehr
ten Sinne, wie vorher, verschiebt, wobei die Sperrklinke wieder in die obere 
Einklinkung des Fangstückes überspringt (Abb. 259d, e). Beim demnächstigen 
Entblocken gelangt daher das Fangstück H in die Grundstellung zurück, d. h. 
durch einmaliges Blocken und Entblocken wird die vorher ausgelöste Tasten
sperre wieder hergestellt. 

b) Anfangsfeld. Wie auf S. 176 hervorgenoben, bedarf auf Bahnhöfen 
das Anfangsfeld der Verbindung mit einer Wiederholungssperre, während eine 

Abb. 259a. 
Grundstellung. 

Abb. 259a-e. 

Abb. 259b. Abb. 259c. Abb. 259d. Abb. 259e. 
Signalhebel ge- Signalhebel auf Blocktaste 18mm Geblockter Zu-

zogen. Halt zurück- niedergedrückt. stand. 
gelegt. 

Sperrenanordnung Jüdelscher Bauart für ein Signalverschlußfeld. 
(Nach Stellwerk 1906, S. 122.) 

mechanische Tastensperre durch Sicherheitsgründe nicht bedingt ist. Man 
führt solche gleichwohl regelmäßig aus, um zu verhüten, daß die Taste ver
sehentlich vor Fahrt- und Haltstellen des Ausfahrsignalhebels gedrückt wird, 
und so durch Einfallen des Verschlußwechsels bzw. der Hilfsklinke ohne Rast 
eine Blockstörung herbeigeführt wird, die nur durch Ausfahren eines Zuges auf 
Handsignal oder durch gewaltsamen Eingriff beseitigt werden könnte. Die 
Jüdelsche Sperreneinrichtung des Anfangsfeldes benutzt nun dieselbe Anord
nung, wie sie eben beschrieben wurde, die aber durch eine kleine Abänderung 
zugleich auch als Wiederholungssperre wirkt. Die untere Einklinkung des Fang
stückes H (Abb. 260a bis e) ist fortgelassen oder reicht so tief herab, daß die 

13* 
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aus der oberen Einklinkung beim Verdrehen der Verschlußscheibe nach unten 
übergesprungene Sperrklinke am Fangstück keinen Halt findet (Abb. 260b) 
und deshalb nach Zurückstellung des Signalhebels (Zurückdrehung der Ver
schlußscheibe in die Grundstellung) auf der Abplattung der Verschlußscheibe 
aufruht (Abb. 260c). 1 ) In dieser Lage aber widersetzt es sich durch Gegenlegen 
gegen den Absatz der Verschlußscheibe deren Verdrehung aus der Grund
stellung nach links, also dem abermaligen Ziehen des Ausfahrsignals, wirkt 
also als Wicderholungssperre. Beim Blocken (Abb. 260d, e) springt die Sperr
klinke wieder in die Einklinkung des Fangstückes über, so daß bei der dem-

Abh. 260a. 
Grundstellung. 

Abb. 260b. Abb. 260c. Abb. 260d. 
Signalhebel ge- Signalhebel auf Blocktaste 18 mm 

zogen. Halt zurückgelegt; niedergedrückt. 
Blocktaste 12 mm 
niedergedrückt. 

Abb. 260e. 
Geblockter Zu

stand. 

Abh. 260 a-e Sperrenanordnung Jüdelscher Bauart für ein Streckenanfangsfeld. 
(Nach Stellwerk 1906, S. 125.) 

nächstigen Entblockung die Wiederholungssperre wieder beseitigt und der 
Grundzustand (Abb. 260a) herbeigeführt wird. Die Wiederholungssperre bedarf 
indessen, um als Hebelsperre vollkommen zu wirken, noch einer Ergänzung. 

Die eben beschriebene Wiederholungssperre tritt erst dann ein, wenn ein 
Signalhebel aus der Fahrtstellung fast ganz in die Haltlage zurückbewegt ist. 
Dem Wärter wäre es hiernach möglich, den Signalhebel nicht ganz in diese Lage 

1) Die Abb. 260c verdeutlicht außt·rdcm die Wirkung von Vcrsehlußwcchsel und 
Hilffklinke ohne Rast für den Fall, daß die Blocktaste nur herabg< drückt und wieder 
losgclaEsen wird. - Allweichend von der Darstellung in Abb. 260 (ebenso 259, 262) er
hält die Dmckstange jetzt zwei Ausklinkungen für die Hilfsklinke (s. Abb. 236. S. 1f16). 
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zurückzulegen, wobei der Signalflügel gleichwohl schon wagerecht steht, und 
das Signal auf diese Weise beliebig oft wiederholt zu ziehen. Um dies zu verhüten, 
bringt man an allen mit einer Wiederholungssperre verbundenen Signalhebeln 
eine sogenannte Unterwegsperre an 1). Die Anordnung solcher nach der Jüdel
schen Bauart zeigen Abb. 261 a bis d. Die an der federnden Schwinge 0 
angebrachte gleichfalls federnde Sperrklinke B schleift beim Stellen des Signal
hebels von Haltlage zur Fahrtlage (Abb. 261 b) klappernd an den rechteckigen 
Zähnen der Seilrolle entlang. Bei Umkehr der Stellbewegung, mag diese in voller 
Fahrtstellung oder früher erfolgen, schnappt die Sperrklinke in die entgegen-

IIB 
I# 
I 
I 
I I 

I I I' 
J"'-=====-:=1 j 
Abb. 261a. 

Grundstellung 

Abb. 261 a-d. 

Abb. 261 b. Abb. ~61 c. 
Während des Um- Umkehren während 
stellens von Halt der Bewegung von 

auf Fahrt. Halt auf Fahrt. 

Abb. 261d. 
Sperrung nach dem 

Umkehren. 

Unterwegsperren Jüdelscher Bauart. (Nach Stellwerk 1906, S. 124.) 

gesetzte Neigung um (Abb. 261c, d) und verhindert nun, da die Schwinge C sich 
beim Versuche, die Hebelbewegung nochmals umzukehren, beiM (Abb. 261a, d) 
gegen die Gehäusewand stützt, jede abermalige Bewegung des Hebels im Sinne 
der Fahrtstellung. Der Wärter ist also gezwungen, eine einmal eingeleitete 
Rückwärtsbewegung zu vollenden. Beim Erreichen der Haltstellung schwingt 
dann die Sperrklinke B wieder in die Mittellage, die Unterwegsperre ist also 
wieder beseitigt. Dafür ist aber kurz vorher die Wiederholungssperre eingefallen. 
Es sei noch betont, daß diese Anordnung den Wärter nicht etwa zwingt, die 
eingeleitete Stellbewegung zu vollenden, daß sie ihn aber verhindert, die ein
geleitete Rückstellbewegung wieder umzukehren. Man bezeichnet die Ver
bindung der Wiederholungssperre mit der Unterwegsperre mit dem Namen 
"Hebelsperre". 

c) Endfeld in einem Befehlsstellwerk Hier kommt die Anordnung 
eines Signalverschlußfeldes nicht in Frage, weil der Fahrdienstleiter sich an 
Ort und Stelle befindet. Das Endfeld darf in geblocktem Zustande aus den 
S. 178 angegebenen Gründen das Einfahrsignal nicht verschließen. Anderseits 
darf es nicht möglich sein, daß nach Einfahrt eines Zuges bei noch auf Fahrt 
stehendem Einfahrsignal die rückliegende Strecke freigegeben wird, wobei 
dann ein zweiter Zug kommen und auf dasselbe Signal einfahren könnte. Die 
dem entsprechende Anordnung von Jüdel zeigen Abb. 262a bis f. Die Sperre 
wird im wesentlichen, wie zu a beschrieben, aber mit verkürztem Haken so 
eingerichtet, daß bei geblocktem Endfelde (13 mm gesenkter Riegelstange) 

1 ) Es sei hier besonders betont, daß nur die Unterwegsperre des Signalhebels un
mittelbar an diesem angebracht zu werden pflegt, dagegen die Wicdcrholungssperre, entfernt 
von ihm und durch Signalschubstange angeschlossen, im Blockuntersatz sich befindet. Nur 
einzelne Firmen, so Siemens & Halske, anders. 
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der Blockhaken nicht in den Einschnitt der Blockscheibe eingreüt, also das Signal 
nicht sperrt (Abb. 262a). Anderseits verhindert die auf das Ringstück r stoßende 
Stelze p ein Blocken bei auf Fahrt stehendem Signal (Abb. 262c). Wenn bei 
geblocktem Endfeld der Signalhebel gezogen wird (Abb. 262f), weicht die Stelze p 
dem Ringstück r seitwärts aus, wie aus Abb.1729-1731 in Scholkmann S.1442 
ersichtlich. (Mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß, Stellw. 1906, S. 123.) 

Abb. 262a. 
Grund

stellung. 

Abb. 262a-f. 

Abb. 262d. Abb. 262e. Abb. 262f. 
Signalhebel Blocktaste Blockfeld ge-

Abb. 262b. Abb. 262c. auf Halt zu- 18mm nieder- blockt, 
Blockfeldfrei. Signalhebel riickgelegt. gedrückt. Signalhebel 

gezogen. gezogen. 

Sperrenanordnung Jiidelscher Bauart für ein Endfeld in einem Befehls
stellwerk. (Nach Stellwerk 1906, S. 123, 124.) 

d) Verbindung der zur Streckenblockung gehörenden Sperren 
mit den Signalhe beln. Die auf die Verschlußscheibe eines Signalverschluß
feldes oder Endfeldes oder Anfangsfeldes drehend wirkende Signalschubstange 
kann mit ein~m oder mehreren Signalhebeln in Verbindung stehen und ist im 
letzteren Falle gemeinschaftliche Signalschubstange (vgl. S. 186). Es ist nun 
wesentlich, daß die an der Seilrolle des antreibenden Signalhebels angebrachte 
Stellrille so gestaltet ist, daß das Drehen der Verschlußscheibe in zweckent
sprPchender Zeitfolge geschieht. Die aus Sicherheitsgründen angeordnete Tasten
sperre (auf Blockstellen sowie bei Endfeldern und Signalverschlußfeldern auf 
Bahnhöfen) bezweckt Signalzwang, darf daher erst ausgelöst (beseitigt) werden, 
nachdPm das Signal in Fahrtstellung gelangt ist. Die mit dem Anfangsfeld auf 
einem Bahnhof verbundene Tastensperre dagegen muß verschwunden sein, 
sobald die Unterwegsperre (s. oben) einfallbereit ist, weil sonst bei Zurücklegen 
des ~ignalhebels, nachdem er nur ein Stück des StellwPges vorwärts bewegt ist, 
die Unterwegsperre und demnächst die HebPlsperre einfallen würde, ohne daß 
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die Möglichkeit vorläge, letztere Sperre durch Blocken des Anfangsfeldes wieder 

zu beseitigen. In den ersten Fällen wird deshalb die Sperre spätauslösend ge
macht, im Falle des Anfangsfeldes 
(außerdem aus besonderen Gründen 
auf Blockstellen mit Abzweigung) 
frühauslösend. Dies kann durch 
geeignete Formen der Stellrillen an 
den Signalhebeln geschehen (Abb. 
263a, b), wird aber zweckmäßiger, 
wie bei Jüdel (Abb.253) und nach 
der Pr.H. Einheitsform bei gleicher 
Ausbildung der Stellrillen durch ver
schiedene Ausbildung der Sperren 
bewirkt. 

Die drei beschriebenen Vor
richtungen bezeichnet man als spät
auslösende Tastensperre mit Signal
verschluß, als Hebelsperre nebst 
früh auslösender mechanischer Ta

Abb. 263a. 
Stellrille für spät aus
lösende mechanische 

Tastensperre. 

Abb. 263b. 
Stellrille für früh aus
lösende mechanische 

Tastensperre. 

stensperre mit Signalverschluß und als spät auslösende mechanische Tasten

sperre ohne Signalverschluß 1 ). Für besondere Zwecke kommen auch andere 
Zusammenstellungen vor. 

D. Ergänzende elektromagnetische Einrichtungen. 
Die beschriebene Verbindung der Stellwerke mit der Stations- und Strecken

blockung setzt das Vorhandensein gewisser elektrischer Einrichtungen im Stell

werk, an den Ausfahrsignalen und am Gleise voraus. Die tetreffenden Vor

kehnmgen sollt:n nun noch kurz besprochen werden. 

1. Hebelkontakte. Die elektrische Tastensperre soll nur in dem Falle von 

dem über die Schienenkontaktvorrichtung fahrenden Zuge ausgelöst werden, 

wenn die Zugfahrt sich bei Fahrtstellung des betreffenden Signals vollzieht. 

In die elektrische Leitung ist deshalb ein Kontakt eingeschaltet, der nur bei 

Fahrtstellung des Signalhebels geschlossen ist, wie dies für die Einrichtungen auf 

Blockstellen bereits bei der Beschreibung des Kurbelwerks für Blockstellen dar

gelegt, und nun noch für die Signalhebel der Stellwerke zu erörtern ist. Über einen 

Kontakt am Signalhebel ist ferner auf den Pr.H.St.B. (Stellwerk 1909, S. 97/98) 

die Leitung des Fahrstraßenauflösestroms (S. 164) geführt, dergestalt, daß er 

nur bei Haltstellung des Signalhebels geschlossen ist. So soll es nur nach herbei

geführter Haltstellung des Signalhebels möglich sein, die Fahrstraße aufzu

lösen. Wo zwei oder mehrere Signalflügelkupplungen zu einer Fahrstraßen

festlegung gehören, wird die Wahl zwischen den anzuschaltenden Kuppel

leitungen dadurch getroffen, daß ein Kontakt durch Umlegen des Fahrstraßen

hebels geschlossen wird (s. S. 204, 205). Der Kontakt der elektriochen Flügel

sperre wird in der Regel beim Umlegen des Signalhebels von der Signalhebel

schubstange gesteuert (s. S. 206). 
Die Signalhebelkontakte und Fahrstraßenhebelkontakte werden von den 

Stelhverksfirmen in verschiedener Weise angeordnet und angebracht; so werden 

die Signalhebelkontakte vielfach von den Verschlußbalken der Signalhebel be

tätigt und befinden sich demnach bei den betreffenden Signalhebeln im Ver

schlußkasten des Stellwerks. Die Fahrstraßenhebelkontakte befinden sich viel-

1 ) Auf den Pr.H.St. B. wird die Hebelsperre mit Zubehör als Anfangssperre, und werden 
die beiden anderen Sperren als Endsperren mit und ohne Signalverschluß bezeichnet. 
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fachgleichfalls im Verschlußkasten hinter dem Blockuntersatz, betätigt von den 
Übertragungsvorrichtungen der FahrstraßenhebeL Die Kontakte sind biernach 
meist räumlich weit voneinander entfernt und wenig übersichtlich angeordnet, 
erfordern ferner bisweilen zur Sicherung gegen Eingriffe das Anlegen zahlreicher 
Bleiverschlüsse. Demgegenüber erhält man vollkommene Übersichtlichkeit 
und gute Zugänglichkeit durch Verlegung sämtlicher Kontakte in den Block
untersatz, und zwar in den hinteren Teil des Sperrenkastens, der dann auch von 
hinten durch eine Glasscheibe geschlossen wird. Abb. 264 zeigt diese von der 
Firma C. Fiebrandt & Co. getroffene Anordnung in Rückansicht des Block
untersatzes. Die nach der Form der Froschkontakte der Firma Siemens & Halske 
ausgebildeten Kontakte werden durch Bewegungsstücke gesteuert, die auf 

Abb. 2fi4. Hebelkontakte nach Bauart Fiebrandt & Co. 
(Entn. aus Stellw. 1911, S. 35.) 

von den Fahrstraßen- und Signalschubstangen angetriebenen Querwellen (so
weit zutreffend denjenigen Querwellen, auf denen vorn im Sperrenkasten die 
Sperren sitzen) befestigt sind. Die Bewegungsstücke, auf deren Antriebflächen 
mit Federkraft die Röllchen der Druckstangen der Froschkontakte aufruhen, 
werden nach Bedarf so geformt, daß die erforderlichen Kontaktschlüsse oder 
Kontaktöffnungen beim Umlegen der Signal- und Fahrstraßenhebel hergestellt 
werden. (Näheres Stellwerk 1911, S. 33ff.) 

2. Flügelkupplungen. Als Beispiel sei die besonders verbreitete Signal
flügelkupplung von Siemens & Halske 1 ) an Hand der Abb. 265a bis c beschrieben 
(vgl. auch die anders ausgebildete Flügelkupplung derselben Firma bei ihren 
dektrischen Stellwerken, S. 264). Der um die feste Achse o drehbare dreiarmige 

1) Die Kupplung der A.E.G. und die neue Kupplung von S. & H. beHitz!'n Pinen fest
stehenden Magneten, was von Vorteil ist. 
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Hebel h ist mit dem Signalantrieb durch die Verbindungsstange s verbunden. 
Der um eine zweite feste Achse v drehbare winkelhebeiförmige Magnetträger w 
steht durch die Stange t mit dem Signalflügel in Verbindung. Sobald aus 
der Grundstellung (Abb. 265a) durch Betätigung des Antriebes der Hebel h 
umgelegt wird, geht entweder der Hebel w und dadurch auch der Signalflügel 
mit (Abb. 265b) oder nicht (Abb. 265c) und zwar, je nachdem der am Magnet
träger befestigte Elektromagnet E erregt ist oder nicht. 

Im ersteren Falle ist der Anker a des Elektromagneten E angezogen. Die 
am einen Winkelende des Magnetträgers w gelagerte halbweggefeilte Achse I 
des Ankers a hindert mit ihrem vollen Teil bei angezogenem Anker die am 
anderen Winkelende des Magnetträgers drehbar gelagerte Klinke l am Aus
weichen. Der vom Antrieb aus mittels der Stange s bewegte Hebel h gelangt 
nach einem Stück Drehung mit seinem schneidenförmigen Ende i gegen die 
~ase n der Klinke l. Bis zu diesem Zustande hat die Klinke l unter Einwirkung 

Abb. 265a. Abb. 265b. Abb. 263c. 

Abb. 265a-c. Elektrische Flügelkupplung. Altere Bauart, Siemens & Halskc. 
(Entn. aus Scheibner, S. 1110.) 

der Schneide i eine ganz geringe Drehung gemacht, wird aber an weiterer Dre
hung durch Gegenlegen ihres Endes e gegen den vollen Teil der halbweggefeilten 
Achse I des Ankers gehindert. Also nimmt nun bei weiterer Drehung der Hebel h 
den sich um v drehenden Magnetträger w mit, so daß der Signalflügel auf Fahrt 
geht. Ist dagegen der Elektromagnet nicht erregt, so fällt während der Anfangs
drehung des Hebels h der in Grundstellung durch dessen dritten Arm lc (Ein
wirkung auf Ansatz p des Ankers) sanft an den Elektromagneten E gedrückte 
Anker a durch sein Eigengewicht, unterstützt durch eine Abreißfeder, von diesem 
ab. Die hierbei verdrehte halbweggefeilte Achse I des Ankers gibt in dieser Stel
lung dem Ende e der Klinke l keinen Widerhalt. Die gegen dieN asc n der Klinke l 
drückende Schneideides Hebels h nimmt daher nicht den Magnetträger w nach 
oben mit, sondern verdreht die Klinke l, so daß die Endste1lung Abb. 265 c herbei
geführt wird. Sobald bei in Fahrtstellung befindlichem Flügel die Erregung des 
Elektromagneten durch Unterbrechung des Kuppelstroms aufhört, fällt der 
Anker a ab. Sobald er soweit gefallen ist, daß seine Achse I dem Ende e der 
Klinke l keinen Widerhalt mehr gibt, verdreht sich diese unter Einwirkung der 
Schneide i und des Gewichts des Elektromagneten ruckartig. Sobald irrfolge 
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dieser Verdrehung sich der Magnetträger nicht mehr durch die Nase n an der 
Schneide i abstützt, fällt er samt dem Elektromagneten in die Ruhelage und 
nimmt den Flügel in die Haltstellung zurück, so daß dieselbe Stellung (Abb. 265c), 
wie durch Betätigung des Antriebes bei nicht erregtem Elektromagneten, ein
tritt. Bei Rückbewegung des Antriebes und des Hebels h kehrt die Vorrichtung 
sowohl aus der Stellung Abb. 265b wie aus der Stellung Abb. 265c in die Ruhe
stellung (Abb. 265a) zurück. Fernere ergänzende Teile der Vorrichtung ver
hindern es, den Flügel bei Fahrtlage des Hebels h, aber abgefallenem Anker, etwa 
mit der Hand in die Fahrtstellung zu bringen oder wiederholt zu ziehen, und 
führen bei etwaigem Versagen der Haltfalleinrichtung (K.lebenbleiben des An
kers) und Nichtfolgen des Magnetträgers und Flügels bei Rückstellen des An
triebes den Flügel zwangsweise in die Haltstellung zurück. (Vgl. Scheibner, 
s. ll09fll.) 

Damit bei Versagen der elektromagnetischen Wirkung das Signal bedienbar 
bleibt, wird die elektrische Flügelkupplung regelmäßig mit einer Festschließ
vorrichtung versehen 1 ), die mit bewnderem Schlüssel betätigt werden kann 
und in Störungsfällen benutzt wird. 

3. Schienenstromschließer. Die Mitwirkung des fahrenden Zuges bei der 
Sicherung der Zugfahrten geschieht durch Betätigung von Kontaktvorrich
tungen oder von Verbindungen von Kontakten mit isolierten Schienenstrecken. 

a) Schienenkontakte. Von den Rädern der Züge zur Erzielung von Kon
taktwirkung herabgedrückte Pedale haben sich wegen der schnellen Abnutzung 
nicht bewährt. Die jetzt in Deutschland und in den angrenzenden Ländern 
meist angewandte Vorrichtung von S. u. H. benutzt zur Erzeugung der Kontakt
wirkung die Durchbiegung der Schiene zwischen zwei Schwellen. Abb. 266a 
bis c stellen die neueste Ausführungsform, den sogenannten Plattenstrom
schließer (Stellwerk 1912, S. 36) dar. 

In einem Schwellenzwischenraum ist unter der Schiene, nahezu von Schwelle 
zu Schwelle reichend, der aus den beiden an den Rändern zusammengeschweißten 
Platten a undbunddem gußeisernen Unterteil d bestehende Körper angebracht. 
Der Unterteil besitzt wegen seines durch Rippen verstärkten Kastenquer
schnittes besonders große Festigkeit und bildet zusammen mit der darauf
geschraubten unteren Platte b einen starren Balken, dessen Enden mit dem 
Schienenfuß fest verschraubt sind, während im übrigen unter dem Schienen
fuß ein freier Spielraum verbleibt. so daß die Schiene sich unter einer Radlast 
frei durchbiegen kann. Die sich durchbiegende Schiene wirkt in der Mitte der 
freien Länge entsprechend dem Maße der Durchbiegung vermittels des Druck
stöpselssauf die obere Platte a. Der Druckraum q zwischen den beiden Platten a 
und b ist mit Quecksilber gefüllt und steht mit dem seitwärts der Schiene an
geordneten Kontaktgefäß, das gleichfalls Quecksilber enthält, in Verbindung. 

Sobald beim Befahren der Schiene die obere Platte a durchgebogen wird, 
tritt aus dem unter ihr befindlichen Druckraum q Quecksilber in das Kontakt
gefäß über und steigt in dem dessen Hauptbestandteil bildenden Steigerohr !..· 
so weit, daß es den von oben isoliert eingeführten Kontaktstift l (an den ein 
Kabel angeschlossen ist) berührt und so Stromschluß zwischen dem Kontakt
stift und dem Körper des Schienenstromschließers (Erde) herbeiführt. Die 
Kontaktvorrichtung ist von einem Eisenzylinder g umgeben und ferner durch 
die Schutzhaubei gegen Witterungseinflüsse abgeschlossen. Das aus dem Steig
rohr oben austretende Quecksilber wird von der Spritzhaube v zurückgeworfen 
und gelangt durch das Ablaufrohr o (langsam, daher länger dauernder Strom
schluß) in den Druckraum q zurück. Eine entgegengesetzte Bewegung des Queek-

1 ) Solche ist indessen bei einer elektriEchen K11pplung einer Ausfahr-Vorsignalscheib€ 
unzulässig (vgl. S. 113, Fußnote 2). 
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silbers im Ablaufrohr o, die die Wirkung im Steigrohr beeinträchtigen würde, 
wird durch das Kugelventil n verhindert. Um ein zu gewaltsames Aufsteigen 
des Quecksilbers im Steigrohr zu verhindern, ist in dieses das spindeiförmige 
Stück m eingesetzt. Im übrigen geht die Anordnung, so bezüglich des Kabel-

I 

Abb. 266a-c. Plattenstromschließer. Bauart 
Siemens & Halske. 

(Nach Stellwerk 1912, S. 37/38.) 

anschlusses, des Schutzdeckels z usw. aus 
den Abbildungen 266a bis c hervor. 

Erfahrungsmäßig wird der Stromschluß 
auch bei den stärksten im Gebrauch befind
lichen Schienen durch schwere Raddrucke 
sicher herbeigeführt. Der Quecksilberspiegel 
darf indessen weder zu hoch, noch zu 
niedrig stehen und erfordert, weil er infolge 
von Verdunstung allmählich abnimmt, sorg
fältige Überwachung. 

b) Verbindung von Schienenkontakt mit isolierter Schiene. 
Die Verwendung einer Kontakteinrichtung, wie vorbeschrieben, sei es zur Auf
lösung einer Fahrstraßenfestlegung, sei es zur Auslösung einer elektrischen 
Tastensperre oder zum Auf-Halt-Werfen eines Signalflügels leidet noch an dem 
Mangel, daß die Betätigung des Kontakts durch die erste Zugachse erfolgt. Will 
man verhindern, daß die Wirkung dieser Betätigung im Verhältnis zu dem 
fahrdienstlichen Zustand der Bahn zu früh geschieht, so muß man den Kontakt 
um die Länge des längsten Zuges gegenüber derjenigen Stelle vorschieben, deren 
Überschreitung durch den Zug für die Wirkung maßgebend ist. Dies ist nicht 
nur häufig unmöglich, sondern veranlaßt auch bei kürzeren Zügen unnötigen 
Zeitaufwand und also Betriebsverzögerungen. Dem wird abgeholfen durch 
Verbindung des Kontakts mit einer isolierten Schienenstrecke. 

Die ursprüngliche Anordnung hierfür ist in Abb. 267a, b (nach Scholk
mann, S. 1391) dargestellt. In dem von links nach rechts befahrenen Gleise 
ist von der einen Schiene eine Strecke i von etwas größerer Länge als der größte 
Achsstand durch Holzlaschen gegen die anschließenden Schienen isoliert (streng 
genommen ist nur der Widerstand für den Übergang des elektrischen Stroms 
erhöht, und zwar in der Gesamtwirkung auf mindestens etwa 50 Ohm). Die andere 
Schiene ist gegenüber der isolierten Strecke, bei e1, leitend mit Erde verbunden. 
In der Fahrrichtung jenseits der isolierten Strecke befindet sich an der erst
genannten Schiene ein Schienenkontakt s, dessen Betätigung durch eine Zug
achse elektrischen Strom von der Batterie b durch e3 zur Erde und durch e2 

zum Elektromagneten E (der Fahrstraßenfestlegung, Tastensperrl", Flügelkupp-
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lung usf.) und über i zur Batterie zurück hervorruft. Dieser Strom kommt je
doch nicht zustande, wenn und solange sich Zugachsen, die der den Kontakt 
betätigenden Achse folgen, auf der isolierten Schiene befinden, weil durch diese 
Achsen dem Batteriestrom ein weniger Widerstand leistender Weg geboten 

I-

Abb. 267 a, b. Kontakt mit isolierter Schiene. Altere Anordnung. 
(Nach Scholkmann, S. 1391.) 

wird (über den Kontakt durch e3 zur Erde, über e1 und durch eine Zugachse 
nach der isolierten Schiene i und zurück zur Batterie). Die Betätigung des 
Elektromagneten E tritt daher erst ein, sobald nach Verlassen der isolierten 
Schiene durch die letzte Achse diese Achse oder eine der letzten Zugachsen 
den Kontakt s betätigt. Die Betätigung erfolgt also bei dieser Anordnung, 
wenn nicht durch die letzte Achse, so doch durch eine der letzten Achsen des 
Zuges, so daß dem oben berührten Mangel des einfachen Kontakts abgeholfen ist. 

Bei der hier beschriebenen Anordnung sind indessen Versager vorgekommen, 
weil die eigentliche Betätigung der Kontaktwirkung durch eine der letzten Zug
achsen zu erfolgen hatte, die durch ihren geringeren Achsdruck dazu weniger 

/;c!o;s 

11 
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11 

11 

· geeignet sind, als die Lokomotivachsen. 
Die jetzt zur Anwendung kommenden 
Anordnungen laufen daher darauf hin
aus, daß die erste (schwere) Zugachse 
durch Betätigung des Kontaktes eine 
Vorschaltung eines Batteriestroms hPr
beiführt, dessen bequemer Weg von der 
isolierten Schiene durch eine Zugachse 
zur gegenüberliegenden Schiene, zur Erde 
usw. ohne weitere Betätigung eines Kon
takts von selbst aufhört, zugunsten des 
einen größeren Widerstand bietenden 
Wegs, der den Elektromagneten betä
tigt, sobald die letzte Zugachse die iso
lierte Schienenstrecke verläßt. Die An
ordnung im besonderen ist verschieden, 
je nach der zu betätigenden Vorrichtung. 
In Abb. 268 ist als Beispiel die auf den 
Pr.H.St.B. für die übliche Verbindung 
von Gleichstromfeld und Flügelkupplung 
(bei Ausfahrten) vorgeschriebene Anord
nung für den Fall von zwei auf dasselbe 

Ji Streckenhauptgleis weisenden Ausfahr-
Abb. 268. Kontakt mit isolierter Schiene signalen (C und D) dargestellt. 
für Gleichstromfeld und Flügelkupplung. Der Kontakt befindet sich hierbei 

innerhalb derisolierten Schienenstrecke i. 
Durch Umlegen des Fahrstraßenhebels wird entweder die Leitung 4' oder die 
Leitung 4'' mit 3 verbunden. Durch Festlegung der Fahrstraße mittels des 
Gleichstromfeldes werden beim Niederdrücken der Taste die beiden unteren 
Kontakte des Gleichstromfeldes (Riegelstangenkontakte) geschlossen. Die 
beiden hierbei vorübergehend geöffneten oberen Kontakte (Druckstangen
kontakte) schließen sich wieder beim Loslassen der Taste, so daß "nach beendeter 
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Fahrstraßenfestlegung alle vier Kontakte des Gleichstromfeldes (die unteren 
beiden, wie gestrichelt angedeutet) geschlossen sind. Der Kuppelstrom geht 
folglich von der Kuppelbatterie über 1, 2, 3, 4' oder 4" und Erde II' bzw. II" 
zur Erde I, so daß beim Umlegen des Signalhebels der Flügel des Signals C oder 
D in Fahrtstellung geht. Die erste den Kontakt befahrende Zugachse erzeugt 
Stromschluß für den Weg: Auslösebatterie, 5, 6, Elektromagnet des Relais, 7, 
Schienenkontakt, Erde und über Erde III zur Auslösebatterie zurück. Dieser 
Strom bewirkt Anziehen des Relaisankers und damit, wie gestrichelt angedeutet , 
Verbindungen zwischen 8 und 9 und zwischen 10 und 11. Von diesen beiden 
Verbindungen wird aber zunächst nur die eine benutzt. Solange sich noch eine 
Achse des Zuges auf der isolierten Strecke i befindet, ergibt sich irrfolge der 
Relaisumschaltung folgender Stromlauf: Von der Auslösebatterie über 5, 6 zum 

Abb. 269 a. Spiegelfeld, Bauart 
Siemens & Halske, geöffnet. 

A bb. 269 b. Spiegelfeld, Bauart 
Siemens & Halske, geschlossen. 

Relais, weiter über 8, 9 zur isolierten Schiene i, über eine Zugachse zur gegen
überliegenden Schiene, und über Erde IV und III zur Auslösebatterie zurück. 
Sobald die letzte Achse die isolierte Schienenstrecke verläßt, nimmt der Strom 
von der isolierten Schiene i an den Weg über 10, ll zum Elektromagneten des 
Gleichstromfeldes, und weiter über 12 und Erde V und III zur Amiösebatterie 
zurück. Das Gleich~tromfeld wird so aufgelöst. Hierdurch wird zugleich die 
Leitungsverbindung 2- 3 unterbrochen, so daß gleich darauf der Signalflügel 
auf Halt fällt . Gehört zu einer Fahrstraßenfestlegung durch ein Gleichstrom
feld nur ein einHügliges Ausfahrsignal , und besitzt dies F lügelkupplung, so 
fällt die Wahl zwischen zwei Signalen für den Kuppelstrom fort. Da die im Ruhe
zustande gebotene Stromersparnis auch schon durch die offenen Kontakte des 
Gleichstromfeldes bewirkt wird, ist in diesem Falle der Fahrstraßenhebelkon
takt entbehrlich: der Kuppelstrom wird in fester L eitung von 3 nach 4 geführt. 

4. FliigeJkontakte und sonstige elektromagnetische Einrichtungen. Führt 
man eine Blockleitung ü ber einen am Signalflügel angebrachten Kontakt, der 
nur bei Haltstellung des F lügels Stromschluß gibt, so macht man das Blocken 
eines Feldes nicht nur von der Haltstellung des Signalhebels, sondern auch von 
der tatsächlichen H altstellung des Signalflügels (bei zv.rei- und dreiHügligen 
Signalen des oberen Signalflügels) abhängig. Hiervon wird in geeigneten Fällen 
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Gebrauch gemacht!). Signalflügelkontakte werden aber auch angewendet, um 
die Stellung des Signals an einem Signalnachahmer in kleinem Maßstabe (Affen) 
oder an sonstigen Vorrichtungen, z. B. Spiegelfeldern erkennbar zu machen. 

Spiegelfelder zeigen beispielsweise nach der Bauart S. u. H. (Abb. 269a, b) 
in dem runden Fenster eines Gehäuses ein rotes oder weißes Farbkreuz, je 
nach der Stellung eines in dem Gehäuse befindlichen, durch Batteriestrom 
t>lektromagnetisch betätigten Ankers. Spiegelfelder werden in Verbindung mit 
Xebenbefehlsstellen und Aufsichtszustimmungen (S. 163) angewandt, um das 
Erteilen einer Zustimmung so lange in Erscheinung treten zu lassen, bis 
das durch diese Betätigung zum Blocken freigemachte Signalfreigabefeld ge
blockt und wieder cutblockt ist. Ferner werden Spiegelfelder verwendet, um 
die Verwandlung eines Blockfeldes anderswo erkennbar zu machen, so eines An
fangs- oder Endfeldes der Streckenblockung in der davon getrennten Befehlsstelle. 

Die elektrische Flügelsperre wll verhindern, daß der Hauptflügel 
eines weit draußen stehenden und schwer zu überwachenden Einfahrsignals 
durch Ziehen am Draht mit der Hand mißbräuchlich aus der Haltstellung 
in die. Fahrtstellung bewegt wird. Die Sperrbereitschaft der elektrischen Flügel
sperre wird durch elektromagnetische Wirkung aufgehoben, indem ein Kontakt 
im Stellwerk geschlossen wird. Meililt steuert ihn die Signalhebehehubstange 
(;.;. S. 199) und schließt ihn während des ersten Teils der Signalhebelbewegung, 
die dem Leergang der Stellrillenscheibe am Signalmast entspricht. Bei Störung 
der elektromagnetischen Wirkung kann die Sperrbereitschaft der Flügelsperre 
durch eine Festschließvorrichtung ausgeschaltet werden. 

Das aufgebaute Blockfeld ist eine denselben Zwecken, wie das Block
feld von S. & H. dienende, ihm nachgebildete Vorrichtung, die über einem 
Blockfeld eingebaut werden kann. Man verwendet sie nur bei Platzma.ngel, 
insbesondere bei Erweiterungen und bei zwischenzeitliehen Änderungen. Die 
beiden über einander befindlichen Felder können durch eigenartige Kupplung 
der Tasten und durch Riegelstangenkontakt am unteren Feld in gegenseitige 
Bedienungsabhängigkeit gebracht werden. Hieraus und aus dem Fehlen der 
Riegelstange beim aufgebauten Blockfeld ergibt sich der Verwendungsbereich 
(vgl. Stellwerk 1910, S. 171, 1915, S. 2ff., Schubert-Roudolf S. 287). 

V. Besondere Anwendungen der Blockwerke 
der Bauart Sien1en~ & Halske. 

A. Abweichende Anordnungen der Stationsblockung. 
1. Die Gruppenblockung auf den süddeutschen Eisenbahnen. Zur Ersparnis 

an Blockfeldern und übersichtlicher Gestaltung der Anlage wird auf den süd
deutschen Bahnen (außer den Bayer.Stb.) 2) auf größeren Bahnhöfen, 
::;oweit die S. & H.schen Blockeinrichtungen zur Stationsblockung verwendet 
werden, regelmäßig die Form der Gruppenblockung angewendet. Für eine 
Gruppe sich ausschließender Fahrten weist die Befehlsstelle ein Gruppenfeld 
zum Freigeben der Signale und ein Gruppenfeld zur Fahrstraßenauflösung auf. 
Im abhängigen Stellwerk ist dagegen für jede Fahrt ein Feld3 ) vorgesehen, das 
nacheinander zwei Zwecken dient, a) der Freigabe des Signals von der Befehls
;;telle her, und b) der Festlegung der Fahrstraße. Die grundsätzliche Anord
nung und Wirkungsweise seien an Hand der eine Gruppe darstellenden Schal-

1) Auf den Pr.H.St.B. jetzt grundsätzlich bei allen Endfeldern (E.N.Bl. 1919, S. 37). 
2) Auf den norddeutschen Bahnen wird die Gruppenblockung im allgemeinen nur in 

Ausnahm3fällcn angewendet, meist zur Platzersparnis bei späteren Umbauten. 
·') Dahertreffen gewöhnlich zwei Blockfelder auf jeden Fahrstraßen-(Umschlag-) Hebel. 
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tungsskizze Abb. 270 erläutert. Der ·Fahrdienstleiter an der Befehlsstelle legt 
einen der Schalter a 1 , a2 , a3 (Fahrtenwähler) um, die das an sich abgeschaltete 
Gruppenfeld A l,B mit der entsprechenden der drei zum abhängigen Stell
werk führenden Leitungen verbinden. Hierauf blockt er das Gruppenfeld und 
entblockt gleichzeit:g das dem umgelegten Fahrtenwähler entsprechende Signal-

Gruppenfeld 
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Abb. 270. Schaltungsskizze der Gruppen
blockung der süddeutschen Eisenbahnen. 

(Nach Scheibner S. 1063.) 

lJrucA:s!crngenJ:ontaftl 

~de 

festlegefeld, hierdurch den betreffenden Fahrstraßenhebel freimachend. Der 
Wärter legt den Fahrstraßenhebel um. Dieser schnappt selbsttätig fest (s. S. 164). 
Zugleich wird durch das Umlegen des Fahrstraßenhebels das eben entbloekte 
Blockfeld von der Leitung, die vom Gruppenfeld kommt, abgeschaltet und mit 
der einzigen Leitung, die vom abhängigen Stellwerk zum Fahrstraßenauflöse
feld der Befehlsstelle führt, verbunden. Das nunmehrige Blocken des vorher 
t>ntblockten Feldes im abhängigen Stellwerk legt den Fahrstraßenhebel unter 
Wiederaufhebung seiner selbsttätigen Sperre in gezogener Lage fest (deshalb 
ist das Feld mit Verschlußwechsel ausgestattet, vgl. S. 177 ff.) und cutblockt 
zugleich das Fahrstraßenauflösefeld an der Befehlsstelle. Um wiederholte 
Benutzung derselben Signalfreigabe zu ver-

o!J/?Qo,;iges 
hindern, sind die Signalhebel mit Hebelsperre Stellwerk 
ausgerüstet. Nach beendigter Zugfahrt, die 
nach Bedarf durch eine elektrische Tastensperre 
am Auflösefeld überprüft werden kann, löst 
der Fahrdienstleiter mittels des letztgenannten 
Feldes die Fahrstraßenfestlegung auf; der Wär
ter stellt den Fahrstraßenhebel in Grundstel
lung zurück, der sich in dieser wieder selbst
tätig sperrt. Diese Sperre wird wiederum auf
gehoben, indem der Wärter den Fahrstraßen
hebel mit demselben Blockfelde, mit dem er 
ihm soeben in gezogener Stellung aufgelöst 
war, in Grundstellung festlegt, womit das Grup
penfeld in der Befehlsstelle wieder entblockt, 
und nach Rücklegung des Fahrtenwählers 
überall der Ruhezustand wieder hergestellt ist. 
Abb. 271 stellt die Bedienungsvorgänge in zeit
lich!'r Folge dar. 

Der Fahrtenwähler an der Befehlsstelle 
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Abb. 271. Bedienungsvorgänge bei 
der Gruppenblockung der süd

deutschen Eisenbahnen. 

,;chaltet nicht nur die betreffende Blockleitung an; er hat dieS. 159, 160 beschrie
bene und in Abb. 239, 240 dargestellte Anordnung eines Knebels an einem 
als Blockuntersatz ausgebildeten Schieberkasten. Indem durch Umlegen des 
Knebels das zugehörige Blockfeld freigegeben wird, bewirkt der von dem Knebel 
bewegte Längsschieber zugleich den Ausschluß der sämtlichen feindlichen Frei-
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gaben, die hier, anders als S. 160 beschrieben, nicht durch einzelne Blockfelder, 
sondern durch die Fahrtenwähler (Knebel) dargestellt werden. Abb. 272 zeigt 
den Gesamtaufbau der Blockanlage einer Befehlsstelle. Beim Umlegen eines 
Fahrtenwählers für eine Einfahrt sperrt dieser sich selbst und alle anderen 
Fahrtenwähler für Einfahrten in dasselbe Gleis, was an Farbscheiben als Gleis
besetzung erkennbar ist. Die Gleisbesetzung wird erst wieder aufgehoben da
durch, daß eine Ausfahrerlaubnis aus demselben Gleise erteilt und wieder 
zurückgegeben ist. (Vgl. S. 212.) 

Die hier beschriebene Gruppenblockung könnte auch von einem Befehls
stellwerk ausgehen, dessen Fahrstraßenhebel zugleich Fahrtenwähler für 
die Freigabeleitungen nach dem abhängigen Stellwerk sind. Doch ist solche 
Anordnung, soweit bekannt, noch nicht angewandt worden. Ist außer der 
Befehlsstelle und dem signalstellenden Stellwerk noch ein zustimmendes Stell
werk vorhanden, so kann die eben beschriebene Einrichtung folgendermaßen 
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Abb. 272. Gesamtaufbau einer Befehlsstelle bei der Gruppenblockung der süddeutschen 
Eisenbahnen. 

ausgebildet werden. Die Signalerlaubnis geht zunächst von der Befehlsstelle, 
wie beschrieben, nach dem Zustimmungsstellwerk. Das Umlegen des freigegebe
nen Fahrstraßenhebels im Zustimmungsstellwerk schaltet das vorher entblockte 
Feld an eine Freigabeleitung, die zu dem signalstellenden Stellwerk weiterführt. 
Bei Wiederfestlegen des im Zustimmungsstellwerk freigegebenen Fahrstraßen
hebels in gezogener Stellung gibt der Blockstrom nun in dem signalstellenden 
Stellwerk denjenigen Fahrstraßenhebel frei, von dessen Umlegen das Um
legen des Signalhebels unmittelbar abhängig ist. Das Umlegen dieses Fahr
straßenhebels im zweiten Stellwerk schaltet das zuletzt cutblockte Blockfeld an 
eine zu dem Fahrstraßenauflösefeld an der Befehlsstelle führende Leitung, so 
daß das Wiederblocken des Fahrstraßenhebels in dem zweiten Stellwerk die 
Fahrstraße festlegt und das Fahrstraßenauflösefeld an der Befehlsstelle ent
blockt. Die Vorgänge vollziehen sich also im Kreislauf. Die Rückkehr zum 
Grundzustand geschieht in entgegengesetzter Reihenfolge. 

Die Gruppenblockung ist bei großer Zahl sich gegenseitig ausschließender 
Fahrten billiger als die Einzelblockung. Sie zeichnet sich durch große Über
sichtlichkeit aus. Ein Nachteil ist es allerdings, daß man für die Farbe der 
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nacheinander erst als Signalfcstlegefclder, dann als Fahrstraßenfestlegefelder 
dienenden Felder keine eindeutige Erklärung geben kann 1 ). 

2. Die Stationsblockung auf (len Sächsischen Staatsbahnen. Bei Beschrei
bung der Blockeinrichtungen von Siemens & Halske ist in diesem Buche von der 
Grundanschauung ausgegangen, daß in der Regel zwei Blockfelder gegenseitig 
in ~Wechselwirkung stehen, so daß, wenn das eine geblockt ist, das andere cut
blockt ist, und daß das Blocken eines cutblockten Fddes, gleichzeitig die Ent
blockung des zugehörigen, bis dahin geblockten Feldes hervorruft. Bei den 
Pr.H.St.B. sind nur einzelne Ausnahmen von dieser Hegel yorhanden, so beim 
1:-lignalverschlußfcld (S. 193), ferner bei der Streckenblockung für eingleisige Bahnen 
(S. 215 ff.). Bei der eben beschrie heuen Gruppenblockung der süddcu tschen Bahnen 
ist von dem Grundsatz in weitergehendem Maße abgewichen. Bei der gleichfalls 
eine Gruppenblockung bildenden Stationsblockung der Sächs.Stb. kann man 
ihn als fast ganz verlassen ansehen. Zur möglichsten Ersparnis an Blockfeldern 
werden hier dieselben Blockfelder beim Blocken und Entblocken in der verschie
densten Weise zusammengeschaltet, oder auch, kurz geschlossen, für sich be
dient. Als Ersatz für solche Blockungen, die nur der Benachrichtigung dienen, 
ohne für die zwangsweise wirkende Verkettung der Abhängigkeiten erforder
lich zu sein, wird in weitgehendem Umfange von \Veckersignalen Gebrauch 
gemacht. 

Die Vorgänge sind bei den Einfahrten etwa folgende: Die Signalfreigabe
;.;telle (Telegraphendienstraum) gibt, nachdem der Fahrdienstleiter den Zu
stimmungskontakt oder das Zustimmungskontaktwerk (S. 163) betätigt hat, 
dem Stellwerk durch Weckersignal Auftrag zum Stellen eines bestimmten Signale";. 
Das Stellwerk stellt die Weichen, legt den Fahrstraßenhebel um und blockt sich 
diesen mit einem kurzgeschlossenen Fahrstraßenfeld, meldet dies durch Wecker
signal an die Signalfreigabestelle. Diese gibt nun mittels Signalfreigabefeldes 
(nur eines für alle sich ausschließenden Signale) durch Entblocknng des Signal
festlegefeldes (inSachsenSignalverschlußfeld genannt) denSignalverschlußhcbcl im 
Stellwerk frei, der auch nur einer für alle sich ausschließenden Signale ist (wo ein 
Signal keine feindlichen Signale hat, wirkt selbstredend das Signalfestlegefeld 
nur auf dieses eine Signal; Unterschied von Einzelriegelung und Gruppenriege
lung). Diese Freigabe wirkt nur, wenn vorher der Zustimmungskontakt oder das 
Zustimmungskontaktwerk betätigt ist, und wenn einer !;ler zugehörigen Fahr
straßenhcbel, wie vorbeschrieben, gezogen und geblockt ist. Nach Umlegen 
des Signalverschlußhcbels kann selbstredend nur dasjenige Signal auf Fahrt 
gestellt werden, das dem eingestellten Fahrstraßenhebel entspricht. Nach Ein
fahrt des Zuges, Rückstellung des Signalhebels und des Signalverschlußhebels 
blockt der Stellwerkswärter diesen wieder und cutblockt hierdurch das Ent
riegelungsfeld (Fahrstraßenauflösefeld) an der Signalfreigabestelle. Erst nach
dem der Fahrdienstleiter sich von der vollendeten Einfahrt des Zuges überzeugt 
und den Zustimmungskontakt zurückgestellt hat, ist das Entriegelungsfeld bedien
bar geworden. Durch dessen Blockung wird nicht nur das Fahrstraßenfeld im 
Stellwerk wieder entblockt und damit der Fahrstraßenhebel rückstellbar gemacht, 
sondern gleichzeitig auch das dem Entriegelungsfeld benachbarte Signalfreigabefeld 
in seine Grundstellung (entblockt) zurückverwandelt. Zur besseren Verdeut
lichung ist ein Beispiel 2) in Abb. 273 (Taf. II) dargestellt, das auch die ent
sprechenden Vorgänge bei einer Ausfahrt wiedergibt. Für diese ist hier kein 

1 ) Vgl. Oder, Glas. Ann. 1904, Bd. 55, Kr. 659. 
, 2 ) Nach BI. 3 de;. Sächsischen Blockdienstvorschriften in der Pr.H. Darstellungsweise 

{s. v. Kap., I, B, 3). Uber die in diesem Beispiel mitbehandelte sächsiBchc Streckenblockung 
s. ::5. 2J::l. 

Handbibliothek. II. 7. 14 
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Zustimmungskontakt1 ) und kein Entriegelungsfeld vorhanden. Vielmehr löst 
der ausfahrende Zug durch Befahren eines Schienenkontakts eine elektri:;che 
Tastensperre des Signalfestlegefeldes auf, dessen Blockung dann gleichzeitig 
das benachbarte Fahrstraßenfestlegefeld und das Signalfreigabefeld in die Grund
stellung (entblockt) zurückverwandelt. Statt dieser Anordnung gibt es aber für 
die Ausfahrten noch zwei andere (Entriegelungsfeld in einem vorgeschobenen 
Posten oder Entriegclungsfeld im Stellwerk, durch elektrische Tastensperre 
abhängig von Befahren eines vorgeschobenen Kontakts). 

Erstreckt sich eine Zugfahrt durch zwei Stellwerksbezirkc, so müssen die 
Fahrstraßenhebel und Fahrstraßenfelder in beiden bedient sein, z. B. nach 
Abb. 274 bei einer Einfahrt in Stellwerk I und II, ehe der Signalverschlußhebel 
in dem das Signal stellenden Stellwerk (I) freigegeben werden kann. Xach 

vollendeter Einfahrt wirkt die 
Jtellwer/f I Jtellwerk lf Jt(JI/ons61Jre(Jif Wiederblockung des Signalfel-

.® ·~ "® 
Jignol• f"ohr• 

ftsflege• strqßen= 
ftlli Je! II 

ronr• 
.strqßen 

.ft/11 

t® "® 
Ent• 

r'egdung. 
J't_;nol~ 

fmgobe· 
.ft!d Je!d 

t® 
Ent• 

negelungs 
Je!d 

des in I cutblockend auf das 
Entriegelungsfeld in II, mittPls 
dessen dann das Fahrstraßen
feld in I freigegeben wird, so

Abb. 274. Sächsische Stationsblockung bei Vorhanden- bald der Zug mit Schluß bei II 
sein zwei er Stellwerksbezirke. vorbeigefahren ist. Zugleich mit 

dem Fahrstraßenfeld in I wird 
das Entriegelungsfeld an der Signalfreigabestelle entblockt. Dessen Wieder
blockung verwandelt schließlich gleichzeitig das Signalfreigabefeld und das 
Fahrstraßenfeld in II in die Grundstellung (entblockt). Dasselbe Verfahren ist 
anwendbar, wenn StPllwerk li jensPits der Signalfreigabestelle liegt, also wenn 
das entgegengesetzte Endstellwerk eines Bahnhofs zu einer Einfahrt zuzustimmen 
hat, ferner auch wenn mehr als zwei Stellwerke beteiligt sind. Die kettenartige 
Anordnung der Blockungsvorgänge hat den Zweck, die GlPise möglichst bald 
zu VerschiebezweckPn freizubekommen. 

3. Die Stationsblockung auf den Österreichischen und ungarischen Eisen
bahnen. Auch die auf den Österreichischen und ungarischen Eisenbahnen vor
handenen StationsblockPinrichtungen falkn unter den Gesamtbegriff der Gruppen
blockung. Wie bei der auf den ~-;üddeutschPn Bahnen üblichen Anordnung, ist auch 
hier an der Befehlsstelle für alle Einfahrten von derselben StrPcke und für alle 
Ausfahrten nach ders!'llbPn Strecke nur je ein Signalfreigabefeld und ein Fahr
straßenauflösefcld vorhandPn, indPm die Auswahl der freizugebenden Fahrstraße 
durch im FrcigabewPrk angeordnPte Fahrtpnwähler erfolgt. Abweichend von 
der in t-lüddcutschland üblichen Einrichtung ist aber im Stellwerk nicht für jede 
Fahrstraße ein zugleich als Signalfestlegefeld und Fahrstraßenfestlegefdd 
dienendes Blockfeld vorhanden, vielmehr sowohl gemeinsam für alle Einfahrtt•n 
von derselben Strecke, wie gemeinsam für alle Ausfahrten nach derselben Strecke 
je ein Signalfestlegefeld und ein :B'ahrstraßenfestlcgcfeld, d. h. sowohl für die 
Einfahrten wie für die Ausfahrten im ganzen nur je zwei Bloc:kfelder. Die 
Signalfestlegefelder wirken nicht, wie in Deutschland, auf die Fahrstraßenhcbel, 
sondern, dem Namen besser Pnti:;prechend, auf die SignalhebeL Die Mitteilung 
an den StellwerlunvärtPr, welche Fahrstraße er einstellen soll, geschieht durch 
besondere nicht zwangläufig auf die Fahrstraßenhebel wirkende Einrichtungen 
(Fahrstraßenmeldefeldcr, Fallklappen). Der Stellwerkswärter kann daher an 
sich beliebig nicht freigegebene Fahn;traßcn einstellen. Er kann aber eine von 
ihm eingestellte :B'ahrstraße nur fpstlegt>n, >vcnn die eingestellte Fahrstraße 

1) Die auf gr-iißerPn BahnhöfPn jetzt statt dc•r Zustimmungskontakte allgemein auge
wandten Zustimmungskontaktwerke enthalt<•n Zustimmungen auch für die AnsfahrtPn 
und bewirken zwischen in verschiedenen ~tellwerken zu stellenden feindlichen Signalen die 
erforderlidH'n AusschlüH'<' (vgl. S. lf:i:J ). 
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der durch einen Kontakt des Fahrtenwählers an der Befehlsstelle geschlossenen 
Leitung entspricht, und er kann erst nach dieser Fahrstraßenfestlegung das ihm 
freigegebene Signal ziehen. Dieses konnte ihm nur freigegeben werden, nachdem 
der zugehörige Fahrtenwähler bedient war. Die Rückstellung des Fahrstraßen
hebels führt die Fahrstraßenmeldevorrichtung in ihre Grundstellung zurück. 

Entsprechend der anderen 
Einrichtung weicht auch die 
Reihenfolge der Bedienungs
vorgänge von der deutschen ab. 
Nach Rücklegung des Signal
hebels in die Haltlage ist zu
nächst im Stellwerk das Signal
festlegefeld zu blocken; erst die 
hierdurch bewirkte Entblok
kung des Signalfreigabefeldes 
an der Befehlsstelle ermöglicht 
dieser, das Fahrstraßenauflöse
feld zu bedienen, und damit 
den Fahrstraßenhebel wieder 
freizugeben. Das Wiederblocken 
des Signalfestlegefeldes dient 
hiernach zugleich als Vormel
dung der vollendeten Zugein
fahrt. Damit diese nicht zu 
früh erfolgt, ist das Signalfest-
legefeld durch Gemeinschafts-
taste mit einem Sperrfeld (Ein-
fahrtmelder) gekuppelt, das 
durch den einfahrenden Zug im 
geeigneten Augenblick selbst-
tätig freigemacht wird. 

= 

Neuerdings werden die Sta- ~-.!....===--=--=~-===-----l=
tionsbloekeinrichtungen nur 
noch nach der Bauart Rank 
ausgeführt. Bei dieser ist an 
der Befehl::;stelle nicht, wie 
nach der Bauart S. & H., für 
jede Fahrstraße ein besonderer 
Fahrtenwähler in Form eines 
Knebels vorhanden, sondern für 
jede Gruppe von Einfahrten 
bzw. von Ausfahrten derselben 
Streckenrichtung ist nur ein ge
meinsamer Knebel vorhanden, 
dessen Wirkung als :Fahrten
wähler durch vorheriges Ein
stellen eines darüber auf einem 
Gleisbild quer zu den Gleisen 

Abb. 27.5. 

.II B 

Abb. 276. 
Abb. 275, 276. Ansicht und Grundriß einer 

Stationsblockeinriehtung. Bauart Rank. 

verschiebbaren Schubknopfs bestimmt wird. Abb. 275, 276 zeigen ein Bei
spiel dieser Anordnung. Das Stationsblockwerk, in dem auch die Anschluß
felder für eine etwaige Streckenblockung 1 ) vorgesehen sind, ist auf einen Kasten 

1) Mit den 4 Signalfreigabefeldern gekuppelt in der Mitte die beiden Streckenanfangs
felder, an den Enden die beiden 1:-lchaltblockR. Der Schaltblock (s. S. 214) wird vom ein
fahrenden Zug zugleich mit dem Sperrfeld im Stellwerk (s. oben) auRgeiöst. 

14* 
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aufgesetzt, der die Einschalte- und f.lperrvorrichtungen enthält. Der Yor
springende Teil dieses Kastens trägt auf seiner Deckplatte das Gleisbild. Quer 
zu dem Gleisbild sind in Schlitzen so viele Schubknöpfe verschiebbar, als Gruppen 
feindlicher Fahrstraßen vorhanden sind. Unterhalb jedes Schubknopfes ist der 
zugehörige Knebel sichtbar, dc~scn Achse unter dem Schubknopf hindurch
geht und mit ihm zusammenwirkt. Nur, nachdem der Schubknopf auf ein 
GlPis eingestellt ist, kann der Knebel umgelegt werden. 

·wegen weiterer technischer Durchbildung s. die Beschreibung in Sc hci bner 
(S. 107lff.), die allerdings nicht mehr in allen Einzelheiten zutreffend ist. 

B. Abweichen(le AnordnungPn dPr Streckenblockung 
auf zweigleisigPn Eisenbahnen. 

1. Durchführung ller Streckenblockung llurch Stationen. Die Strecken
blockung, wie sie bisher betrachtet wurde, läuft durch Haltepunkte, die zugleich 
Blockstellen sind, durch, endet aber am Eingang jedes Bahnho~es und beginnt 
erst wieder (sofern es ein Bahnhof in Durchgangsform ist) an dessen Ausgang. 
Für die Zugfolge innerhalb des Bahnhofsbereichs ist die Verantwortung dem 
Fahrdienstleiter überlassen, der bei Irrtum oder böswilligem Verhalten in der 
Lage sein würde, einen zweiten Zug in ein noch besetztes Bahnhofsgleis einfahren 
zu lassen. Das auf den Pr.H.St.B. eingeführte Signalverschlußfeld (S. 193) liegt 
zwar schon in der Richtung einer Durchführung der Streckenblockung durch 
den Bahnhof, vom abhängigen Endstellwerk bis zur Befehlsstelle bzw. zum 
Befehlsstellwcrk, aber es verhindert hinsichtlich der Zugfolge innerhalb der 
Bahnhofsgleise nur Fehler des Wärters im abhängigen Stellwerk, nicht solche 
des Fahrdienstleiters. Auf den süddeutschen Bahnen hat man, wo Einzelblockung 
vorhanden ist, in Anlehnung an die Fahrstraßenreihenfolge der mechanischen 
Stationsblockung mit der Stationsblockung "Gleisbesetzungsfelder" verbunden. 
Solches Gleisbesetzungsfeld wird jedesmal beim Blocken eines Signalfreigabe
feldes für eine Einfahrt mitgedrückt und geblockt, verhindert, solange es ge
blockt ist, die Freigabe einer anderen Einfahrt in dasselbe Gleis, von welcher 
Richtung her dies auch sei, und wird erst wieder entblockt, sobald eine aus 
demselben Gleise hierauf freigegebene Ausfahrt durch Entblocken des betreffen
den Freigabefeldes zum Abschluß gekommen ist. Bei Gruppenblockung be
steht die gleiche Abhängigkeit zwischen den Fahrtenwählern (s. S. 208). Diese 
Einrichtung verhindert bei regelmäßigeJil Gebrauch, daß ein zweiter Zug in ein 
noch von einem vorher eingefahrenen Zuge besetztes Gleis eingelassen wird. 
Sobald ein Zug aber auf dem Bahnhofe seine Fahrt beendet und beiseite gesetzt 
wird, so muß das Glc>isbesetzungsfeld (der Fahrtenwähler), sei es durch einen 
Eingriff, sei es durch Schc>inbewcgungen eines Ausfahrsignals, wieder in die 
cutblockte Lage übergeführt werden. Man kann deshalb über die Zweckmäßig
keit dieser Einrichtung verschiedener Ansicht sein. 

Statt dessen hat man auch in geeigneten Fällen die Streckenblockung wirk
lich durch die durchgehenden Hauptgleise eines Bahnhofs durchgeführt, indem 
man z. B. in einem nur zwei Endstellwerke aufweisenden Bahnhof in Durchgangs
form die beiden Endstellwerke als Blockstellen mit Abzweigung ausgebildet hat. 
Diese Anordnung ist aber (wenn nicht besondere Sicherungseinrichtungen hin
zugefügt werden) nur dann unbedenklich, wenn innerhalb der durchgehenden 
Hauptgleise niemals Verschiebebewegungen stattfinden. 

Hierher rechnen kann man auch die bereits S. 181 erwähnte Anordnung, 
wenn von einer einem Personenbahnhofe zustrebenden Bahn eine Strecke vorher 
die Einfahrt in einen vorgeschobenen Verschiebebahnhof oder Güterbahnhof ab
zweigt, und die Abzweigungsstelle als Blockstelle mit Abzweigung ausgebildet wird. 
Die Zweckmäßigkeit solcher Anordnung, weil sie die Abhängigkeiten vereinfacht 
und die Zugfolge verkürzt, wird im folgenden Kap. (S. 246ff.) erörtert. 
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In diesem Zusammenhange sei auch darauf hingewiPsen, daß man HaltP
punkte von Nahbahnen mit lebhaftem Verkehr regelmäßig als Blockstrecken 
ausbildet, also nicht nur ihre Ausfahrsignale, sondern auch ihre Einfahrsignale 
als Blocksignale behandelt. 1 ). 

2. Besonderheiten der Streckenblockung auf einzelnen Eisenbahnen. Die 
elektrische Streckenblockung der Bauart Siemens & Halske wird annähernd 
in derselben Weise, wie sie oben nach den für die Pr.H.St.B. geltenden Regeln 
beschrieben wurde, auf den meisten deutschen Bahnen, in der Schweiz und 
Österreich und Ungarn angewendet. Abweichungen be;;tehen im allgemeinen 
nur in unwesentlichen Einzelheiten, z. B. darin, ob Schienenkontakte allein oder 
in Verbindung mit isolierten Schienenstrecken und in welchem Umfange an
gewendet werden, in der Verwendung von Signalverschlußfeldern oder anderen 
Einrichtungen für den gleichen Zweck, usw. 

Bemerkenswertere Besonderheiten finden sich nur auf den Sächsischen 
Staatsbahnen und auf den Österreichischen und ungarischen Eisenbahnen. 

a) Besonderheiten der Streckenblockung auf den Sächsischen 
Staatsbahnen. Auf den Sächs.Stb. sind auf den Blockstellen das Endfeld 
und das Anfangsfeld nicht durch eine Gemeinschaftstaste (Mitnehmertaste) ge
kuppelt, sondern besitzen Einzeltasten. Dagegen verhindert die zwischen den 
Riegelstangen des Endfeldes und Anfangsfeldes angeordnete Abhängigkeit, 
die "Rücksperre", daß das Endfeld vor dem Anfangsfeld geblockt wird 2). Auf 
den Sächs.Stb. wird also unter zwangsweise wirkender Abhängigkeit erst der vor
liegende Streckenabschnitt durch Blocken des Anfangsfeldes belegt, und hiernach 
der rückliegende Streckenabschnitt freigegeben (s. auch Abb. 273, Taf. II). 
Damit die Rücksperre nicht lediglich durch Niederdrücken und demnächstiges 
Loslassen der Taste des Anfangsfeldes aufgehoben werden kann, besitzt das 
Anfangsfeld einen Verschlußwechsel (sächs. Bezeichnung Wechselsperre) und 
eine Hilfsklinke ohne Rast (s. S. 156, 177, 178). 

Dieselbe Einrichtung der Rücksperre bewirkt auf den Blockendstellen 
den Zwang, daß zunächst das Signalfestlegefeld geblockt sein muß, bevor 
durch das Blocken des Endfeldes die rückliegende Strecke freigegeben werden 
kann. (s. Taf. II). Man erreicht hiermit annähernd dieselbe Wirkung, wie auf den 
Pr.H.St.B. und anderen Bahnen mit dem Signalverschlußfeld. Fernere Unter
schiede gegenüber der oben beschriebenen Einrichtung sind z. B. auf als 
Haltestellen eingerichteten Blockstellen und bei Bahnabzweigungen auf freier 
Strecke vorhanden. Erwähnt sei nur Poch, daß man in Sachsen auf die An
wendung der mechanischen Tastensperre neben der elektrischen verzichtet. 

b) Besonderheiten der Streckenblockung auf den Österreichi
schen und ungarischen Eisenbahnen. Auf den Österreichischen und unga
rischen Eisenbahnen findet sich zwar auch die vierfeldrige Form der elektrischen 
Streckenblockung. Meist jedoch wird die ältere zweifeldrige Form verwendet, 
bei der auf den Blockstellen die Endfelder fehlen, also auch keine Gemein-

1) Bei Durchführung der Streckenblockung durch die Bahnhöfe wird es erforderlich, 
etwaige Blockstörungen begrenzen zu können. Es werden deshalb einzelne Blockstellen, 
und zwar in der Regel solche am Ende von Bahnhöfen, so eingerichtet, daß man an ihnen 
die Kette der Blockungsvorgänge abschließen oder beginnen kann. Entweder wird (bei 
Mitnehmertaste) die Tastenkupplung aufschließbar gemacht oder (bei Gemeinschaftstaste) 
werden die beiden darunter befindlichen Tastenstümpfe durch Aufstecktaste je für sich 
bedienbar gemacht. Es ist dann erforderlich, beim Endfeld (weil auch die mechanische 
Tastensperre fortfällt) die Druckstange so weit zu verlängern, daß sie bei auf Fahrt stehendem 
Signal nicht gedrückt werden kann. Die elektrische Tastensperre wird dann in der Regel von 
einer Stelle ausgelöst, die das rückliegende Bahnhofsgleis übersehen kann. 

2 ) Das macht zwar die Bedienung umständlicher, schließt aber gewisse Blockstö
rungen ohne weiteres aus, zu deren Verhütung man auf den Pr.H.St.B. die Anfangs
felder von Zwischenblockstellen mit Verschlußwechsel und Hilfsklinke ohne Rast auR
rüstet (vgl. S. 177, Fußn. 2). 
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schaftstasten (Tastenkupplungen) vorhanden sind, vielmehr durch Blocken 
des Anfangsfeldes das rückliegende Endfeld cutblockt wird. 

Die Blockendstellen in den Bahnhöfen sind in der Regel Picht in dem End
stellwerke, sondern an der Stelle angeordnet, wo sich das Befehlsblockwerk 
(Stationsblock) befindet. Auch eine gemischte Anordnung kommt vor. Das 
Anfangsfeld befindet sich aber immer im Stationsblock. Bei der zweifeldrigen 
Form ist ein eigenes Streckenendfeld (abweichend von älteren Einrichtungen 
in Deutschland) nicht eingerichtet. Vielmehr wird in der Regel durch Wieder
blocken des vorher freigegebenen Signalfestlegefeldes der Stationsblockung 
(Rückgabe der Signalerlaubnis an das Befehlsblockwerk) zugleich das rück
liegende Streckenanfangsfeld entblockt. Dies kann aber nur dann geschehen, 
wenn zuvor im Stationsblock eine Gleichwechselstromeinrichtung1 ) ("Schalt
block" genannt) vom einfahrenden Zuge ausgelöst wurde. Der Schaltblock muß, 
wenn gesondert angeordnet, vor Freigabe des Einfahrsignals geblockt sein, 
andernfalls, wenn unter einer gemeinschaftlichen Taste mit dem Signalfreigabe
feld angeordnet (Abb. 275), mit diesem zusammen geblockt werden. Bei der 
vierfeldrigen Form ist im Endstellwerk ein Vormeldefeld (Endfeld) vorhanden, 
das mit dem Signalfestlegefeld lösbar gekuppelt ist, damit bei einem Widerruf 
der Signalfreigabe, wenn auch keine Vormeldung erfolgt ist, die Signalerlaubnis 
für sich zurückgegeben werden kann. 

Für die Auslösung der elektrischen Tastensperren werden statt der S. 202ff. 
beschriebenen Einrichtungen zwei einander gegenüberliegende isolierte Schienen
strecken verwendet, deren leitende Verbindung durch die erste Zugachse mittels 
eines Magnetschalters (Relais) den Auslösestrom einschaltet. Wegen gleich
zeitiger Unterbrechung der betreffenden Blockleitung durch diesen Schalter 
kann die rückliegende Blockstrecke aber erst freigegeben werden, nachdem die 
letzte Zugachse die isolierten Schienen verlassen hat. 

Bei Ausfahrten wird das Streckenanfangsfeld, das sich, wie schon erwähnt, 
im Befehlsblockwerk befindet, schon gleichzeitig mit dem Signalfreigabefeld 
(mittels Gemeinschaftstaste) geblockt 2). Nach Rückgabe der Signalfreigabe 
kann wegen der Gemeinschaftstaste eine zweite Signalfreigabe erst erfolgen, 
nachdem das Anfang;;feld von der nächsten Blockstelle cutblockt worden ist, 
wodurch also sicher verhindert wird, daß ein Zug in eine noch von einem vorher
gehenden Zuge besetzte Strecke Ausfahrerlaubnis erhält. 

C. Die Streckenblockung auf eingleisigen Eisenbahnen. 
Auf eingleisigen Bahnen hat die Streckenblockung außer der Regelung 

der Zugfolge die Aufgabe, ein Gegeneinanderfahren :z.weier Züge zu verhindern. 
Sind Zwischenblockstellen da, so ist auf diesen die Einrichtung nicht wesentlich 
anders, als bei der Streckenblockung auf zweigleisigen Bahnen. Dagegen werden 
dann die Einrichtungen an den beiden Endstellen verwickelter. Hierauf soll 
erst zum Schluß eingegangen und vorerst nur der Fall behandelt werden, daß 
zwischen zwei durch Streckenblockung verbundenen Bahnhöfen einer eingleisigen 
Bahn keine Blockstelle vorhanden ist. Die zur Verhinderung der Gegenfahrten 
getroffenen Einrichtungen sind im La.ufe der Zeit vervollkommnet worden. 
Die hierbei zu den Streckenblockeinrichtungen zweigleisiger Bahnen hinzu
tretenden Ergänzungen haben, wenn auch im Zweck und Grundgedanken über
einstimmend, doch auf den einzelnen Bahnen eine verschiedene Ausbildung 
erfahren. Hier soll das Wesen dieser Einrichtungen hauptsächlich nur an einem 
Beispiel unter Zugrundelegung der Einrichtungen der Pr.H.St.B. besprochen 
werden. 

I) Deren Blocken gl•schieht durch Wechselstrom, dasEntblockPndurch Gleichstrom, s. d. F. 
") Vgl. Abb. 275. Diese Anordnung war früher auch in Deutschland üblich. 
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1. Form ohne Vermehrung der Blockfelder. Nach Abb. 277 befinden sich, 
wie bei der vierfeldrigen Blockung zweigleisiger Bahnen, auf jedem der 
beiden Bahnhöfe M und N, auf denen Befehlsstellwerke vorausgesetzt sind, 
je ein Streckenanfangsfeld und Streckenendfeld. Abweichend von der Anord
nung auf zweigleisigen Bahnen ist aber nicht nur die Grundstellung der beiden 
Endfelder die Tiefstellung (geblockt), sondern auch die des einen Anfangsfeldes, 
in Abb. 277 beiM, das deshalb in Grundstellung rot ist. Dieses Anfangsfeld 
legt aber die Ausfahrsignale B und 0 in Haltstellung fest. Bei diesem Zustande 
kann jedes der beiden Ausfahrsignale E oder F in N in Fahrtstellung gebracht 
werden. Geschieht dies, und findet dann eine Zugfahrt von N nach M statt, 

Abb. 277. Streckenblockung für eingleisige Bahnen 
ohne Vermehrung der Blockfelder. 

LL. 
/"' lL N 

so erfolgt für diese die Verwandlung des Anfangsfeldes in N und des Endfeldes 
in M, und ebenso die Rückverwandlung nach beendeter Zugfahrt ebenso, wie auf 
zweigleisigen Bahnen. Soll dagegen ein Zug von M nach N verkehren, so wird 
hierzu dadurch die Möglichkeit gegeben, daß die beiden AnfangsfelderinN und 
M zuyor ihre Stellung vertauschen. Wenn nämlich, ohne daß vorher eines der 
beiden Signale E oder F auf Fahrt gestellt ist, das Anfangsfeld in N geblockt 
wird, so ist es nicht mit dem zugehörigen Endfeld in M, sondern mit dem Anfangs
feld in M zusammengeschaltet, so daß das Blocken des Anfangsfeldes in N das 
Anfangsfeld in M in die entblockte Stellung verwandelt, worauf nun eine Fahrt 
von .~.11 aus erfolgen kann. Diese Einrichtung, bei der also von den vier Feldern 
immer drei geblockt sind, so einfach sie erscheint, erfordert verwickelte Schalt
einrichtungen im Zusammenhange mit den Signalhebeln, so daß sie nur in einer 
geringen Anzahl von Fällen (in Mecklenburg) zur Anwendung gekommen ist. 

2. Form mit je einem Kontrollfeld (sogenannte dreifeldrige Form). Die 
erwähnten verwickelten Einrichtungen vermeidet man, wenn man in jeder 
Blockendstelle zu den beiden Blockfeldern der Streckenblockung auf zwei
gleisigen Bahnen je ein drittes Blockfeld (Kontrollfeld) hinzufügt. Um durch 
die }litbenutzung dieses dritten Feldes Gegenfahrten auszuschließen, sind 
verschiedene Schaltungen möglich und auch angewendet worden, von denen 
nur eine besonders verbreitete hier besprochen werden soll. 

Xach Abb. 278 sind wiederum auf den durch eine eingleisige Bahn verbun
denen Bahnhöfen M und N an den einander zugekehrten Enden Befehlsstell
werke vorausgesetzt. Außer den auch bei der Streckenblockung für zweigleisige 
Bahnen auf Blockendstellen vorhandenen beiden Blockfeldern (Anfangsfeld 
und Endfeld) ist jedesmal, zwischen beiden angebracht, ein drittes Feld, das 
Kontrollfeld, vorhanden. Die Grundstellung der Endfelder ist, wie auf zwei
gleisigen Bahnen, geblockt, diejenige der Anfangsfelder aber, da Zugfahrten 
nicht ohne weiteres möglich sein dürfen, nicht entblockt, sondern auch geblockt. 
Die Entblockung entweder des einen oder des anderen Anfangsfeldes und damit 
die Freigabe der von ihm in geblockter Stellung verschlossenen Ausfahrten 
erfolgt jedesmal durch Blocken des auf der Zielstation der beabsichtigten Zug
fahrt befindlichen Kontrollfeldes. Beide Kontrollfelder sind deshalb in Grund
stellung entblockt. Die Farbe der Blockfelder in Grundstellung ist entsprechend 
dem bei dieser bestehenden allgemeinen Fahrverbot sowohl für die Anfangs
felder wie die Kontrollfelder rot. 
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Die ganzen Vorgänge 'on der Erteilung der Erlaubnis zu einer Zugfahrt 
l\I-N an bis zur Wiederherstellung der Grundstellung nach Beendigung dieser 
Zugfahrt sind in Abb. 278, der Reihe nach numeriert, dargestellt. Die Schaltung 
der Blockfelder bei diesen Vorgängen wechselt, wie ersichtlich, was, wie S. 161 
beschrieben, durch Riegelstangenkontakte bewirkt wird. Zur Erläuterung der 
Darstellung in _\bb. 278 ist im übrigen nur noch folgendes zu sagen: 

Wo zwei Blockfelder gleichzeitig verwandelt werden, tragen sie die gleiche 
Kummer, und zwar das passiv (durch Entblocken) sich verwandelnde die :Nummer 
in Klammer gesetzt. \Yo indessen zwei in demselben Blockgehäuse befindliche 
Blockfelder sich durch gemeinsames Drücken gleichzeitig verwandeln, also beide 

11 

+q.f 

tea-~-

l."5. 

;". -+ ~ 
x/ft-. N 

Bedienungs vor gänge 
für Pine Fahrt 
von}'[ nach N. 

1. X erteilt Erlaubnis zur ZugfahrtM- :Sund legt gleich
zeitig mittels seines Kontrollfeldes die Signale E, F unter 
einen zweiten Verschluß. 

2. Weichenstellung ) 
3. Einstellung des Fahrstraßenhebels Jl in M. 
4. Fahrstraßcnfcstlt·gung 
5. Fahrtstellung des Signals B oder C'. 
6. Zugausfahrt. Haltfallen des Signals. 
7. Haltstellung des Signals B oder C. Eintritt der 

Hebclspcrrc. Der Zug ist jetzt untei wegs. 
8. Vorblocken von :\I nach X. Kontrollfeld in l\1 wird 

mitgcblockt. (Außerdem Fahrstraßenauflösung, Rück
stellung des Fahrstraßenhebels und der Weichenhebel 
in M.) 

9. Weichenstellung ) 
10. Einstellung des Fahrstraßenhebels ~ in X. 
11. Fahrstraßcnfestlegung J 
12. Fahrtstellung des Signals Dl oder D2 • 

13. Zugeinfahrt. Auslösung der elektrischen Tasten
sperre in N. 

14. Haltstellung des Einfahrsignals in N. 

~01 

l'l. 

0(1.1) 

~o; l~.(f; 
15. Blocken des Endfeldes in N. Dadurch Wiedereintritt 

der Tastensperre in N und Entblockung der beiden Kontroll
felder in M und X. Dieser Vorgang bildet die Rückmeldung. 

(Es folgen dann in :S Fahrstraßcnauflösung, RÜckstellung des Fahrstraßenhebels und 
Weichenhebe I.) Damit ist die Grundstellung wiederhergestellt. 

der 

Abb. :278. StrPckenblockung für eingleisige Bahnen. Dreifeldrige Form. 

geblockt werden, tragen sie auch die gleiche Nummer, aber ohne daß die eine 
diesrr Nummern in Klammern gesetzt wäre. Zu beachten in dieser Beziehung ist 
der Unterschied für die Mitverwandlung je eines benachbarten Kontrollfeldes 
in den Fällen 8 und 15. Im Falle 15 wirkt das Blocken des einen Blockfeldes (End
feldes in N) entblockend auf zwei Blockfelder, und zwar auf das benachbarte 
und das auf dem Bahnhof M vorhandene Kontrollfeld. 

Diese noch vielfach im Gebrauch befindliche Einrichtung hat gewisse X ach
teile: Solange eine Zugfahrt stattfindet, und bis nach ihrer Beendigung die 
Grundstellung der Streckenblockfelder wiederhergestellt ist, kann keine Erlaub
nis zu einer Gegenfahrt gegeben werden. Zwischen der Ankunft eines Zuges 
und der Abfahrt eines Gegenzuges verfließen daher immer mehrere Minuten; 
sogenannte spitze Kreuzungen sind nicht möglich. Ferner kann eine einmal 
erteilte Erlaubnis nicht zurückgegeben werden. Ist eine Erlaubnis irrtümlich 
erteilt, oder soll \n•grn Dispositionsänderung eine erteilte Erlaubnis nicht be-
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nutzt werden, so ist ein Eingriff in die Blockwerke nicht zu wrmeiden. End
lich tritt, wenn versehentlich beide Bahnhöfe gleichzeitig zu einer Zugfahrt 
zustimmen, eine Blockstörung ein. Alle diese Übelstände Ycrmcidet die soge
nannte fünffeldrige Streckenblockung 1). 

3. FünUeldrige Form. Bei der sogenannten fünffeldrigen Form wird zur 
V er bindung zwei er eine eingleisige Strecke begrenzenden Bahnhöfe M, N 

x} .Erlaulmis -Emrfrrn!Jsleltl mrtgtdrudft 

)(x)Aur:h allem druckbar 

Abb. 279 a, b. Schematische 
Darstellung der Anordnung der 
Rückgabesperre bei der fünf
feldrigen Streckenblockung für 

eingleisige Bahnen. 

außer den Blockeinrichtungen der zweigleisigen Strecken nicht, wie vorbeschrie
ben, ein Kontrollfeldpaar, sondern es werden zwei Paare solcher Felder vor
gesehen, von denen für jede der beiden Fahrrichtungen ein Feldpaar zur Erlaubnis
erteilung benutzt wird. Es sind also auf jedem der beiden Bahnhöfe außer dem 
Anfangsfeld und Endfeld je ein "Erlaubnisabgabefeld" und ein "Erlaubnis
empfangsfeld" vorhanden. Man kann dann, noch während eine Zugfahrt statt
findet, also noch ehe das Erlaubnisfeldpaar, das für diesen Zug die Erlaubnis 
erteilt hat, wieder ganz in die Grundstellung zurückgekehrt ist, schon mit dem 
anderen Erlaubnisfeldpaar die Erlaubnis für einen Gegenzug erteilen. Daß 
diese Gegenzugfahrt dann nicht etwa vorzeitig stattfinden kann, wird durch 
das erstverwandelte Erlaubnisfeldpaar gewährleistet, das erst nach Beendigung 
der ersten Zugfahrt wieder ganz in die Grundstellung zurückkehren kann. So 
werden spitze Kreuzungen ermöglicht. 

') Auf den Pr.H.St.B. wird die fünffeldrige Form mit A, die dreifeldrige mit B 
bezeichnet. 
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Die Anordnung je eines in gegenseitiger Verbindung geschalteten Block
feldpaares für jede der beiden Erlaubniserteilungen ermöglicht an sich, die 
Erlaubnis bei Irrtum oder veränderter Disposition ohne weiteres zurückzugeben, 

Abb. 280. Bauzeich
nung der Rückgabe
sperre bei der fünf-

feldrigen Strecken
blockung für einglei

sige Bahnen. 

indem man das vorher entblockte Erlaubnisempfangsfeld 
blockt und dadurch das vorher geblockte Erlaubnisabgabe
feld entblockt. Das ist ein zweiter Vorteil der verbesserten 
Einrichtung. Solche Rückgabe darf aber nur so lange 
möglich sein, bis die Station, die die Erlaubnis empfangen 
hat, entscheidend anfängt, von ihr Gebrauch zu machen. 
Dieser entscheidende Anfang besteht in dem Ziehen eines 
Ausfahrsignals, weil damit das Eintreten der Wiederholungs
sperre usw. bedingt ist. Die bisher beschriebene Einrich
tung wird deshalb durch Hinzufügen eines fünften Block
feldes, nach neuester Anordnung der sogenannten Rückgabe
sperre 1) ergänzt, die unmittelbar durch das Ziehen eines 
Ausfahrsignalhebels wirksam wird, indem sie die Block
leitung zwischen Erlaubnisempfangsfeld und Erlaubnis
abgabefeld unterbricht. Blockstörungen durch gleichzeitige 
Erlaubniserteilung würden hier schon an sich nicht vor
kommen können, da die beiden hierzu dienenden Blockungen 
sich zwischen verschiedenen Feldern abspielen. Um aber 
auszuschließen, daß gleichzeitig Erlaubnis zu zwei entgegenge
setzten Zugfahrten erteilt wird (die dann von einem der beiden 
Bahnhöfe zurückgegeben werden müßte, dabeidesich durch 
die Erlaubniserteilung an die andere Endstation die eigenen 
Ausfahrsignale in Haltstellung verschlossen haben), sind die 
beiden Blockleitungen zur Erlaubnisabgabe gegenseitig über 
Druckstangenkontakte der Erlaubnisabgabefelder geführt. 

Die hiernach ausgebildete Streckenblockung ist in 
Abb. 281, die eine so ausgerüstete eingleisige Strecke dar
stellt, und die Vorgänge bei einer Zugfahrt M-N der 
Reihe nach numeriert wiedergibt, veranschaulicht. Zuvor 
sei indessen die Ausbildung der Rückgabesperre an Hand 
der Abb. 279a, b und 280 erläutert. 

Die Rückgabesperre ist in neuester Ausführung ein 
Blockfeld, das in Grundstellung entblockt ist, dessen Blocken 
aber nicht durch Drücken der Taste und Erzeugen eines 
Induktorwechselstromes, sondern durch das Auffahrtstellen 
des Ausfahrsignalhebels bewirkt wird (das also keine Block
taste besitzt), während die Entblockung in derselben Weise 
geschieht, wie bei jedem gewöhnlichen Blockfeld. Die des

halb getroffene besondere Anordnung ist in der schematischen Abb. 279a, b, 
die zugleich die beiden benachbarten Blockfelder (Erlaubnisempfangsfeld und 
Anfangsfeld) darstellt, und in der Bauzeichnung Abb. 280 wiedergegeben. Durch 
Umlegen des Signalhebels 20 (Abb. 279a) in Fahrtstellung (Abb. 279b) wird 
mittels eines auf der Seilrolle dieses Hebels sitzenden Hubkranzes 12 die Hub
stange 14 gehoben, die diese Hebung durch das Wendegetriebe 15 in ein 
Herabdrücken der Stange 16 und der mit ihr festverbundenen Druckstange 3 des 
als Rückgabesperre dienenden Blockfeldes verwandelt. Die hierdurch herbei
geführte Tiefstellung der Verschlußstange muß nun aber durch Herabgehen 
des Rechens festgehalten werden, ohne daß die Hemmung durch Wechselstrom 

1) Nach älterer Anordnung ist der "Rückgabeunterbrecher" ein gewöhnliches Block
feld, das meist zugleich zur Fahrstraßenfestlegung dient, also kurz vor dem Signal
hehel betätigt wird. 
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Bedienungs vorg ängc 
für eine Fahrt 
von l\1 nach K. 

1. Erlaubnisabgabe. Dadurch zwei
ter V crschluß der Ausfahrsignale in K. 

2. Weichenstellung l 
3. Einstellung des Fahr- . l\1 

Straßenhebels m · 

4. Fahrstraßenfestlegung J 
5. Fahrtstellung des Signals B oder 

C. Dadurch tritt zugleich die Rück
gabesperre ein. 

6. Zugausfahrt. Selbsttätige Fahr-
straßenauflösung. Haltfallen des 
Ausfahrsignals. 

7. Haltstellung des Signalhebels 
B oder C. Hebelsperre. Der Zug ist 
jezt unterwegs. 

8. Vorblocken von M nach K. 
Zugleich Entblocken der Rückgabe
sperre und Wiederblocken des Er
lau bnisem pfangsfeldes in l\L Dadurch 
Riegelstangenkontakt an Feld 2 wie
derhergestellt und somit die Möglich
keit gegeben, mittels des Feldes 5 die 
Erlaubnis zu einer Gegenfahrt zu 
geben. 

9. w,~ichenstellung 1 
10. Emstellung des Fahr- l. N 

straßenlw be ls ( m · 

11. Fahrstraßenfestlcgung J 
12. Fahrtstellung des Signals Dl 

oder D". 
13. Zugeinfahrt. 'Auslösung de1 

elektrischen Tastcnspcrre. Auflösung 
der Fahrstraße. 

14. Haltstellung des Einfahrsignal
hebels in N. 

15. Blocken des Endfeldes in N 
untBT Wiederl'intritt der Tasten
sperre. Dadurch Entblockung des 
Anfangsfeldes in l\1 und des Erlaub
nisabgabefcldPs in K. 
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a) Dmch den Vorgang 15 ist die Grundstellung wieder hergestellt, sofern nicht 
inzwiHchen nach Vorgang 8 die Erlaubnis zu einer Gegenfahrt erteilt ist. 

b) Für die Ausfahrsignale C und F sind nach den Pr. H.-Grundsätzen keine Flügel
kupplungen vorgesehen, s. 1:-l. 177. 

c) Soweit die in diesPr Abb. angewandtPn Zeichen noch nicht erläutert sind, 
folgt ihre Erläuterung im V. Kapitel (S. 234 ff.). 

Abb. 281. Fünffeldrigc Streckenblockung fiir eingleisige Bahnen. 
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in !:'ine pendelnde BE'w!:'gung versetzt wird (S.l53). Dies wird deshalb hier dadurch 
E'rreicht, daß bE'im Herabgehen der Druckstange der Rechen zwangsweise nach 
links verschoben wird, so daß seine Zähne ihre Stütze an der Hemmung verlieren 
und er in die den Verschlußhalter am Zurückgehen hindernde Tiefstellung herab
fällt. Diese seitliche Verschiebung des Rechens wird dadurch bewirkt, daß ein 
an der drehbar um 21 befestigten Lagerschiene 22 des Rechens befindlicher 
abgeschrägter Knaggen 23 von einem an der Druckstange befindlichen gleich
falls abgeschrägten Knaggen (26) beiseite gedrückt wird. (Statt der beiden 
Knaggen ist bei der wirklichen Ausführung (Abb. 280) ein in entsprechend 
geformtem Schlitz geführter Triebstift vorhanden.) Der in dieser abweichenden 
Weise herbeigeführte geblockte Zustand des Feldes unterscheidet sich, sobald 
der Signalhebel wieder in die Haltlage überführt und damit die Druckstange 
hochgegangen ist, nicht von derjenigen eines gewöhnlichen Blockfeldes und wird 
demnächst durch Blocken eines anderen Blockfeldes (s. Abb. 281) auf gewöhn
lichem Wege wieder in den entblockten Zustand übergeführt. Während des 
geblockten Zustandes aber ist der Riegelstangenkontakt 29/30 geöffm•t und 
damit die Leitung, mittels deren bis dahin die Signalerlaubnis durch Blocken 
des Erlaubnisempfangsfeldes zurückgegeben werden konnte, unterbrochen. 

Zum Verständnis der Abb. 281 sei nun noch folgendes bemerkt: Zwischen 
die fünf Felder der Streckenblockung ist jedesmal ein (zur Stationsblockung ge
hörendes) Fahrstraßenfestlegefeld gestellt, das für alle (sich hier sämtlich aus
schließenden) Ein- und Ausfahrten gemeinsam dient, hier als Gleichstromfeld 
ausgebildet ist, und durch Befahren der Schienenstromschließer für Einfahrt 
oder Ausfahrt zurückverwandelt wird. Ist das Endstellwerk ein abhängiges 
Stellwerk, so wird auf den Pr.H.St.B. die Fahrstraßenfestlegung für die Ein
und Ausfahrten getrennt, und für die ersteren ein Wechselstromfeld angeordnet, 
dessen Gegenfeld (Auflösefeld) sich an der Befehlsstelle befindet. Im übrigen 
unterscheidet sich die Anordnung dann, abgesehen von dem etwa vorzusehenden 
Signalverschlußfeld 1 ), von der hier dargestellten durch Hinzutreten der Signal
festlegefelder im Stelhverk und der entsprechenden Signalfreigabefelder in der 
Befehlsstelle, sowie ferner dadurch, daß das Erlaubnisabgabefeld mit elektrischer 
Tastensperre versehen ist, die die Erlaubnisabgabe von der Schlüsselzustimmung 
(S. 163) des Fahrdienstleiters abhängig macht. 

Befindet sich eine Zwischenblockstelle zwischen M und N, so sind für jede 
Richtung zwei Erlaubnisfeldpaare vorhanden. Durch das Erlaubnisabgabefeld 
für den zweiten Zug kann die Erlaubnis für eine zweite Zugfahrt derselben 
Richtung gegeben werden, sobald der erste Zug unterwegs ist. Die Rückverwand
lung der Erlaubnisfeldpaare erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Entsprechend 
ist es bei zwei Blockstellen usw. Wegen der recht verwickelten Einzelheiten 
vgl. Kerst, S. 9, 15 20, 21 (allerdings nicht mehr in allem zutreffend). 

VI. l\I~clmnische Stationsblockung. 
Die Erlaubnis oder Zustimmung zum Stellen eines Signals kann statt 

mittels der elektrischen Blockwerke von Siemens & Halske auch mittels durch 
Hebel oder Kurbeln bewegter Doppeldrahtleitungen gegeben werden. Diese 
als "mechanische Stationsblockung" bekannten Einrichtungen werden auf den 
süddeutschen Bahnen in großem Umfange angewendet. Doch sind auch die 
süddeutschen Bahnen in steigendem Maße zur elektrischen Stationsblockung 

1) Falls keine Zwischenblockstellen vorhanden, werden statt eines Signalverschluß
feldes Riegelstangenkontakte an den Signalfestlegefeldern und am Erlaubnisabgabefeld an
gebracht und über diese wird der Auslösestrom der elektrischen Tastensperre des Erlaubnis
abgabefeldes (s. oben) geführt. Dadurch ist eine zweite Zustimmung unmöglich, solange 
nicht die Signalfreigabe zurückgegeben ist. 
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übergegangen1 ). Deshalb wird hier auf diese in mannigfachen Bauweisen aus
gebildete Einrichtung nur kurz eingegangen. Vgl. im übrigen Scholkmann, 
S. l328ff., und Scheibner, S. 913ff. 

Eine mechanische Stationsblockanlage besteht auf Bahnhöfen mit zwei End
stellwerken undFahrdienstleitung vom Empfangsgebäude aus gewöhnlich in einem 
auf dem Bahnsteige aufgestellten Freigabewerk (meist Kurbelwerk), das mit den 
Endstellwerken durch zur Signalfreigabe dienende Doppeldrahtleitungen ver
bunden ist. Entweder ist für jede Signalfreigabe eine besondere Leitung vor
handen, oder es dienen die beiden entgegengesetzten Be·wegungen der Freigabe
kurbel und des Doppeldrahtzuges zur Freigabe zweier feindlichen Signale. Im 
Freigabewerk schließen sich nicht nur die feindlichen Signale durch Schieber 
usw. aus, sondern es ist regelmäßig die Fahrstraßenreihenfolge (S. 212) durch 
mechanische Abhängigkeiten gesichert. Im Stellwerk wirkt in neuerer Zeit 
namentlich bei größeren Anlagen die Freigabe durch Drehen einer Seilrolle (der 
"Blockrolle") nicht unmittelbar freigebend auf den Signalhebel, sondern, wie 
bei der elektrischen Stationsblockung, auf den FahrstraßenhebeL Doch muß, 
abweichend von der elektrischen Stationsblockung, die Rückverwandlung der 
Freigabe auch von dem Freigabewerk aus erfolgen. Dieser Umstand wird in 
der Regel in eigenartiger Weise zur Fahrstraßenfestlegung und Fahrstraßen
auflösung benutzt. Der durch Umlegen der Freigabekurbel freigegebene Fahr
straßenhebel sperrt sich beim Umlegen selbsttätig in der umgelegten Stellung. 
Die Rückbewegung der Freigabekurbel hebt diese selbsttätige Sperrung des 
Fahrstraßenhebels wieder auf und erteilt den Auftrag, ihn in die Grundstellung 
zurückzulegen. Damit die einmal erteilte Signalerlaubnis nicht mißbräuchlich 
wiederholt benutzt werden kann, sind die Signalhebel mit Wiederholungssperren 
ausgerüstet. Um es unmöglich zu machen, daß die Zurücklegung der Freigabe
kurbel bei noch stehendem Signale erfolgen und dann vorzeitig die Erlaubnis zu 
einem feindlichen Signale nach einem anderenSteHwerke gegeben werden kann, wird 
die den Fahrstraßenhebel freigebende Blockrolle beim Umlegen des Signalhebels 
mittels besonderer Sperrvorrichtung festgelegt, so daß sie erst nach Herbeiführung 
der Haltstellung des Signalhebels, wobei diese Festlegung aufgehoben wird, zurück
gedreht werden kann. So können auch die Freigabeleitung und die Freigabekurbel 
so lange nicht zurückbewegt werden, als das Signal sich in Fahrtstellung befindet. 

Erstreckt sich eine Fahrt durch zwei oder mehrere Stellwerksbezirke, so 
ist außer der Signalerlaubnis des Freigabewerks nach dem den Signalhebel ent
haltenden Stellwerk von einem anderen an der Zugfahrt beteiligten Stell
werke eine "Zustimmung mit Rückverschluß" vorhanden. Nach Einstellen 
der Weichen in dem zustimmenden Stellwerk wird der Zustimmungsabgabehebel 
umgelegt und dadurch die in Grundstellung entkuppelte Seilrolle des Zustim
mungsempfangshebels so weit verdreht, daß man die Handfalle ausklinken und 
dadurch den Hebel mit derSeilrolle kuppeln kann. Das Umlegen des Zustimmungs
empfangshebels gibt nicht nur den Fahrstraßenhebel frei, sondern bewirkt auch 
eine Bewegung der Zustimmungsleitung und damit eine Verdrehung der Seil
rolle des Zustimmungsabgabehebels, der in seiner umgelegten Stellung beim 
Einschnappen der Handfalle entkuppelt worden war. So ist der Zustimmungs
abgabehebel durch Benutzung der Zustimmung gegen Rückbewegung gesperrt 
(Rückverschluß). Sind mehr als zwei Stellwerke an einer Zugfahrt beteiligt, so 
sind zwei oder mehr Zustimmungen zu erteilen, unter Umständen so, daß sie 
von Stellwerk zu Stellwerk weitergegeben werden. 

1 ) So die Bad.Stb. seit 1903 allgemein. Auf den Württb.Stb. wird auf kleineren 
Stationen regelmäßig mechanische Stationsblockung angewendet, auf größeren elektrisehe 
in Form der Gruppenblockung (s. S. ~Oti). - Auf den Bayer.Stb. hat man in den me1sten 
Fällen mechanische Stationsblockung verwendet. Wenn aber die mechanische Lc1tung 
vom Haupt- zum Nebenblock über 500 m lang "'iirde, wenn sehr viele Fahrstraßen unter 
Blockverschluß zu halten sind (große Stationen) oder wenn größtenteils kostspiel.ge Kanäle 
erforderlich sein würden, hat man die elektrische Stationsblockung gewählt. 



Fünftes Kapitel. 

Entwerfen der Sicherungsanlagen. 
Die technischen Einzelheiten der Sicherungseinrichtungen gewinnen ihre 

eigentliche Bedeutung erst durch das Zusammenwirken aller Teile zu dem Gan
zen der Sicherungsanlagen: Zu den Stellwerksanlagen der Bahnhöfe je für sich 
und in ihrer Verbindung mit den Streckenblockeinrichtungen einschließlich der 
etwa vorhandenen Blockstellen mit Abzweigung. Dieses Zusammenwirken ist 
das Ergebnis des Entwurfs, der für die Stellwerksanlagen jedes Bahnhofs be
sonders aufgestellt wird, in den aber häufig die Entwürfe für benachbarte Block
stellen wegen des Zusammenhangs der Handhabung mit aufzunehmen sind, 
während im übrigen die Anordnung der Blockstellen sich aus den allgemeinen 
für die betreffende Bahnverwaltung geltenden Regeln ergibt. Der Entwurfs
aufstellung muß ein sorgfältig durchdachter Betriebsplan zugrunde liegen, 
der in der Bahnhofsfahrordnung (s. S. 6} zum Ausdruck kommt. Umgekehrt 
ist der Entwurf in seinen Hauptbestandteilen die Grundlage für die demnächstige 
Betriebshandhabung. Die Besprechung der Entwurfsaufstellung hat sich natur
gemäß nacheinander zu erstrecken auf die Form der Entwürfe und auf Grund
sätze für die Gestaltung der Entwürfe in sachlicher Beziehung. 

I. :E1or1n der Stellwerksentwürfe. 
Jeder Stellwerksentwurf besteht aus dem die Weichen und Signale mit ihren 

Bezeichnungen, die Stellwerksgebäude, Stellwerksbezirkseinteilung, Leitungen 
usw. enthaltenden Gleisplan, aus den V erschloßtafeln der Stellwerke und aus den 
Erläuterungen. Sowohl für die Darstellung der Sicherungsanlagen im Gleisplan, 
wie noch mehr für die Verschlußtafeln bedarf man zahlreicher Zeichen, die jede 
Eisenbahnverwaltung für ihren Bereich aufstellt. In diesem Buche muß der 
Verfasser sich in der Hauptsache darauf beschränken, die bezüglichen Vor
schriften der Pr.H.St.B. auszugsweise wiederzugeben, die diese Zeichen in sehr 
weitgehendem Maße entwickelt haben. Nur gelegentlich wird auf abweichende 
Vorschriften der anderen deutschen, der österreichischen, ungarischen und 
schweizerischen Bahnen 1 ) hingewiesen werden. Es sei aber betont, daß nicht 
nur die Verschlußtafeln aller Bahnen dieser Länder in der Gesamtanordnung im 
wesentlichen übereinstimmen, sondern auch, daß die in den Gleisplänen und 
Verschlußtafeln angewandten Zeichen einander so ähnlich sind, daß man bei 
Kenntnis der Vorschriften einer Bahnverwaltung sich mit geringer Mühe in die 
Entwürfe einer anderen hineinfindet . 

.A." nm· Glf'iS]lhm. 
Als Gleisplan kann ein gewöhnlicher Umdruckplan des betreffenden Bahn

hofs benutzt werden, sofern es nicht zur besseren Deutlichkeit vorgezogen wird, 
einen besonderen Plan mit Fortlassong des für den Stellwerksentwurf Un-

1) WPgen anderer ausländisclu·r Bahnen s. VII. Kapitel. 
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wesentlichen herzustellen. Für größere Bahnhöfe empfiehlt es sich, eine ver
zerrte Gleisslrizze zu benutzen. 

Die Gleise und Weichen werden in der bekannten Weise durch Linien und 
Dreiecke dargestellt. Auf den Pr.H.St.B. werden die an Stellwerke angeschlos
senen Weichen durch schwarze oder farbige Ausfüllung des Weichendreiecks 
gekennzeichnet, während die Dreiecke bei handgestellten Weichen und bei 
Kreuzungen schraffiert werden (vgl. S. 7). Die auf den norddeutschen Bahnen 
übliche Kennzeichnung der Grundstellung der Weichen, und das abweichende Ver
fahren auf den süddeutschen, österreichischen, ungarischen und schweizerischen 
Bahnen sind bereits im ersten Kapitel (S. 7) zur Darstellung gebracht. Überall 
in Deutschland, Österreich, Ungarn und der Schweiz werden die Gleise und 
Weichen mit je für sich fortlaufenden Nummern, nach Bedarf mit Buchstaben
zusatz, bezeichnet. 

Die Signale werden fast überall (Ausnahme wohl nur Sachsen, wo auch 
die Signale mit Nummern bezeichnet werden) mit Buchstaben bezeichnet, nach 
Bedarf mit Nummernzusatz. Sie werden allgemein in den Gleisplänen so dar
gestellt, als seien sie um ihren Fußpunkt in der Fahrrichtung, für die sie gelten, 
umgelegt!). Die auf den Pr.H.St.B. vorgeschriebene Darstellungsweise der ver
schiedenen Signale ohne und mit Flügelkuppelung, Flügelkontakten usw., unter 
Berücksichtigung der erst im Sommer 1921 herausgekommenen Änderungen der 
A.f.Est., geht aus den folgenden Abbildungen nebst beigesetzten Erläuterungen, 
sowie aus ihrer Anwendung in den folgenden Gleisplanskizzen hervor. 

Abb. 282, 283a-e. Haupt- und Vorsignale (A.f.Est. Abb. 44, 47a-e). 

o--@ ,...__.., 1------=J ~ 
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Abb. 282. 
Vorsignal und Hauptsignale. Hauptsignal Vorsignal mit 

mit geöffneten geöffnetem 
Flügel- Scheiben-

~ kontakten. kontakt. 

>-1 
~ .__.., >-:;:@ 

Hauptsignale Vorsignal mit Hauptsignal Vorsignal mit Hauptsignal 
mit elektri- elektrischer mit geschlos- geschlosse- mit elektri-

scher Flügel- Scheiben- senen Flügel- nem Schei- scher Flügel-
kupplung. kupplung kontakten. benkontakt. sperre. 
Abb. 283a. Abb. 283b. Abb. 28!3c. Abb. 283d. Abb. 283e. 

Fernbediente Signale 5 und 6b werden nach Abb. 284a, b, 285a, b darge
stellt, freistehende Gleissperrsignale nach Abb. 286a, b, wobei das Zeichen zu 
wählen ist, das der Grundstellung des Signals entspricht. Die in denAbb. 284a, b 
bis 286 a, b dargestellten Signale werden mit der Nummer des Gleises bezeichnet, 
für das sie gelten, bei einer Gruppe von Gleisen mit der Nummer der beiden 
äußersten Gleise in Bruchform, z. B. 32;40. Die Darstellung von Geschwindig
keits- und Verschubhaltetafeln, von Fühlschienen, Schranken und Gleissperren, 
Kontakten, isolierten Schienen usw. zeigen die Abb. 287a-r (A.f.Est. §42, 17). 

J~ et-J .1~ 

.5ignol.f .5ignollf1 Signo/'9 ~~ ~ 
J...Lj 8~ 18~ 

timgestelltes tlmgMiellte.s Stgnolt9• Abb. 287a . Abb. 287b. 
Signo/5 .Si!Jno/56 

Geschwindig- Rangierhalte-
Abb. 284a, b, Abb. 285a, b. Abb. 286a, b. keitstafel. tafel. 

1) Abwdchend auf Bahnen anderer Länder, s. ~. 7. 
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Abb. :!8~ c. Abb. :!:-ll d. Abh. ~:-<7 e. 
Haltetafel 31i a für ein

fahrende Züge. 
Haltetafel8öh für Schiebe- Haltetafel 86c für zuriick-

lokumutiwn. kehrende Schiebelukomutiven. 

I S;z + 
Abb. 287 f. Weiche mit Sperrschiene. 

Abb. ~8/h. Bremsschuh. 

Abb. 287 k. Gestängekupplung zwischen 
Weiche und Gleissperre. 

C.IJ > ... 
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Abb. 2><7 m. Schienenkontakt. 
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+ 
Abb. 287 o. Weiche mit Zeitverschluß. 

Abb. 287 q. Gleis8perre mit 
Handschloß. 

{/I 
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A bb. 287 g. Schranken und l'berwPge. 

Abb. 287i. Sperrschwellc. 

Abb. 2871. Entgleiseweiche. 

..... 
c,d 

Abb. 287 n. Schienenkontakt mit 
isolierter Schienenstrecke. 

B 
? 

+ 
Abb. 287 p. Weiche mit Handschluß. 

~Ii Ii 

Abb. 287r. Folgeabhängigkeit 
durch Handverschluß. 

Die Stellwerksbuden werden durch einfache (Abb. 288a), die Stellwerks
türme durch doppelte (Abb. 288b) Umgrenzungslinien dargestellt, und je mit 
dem Farbentone ihres Bezirks angelegt, der entweder durch farbige Umgrenzung, 
oder durch Anwendung verschiedener Farben für die Ausfüllung der Weichen-

1-=-1 11..:..11 
Abb. 288 a. StellwerkHbude. Abb. 288 b. Stellwerksturm. 

dreiecke von den anderen Stellwerksbezirken unterschieden wird. Die Lage 
des Stellwerks im Gebäude und der Standort des Stellwerkswärters sind, wie in 
Abb. 288a, b, 289a angegeben, anzudeuten. Aus den Abb. 289a -c geht auch 
zugleich die Darstellungsweise der Leitungen hervor. RiegPl werden durch ein
fache Krei~e in den LPitungen dargestellt (Abb. 289b,c). 
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Die Leitungen werden zweckmäßig erst eingetragen, wenn der Stellwerks
entwurf nach Prüfung, durch alle zuständigen Stellen endgültig feststeht. Da
gegen müssen zu Beginn der Entwurfsarbeiten, d. h. vor Aufstellung der Ver-

o!Je,.,rfsche OrtJhtzü~e 
-. • 1 
Spunnwerkt für 

2 1 
Le1tungen 

Abb. 289a. Darstellung der Leitungen. 

II~ 
I 

Abb. 289 b, c. Darstellung von Riegeln in den Leitungen. 

schlußtafeln (außer den Nummern der Gleise und Weichen und der Bezeich
nung von deren Grundstellung, den Signalen und ihrer Bezeichnung) in den 
Gleisplan die Fahrwege der Züge durch Pfeile mit Beisetzung der Buchstaben
bezeichnung der zugehörigen Signale eingetragen werden. Zweckmäßig stehen 
diese Bezeichnungen (Abb. 290) in übersichtlichen Gruppen, bei längeren Bahn
höfen ·nach Bedarf wiederholt. (V gl. in allen diesen Beziehungen A.f.Est. § 42.) 

Abb. 290. 

61.1 
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Abb. 291. 

Abb. 290, 291. Bezeichnung der Fahrwege im Gleisplan. 

Bei zwei- und dreiHügligen Signalen werden die Fälle, daß das Signal ein-, 
zwei- oder dreiHüglig gezogen wird, durch Beisetzung der Ziffern l, 2, 3 zu dem 
Signalbuchstaben in Exponentenform unterschieden. Stehen zwei Buchstaben 
hintereinander mit zwischengestelltem Komma (so A~, BJ undA'1, B'1 inAbb. 290), 

Han<lhihliothek. IJ. 7. 15 
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so bedeutet dies, daß zwei verschiedene Fahrwege über diese Gleisstrecke führen. 
Stehen dagegen zwei Buchstaben ohne zwischengesetztes Komma hintereinander, 
wie B1 C:\ A 1 C2 usw, so bedeutet dies, daß die beiden Signale als Haupt- und 
\Vegesignal zusammen nur einen Fahrweg bezeichnen, der also als ein Signal
begriff im Stellwerk durch einen Fahrstraßenhebel dargestellt wird. Reichen 
die Buchstaben des Alphabets für die Signalbezeichnung nicht aus, so erhalten 
die zusammengehörigen Gruppen von Wege- und Ausfahrsignalen je denselben 
Buchstaben mit Zusatz der Gleisnummer (nicht in Exponentenform), wie in 
Abb. 291 1 ) dargestellt. Die Abbildung zeigt dieselben Wegesignale mit dem einen 
oder anderen Einfahrsignal zusammen je als einen Signalbegriff. Es sei auch 
hier darauf hingewiesen, daß jeder dieser Signalbegriffe im Stellwerk durch je 
einen Fahrstraßenhebel dargestellt wird,der alsBezeichnungdieselbe Buchstaben
zusammenstellung in kleinen Buchstaben aufweist, die die den Fahrweg anzeigen
den Signale in großen Buchstaben zeigen. Maßgebend für die Aufstellung der 
Verschlußtafel sind also die durch die Fahrstraßenhebel wiedergegebenen Fahr
wege, nicht die Signale, die vielmehr nur äußere Zeichen für Lokomotivführer 
und Bahnhofspersonal bilden, und die unter Umständen für mehrere Fahrten 
zusammen dienen oder auch in Einzelfällen ganz fortbleiben könnten. 

B. Die Verscltlußtafeln. 
Das in Deutschland, Österreich, Ungarn und der Schweiz übliche Verfahren 

zur Aufstellung der Verschlußtafeln (auf ganz abweichende Verfahren in anderen 
Ländern wird im VII. Kapitel hingewiesen werden) soll an einer Reihe von Bei
spielen erläutert werden, wobei nacheinander einzelne Stellwerke ohne Block
verbindungen und Stellwerke mit Blockverbindungen zu behandeln sind. Hierbei 
wird im besonderen die auf den Pr.H.St.B. übliche Dardellungsweise gewählt. 
Doch sind bei den ersten Beispielen 1a-c die erst im Sommer 1921 heraus
gekommenEil Änderungen der Pr.H.-Vorschriften (vgl. S. 234ff.) noch nicht be
rücksichtigt. 

1. Verschlußtafeln für einzelne Stellwerke ohne Blockverbindungen. 
a) Verzweigung einer zweigleisigen Eisenbahn (Abb. 292a, b). 

Bei der Gleislage nach Abb. 292a sind vier Fahrwege für Züge vorhanden, aus 
der Stammstrecke von N nach Moder 0, und aus den beiden Zweigstrecken von 
M oder 0 in die Stammstrecke nach N. Die für diese Fahrten vorgesehenen Sig
nale A112 bzw. Bund C, die Bezeichnung der Weichen, die Wahl ihrer Grund
stellung usw. sind aus Abb. 292a ohne weiteres ersichtlich. Nach dem bereits 
S. 28 erwähnten Verfahren zeigt die Verschlußtafel die für jede einzelne 
Fahrt erforderlichen und im Stellwerk mechanisch zu verwirklichenden 
Abhängigkeiten jedesmal in einer wagerechten Reihe (hier also vier 
Reihen), der die Bezeichnung des betreffenden Signals und die den Fahrweg 
kennzeichnende Zugrichtung vorgesetzt ist. Senkrechte, die wagerechten Reihen 
überkreuzende Spalten sind nach Ausweis des Kopfes der Verschlußtafel für alle 
einzelnen im Stellwerk zu betätigenden und gegenseitig in Abhängigkeit zu 
bringenden Vorrichtungen vorgesehen, d. h. für Fahrstraßenhebel, Signalhebel, 
Weichenverriegelungsvorrichtungen, Weichenhebel, Gleissperrenhebel usw., (bei 
Stellwerken mit Blockverbindungen auch die Blockfelder), übersichtlich nach 
den Hebelgattungen gruppenweise zusammengofaßt und in der Regel in der
selben Ordnung, in der die Hebel in der Wirklichkeit auf der Stellwerksbank 
aufeinander folgen. Sofern c in Fahrstraßenhebel für zwei feindliche Fahrstraßen 

I) Auf den Pr.H.St.B. werden indessen die Gleisnummern im allgemeinen nicht, wie 
in Abb. 291, klein, als Indices, sondern (weniger zweckmäßig) fast ebensogroß wie die Buch
staben, neben diese gesetzt, z. B. A 13. 
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dient, was zur Ersparnis an Fahrstraßenhebeln und Schubstangen möglichst 
angestrebt wird (vgl. S. 125, 126) und auch hier für je zwei Fahrstraßen so ange
ordnet ist, sind für ihn in der Verschlußtafel zwei Spalten vorgesehen, die aber 
im Kopf zusammengeiaßt sind. Die in der Verschlußtafel zur Angabe der Hebel
stellungen augewandten Zeichen sind bereits S. 28 erläutert. 

Das Aufstellen der Verschlußtafel vollzieht sich nun zweckmäßig so, daß 
man nacheinander die einzelnen Fahrten behandelt. Man stellt also z. B. zuerst 
für die Fahrt A1 , nachdem man die Fahrtstellung ihres Signalhebels angegeben 
hat, an der Hand des Gleisplans fest, welche Fahrten sich mit dieser Fahrt 
kreuzen, berühren usw., also als ihr feindlich durch Angabe des Zeichens für Halt
stellung in der betreffenden Spalte gegen die in Behandlung befindliche Fahrt 
auszuschließen sind, hier A 2 und C 1 ). Zur Selbstkontrolle empfiehlt es sich 
in den Spalten, für die man bei der Prüfung keinen Signalausschluß festgestellt 
hat, die stattgehabte Prüfung durch Eintragung eines kleinen Kreises oder 
Punktes in das betreffende Feld (wie in Abb. 292b geschehen) zu kennzeiehnen, 

11 i IV 
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Abb. 292a, b. Gleisplan und Vorschlußtafel für die Verzweigung 
einer ~~:weigleisigen Eisenbahn. 

welche Zeichen dann in der Reinzeichnung der fertigen Verschlußtafel fortbleiben 
können (bei manchen Bahnverwaltungen aber auch in den endgültigen Verschluß
tafeln beibehalten werden). Die Ausfüllung der Fahrstraßenhebelspalten ist 
lediglich eine Wiederholung derjenigen der Signalhebelspalten, nur mit anderen 
Zeichen. Ebenso wie für die Signale führt man dann für dieWeichen die Prüfung 
durch und stellt fest, ob sie für die betreffende Fahrt als Fahrtweichen oder 
Schutzweichen (vgl. S. 7) in +- oder --Stellung verschlossen werden müssen, 
und füllt auch hier zweckmäßig die freibleibenden Felder durch einen kleinen 
Kreis oder Punkt aus. Die Tatsache, daß eine Weiche nicht als Fahrtweiche, 
sondern nur als Schutzweiche (S. 7) eine gewisse Stellung einzunehmen hat, 
ist hier (über die Pr.H. Vorschriften hinaus) überall durch Beisetzung des Buch
stabens a (abweisend) zu dem +- bzw. --Zeichen bemerkbar gemacht. Welche 
Weichen als Spitzenweichen einer Kontrollverriegelung bedürfen, ist in den 
Verschlußtafeln jedesmal durch Einkreisung des +- bzw. --Zeichens gekenn-

1 ) Den Anfänger mag es stutzig machen, daß in der Verschlußtafel bei der Fahrt
stellung von Signal A1 das Signal A~ in Haltstellung gezeichnet ist, und umgekehrt, während 
es sich doch in Haltstellung um dasselbe Signal handelt, das nur zwei Fahrtstellungen (ein
und zweiflüglig) besitzt. Hierzu ist zu bemerken, daß die Signalbilder in der Verschlußtafel 
nur Symbole sind, die den gegenseitigen Ausschluß der beiden Signalstellbewegungen be
zeichnen, was mit der praktischen Darstellung der Signalbegriffe nichts zu schaffen hat. 

15* 
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zeichnet (auf den Pr.H.St.B. nicht vorgeschrieben); außerdem aber ist in beson
deren Spalten angegeben, ob und welche Weichen durch Riegelrollen im Signal
drahtzug oder durch solche in besonderen Riegelleitungen verriegelt werden 1 ). 

Nur den letzteren Verriegelungen entsprechen an den durch die Verschlußtafel 
angegebenen Stellen in der Ausführung· des Stellwerks Bedienungsvorrichtungen 
(Riegelhebel 2), während die Angaben über Riegelung im Signaldrahtzug nur als 
ergänzende Angaben zu den Signalhebelspalten aufzufassen sind. Ebenso wie 
für die Fahrt A 1 führt man nun die Prüfung und Ausfüllung der Spalten für die 
anderen Fahrten, A2 , B, C durch, womit der Rohentwurf der Verschlußtafel 
fertig ist. 

Dieser Rohentwurf bedarf nun im allgemeinen noch, wie an den folgenden 
Beispielen gezeigt werden wird, einer doppelten Nachprüfung, um zum en~
gültigen Entwurf zu werden. Im gegenwärtigen Falle führt diese Nachprilfung, 

Abb. 293a, b. Gleisplan und Venchlußtafel für die Kreuzung einer zweigleisigen und 
einer eingleisigen Eisenbahn mit Zugübergang in einer Richtung und Gegenrichtung. 

wovon sich der Leser durch eigene Vornahme solcher überzeugen kann, zu keiner 
Abänderung, so daß in diesem Falle der Rohentwurf zugleich der Fertigent
wurf ist. 

b) Kreuzung einer zweigleisigen und einer eingleisigen Bahn 
mit Zugübergang zwischen beiden in einer Richtung und Gegen
richtung (Abb.293a, b). Bei der Gleislage nachAbb.293a sind außer den auf 
jeder der beiden Bahnen verbleibenden Zugläufen M-N undN-Msowie 0-P 
und P-0 die übergehenden Zugläufe M-P und P-M möglich. Die hierfür 
erforderlichen Signale, ihre Bezeichnung und die Bezeichnung der Gleise und 
Weichen sowie die Bezeichnung der Weichengrundstellung sind aus Abb. 293a 
ersichtlich. Auch der in derselbenWeise wie bei dem ersten Beispiel aufzustellende 
Rohentwurf der Verschlußtafel bedarf, abgesehen von dem Hinweis, daß auch 
hil·r je zwei feindliche Fahrstraßen durch einen gemeinsamen Fahrstraßenhebel 
bedient werden, keiner Erläuterung. In der Verschlußtafel fällt aber auf, daß 

1 ) Diesf3 Darstellungsweise ist nPuerdings (Sommer 1921) durch l'inc andere ersetzt, 
die S. 2ß7, 23H erläutert und in dm Verschlußtafeln Ahb. 295-2!)7 angewPndet ist. 

") In diespr VPr~chlußtafcl sind solche nicht vorhanden, wohl abl'I' in der folgenden 
(Ahh. 29:~h). 
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eine Anzahl der Fahrstraßenhebelfelder schraffiert sind. Diese Schraffierung ist 
das Ergebnis einer Prüfung, die nach Fertigstellung des Rohentwurfes vorgenom
men ist, und unter der Voraussetzung, daß sie noch nicht geschehen sei, jetzt 
besprochen werden soll. Wie im III. Kapitel auf S. 143 dargelegt, schließen 
sich zwei feindliche Signale in den meisten Fällen im Stellwerk schon durch 
Unterschiede in der Weichenstellung aus, weil es nicht möglich ist, die beiden 
Fahrstraßenhebel der beiden feindlichen Signale gleichzeitig umzulegen, sofern 
auch nur ein Weichenhebel durch den einen Fahrstraßenhebel in +-Stellung, 
durch den anderen in --Stellung verschlossen wird. Wo aber zwei feindliche 
Fahrten keinen einzigen solchen Unterschied (Widerspruch) der Weichenstellung 
aufweisen, muß eine besondere gegenseitige Ausschlußvorrichtung zwischen den 
beiden Fahrstraßenhebeln, die den betreffenden beiden feindlichen Signalhebeln 
entsprechen, hergestellt werden (vgl. S. 143). Die Ermittlung der Fälle, in denen 
dies erforderlich ist, geschieht nun in der nachfolgend beschriebenen Weise. 
Ihr Ergebnis wird so erkennbar gemacht und festgehalten, daß in jedem Falle, 
wo zwei feindliche Signale sich nicht durch irgendeinen Widerspruch in der 
Weichenstellung ausschließen, das dem betreffenden feindlichen Fahrstraßen
hebel entsprechende Feld in der Verschlußtafel schraffiert wird. 

Man vergleicht zuerst mit der Weichenstellung, die der erste Fahrweg, 
hier A\ bedingt, und der also innerhalb der Weichenhebelspalten in der obersten 
Reihe der Verschlußtafel angegeben ist, die "\Veichenstellungen, die durch die der 
Fahrt A 1 feindlichen Fahrten bedingt werden. Hier hat man also nacheinander 
mit der Weichenstellung für A1 zu vergleichen die Weichenstellungen für A2 , B, 
D 1 . Jedesmal findet sich hier mindestens ein Widerspruch, was genügt, die Schraf
fierung entbehrlich zu machen. Bei der Fortsetzung des Verfahrens braucht der 
Vergleich immer nur auf die folgenden feindlichen Fahrten erstreckt zu werden, 
da die vorhergehenden jedesmal schon verglichen sind. Beim Vergleich der 
Weichenstellung für A~ mit denjenigen für B, C, D\ D 2 erhält man dasselbe ver
neinende Ergebnis, wie bei der ersten Gruppe von Vergleichen. Dagegen ergibt 
der Vergleich der Weichenstellung für B mit den Weichenstellungen für C, D\ D\ 
daß B und C sich in der Weichenstellung nicht widersprechen, B und D1 in der 
Weichenstellung sogar übereinstimmen. Die bezüglichen Felder sind daher schraf
fiert, und zwar wegen der Gegenseitigkeit auch gleich die Felder für B in den 
Reihen der Fahrten C und D 1 • Die fortgesetzte Prüfung ergibt noch das Er
fordernis einer ferneren Schraffierung, nämlich der beiden Felder, die den Aus
schluß der Fahrstraßenhebel c und d1 bedeuten. Von den Schraffierungen können 
indessen diejenigen für den gegenseitigen Ausschluß b, c wieder ausgelöscht werden 
(in der Verschlußtafel, um dies anzudeuten, fein gestrichelt schraffiert), weil 
diese beiden Fahrten durch einen gemeinsamen Fahrstraßenhebel bedient 
werden, dessen beide entgegengesetzten Bewegungen sich ohnehin ausschließen. 
Wer im Entwerfen von Verschlußtafeln Erfahrung hat, wird von vornherein 
die Schraffierung in solchen Fällen fortlassen. Es verbleiben als Endergebnis 
der Untersuchung die vier schraffierten Felder, die die beiden gegenseitigen 
Ausschlüsse B, D 1 und C, D 1 betreffen. B und D 1 sind zwei Gegenfahrten auf 
demselben Wege, C und D 1 zwei kreuzende Fahrten, jedes von beiden Vertreter 
eines der Hauptfälle, in denen die Schraffierung als Kennzeichen der erforder
lichen besonderen Ausschlußvorrichtung notwendig ist 1 ). E" gibt aber auch 
noch andere Fälle, so daß es verkehrt wäre, die Untersuchung etwa an Hand des 
Gleisplans auszuführen und nur auf Gegenfahrten und kreuzende Fahrten zu 

1 ) Man kann, statt durch besondere Ausschlußvornchtungen der Fahrstraßenhebel 
zwei durch die Weichenstellung an sich nicht gegenseitig ausgeschlossene Fahrten auch da
durch ausschließen, daß man irgendeine an beiden Fahrten unbeteiligte Weiche für die Pine 
Fahrt auf +. für die andere auf - verschließt. Das ist an sich verwerflich, weil es den Be
trieb behindert, kann abPr bei vorläufigPn Anlagen oder AbändeiUngen Zeit ersparen. 
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erstrecken. Die Verschlußtafel Abb. 293b zu Abb. 293a ist hiermit fertig, da 
die zweite Gruppe von Vergleichen, die an sich bei jeder Verschlußtafel auszu
führen ist, und die an Hand des nächsten Beispiels Abb. 294a, b erörtert werden 
soll, hier ein vcrneincndcs Ergebnis liefert. 

c) Anschluß eines gemeinsamen Überholungsgleises in J\Iittcl
lage an die beiden durchgehenden Hauptgleise (Abb. 294a, b, c). 
Nach Abb. 294a dient das Gleis 2 als Überholungsgleis für beide Richtungcn. 
Daher ergeben sich am einen Bahnhof;.;ende die beiden Einfahrten AI, A ~ und 
die beiden Ausfahrten B, C. Die Bezeichnungen in dem Gleisplan und der Roh
entwurf der Verschlußtafel bedürfen nach dem, was über die beiden vorher 
besprochenen Beispiele gesagt ist, keiner weiteren Erläuterung. Die Vergleiche 
bezüglich feindlicher Fahrten ohne Widerspruch in der W eichcm;tellung liefern ein 
vernt>inendes Ergebnis. Es sind also keine Fahrstraßenhebelfelder der Verschluß
tafcl zu schraffiercn. In der Verschlußtafel fällt aber auf, daß in der Reihe für 

CI.J 

:~. C!z [, +'$: Au tW 
'Cl 0--< 

C/1 
.. 

11 
?1 

§,.C> 

&!?rstrqfsen = .fignoi/Je!Je! 
l?~egelunq d 

J;gnoJ, !?e!Jel jjgj,{Jnj.'ß,, fl/e;c!?en= 
~eze;o? Zugric/Jtung + + r r r _,tf c !?e!Jel 

17//flff at a2 b c _,t1 _,t2 8 c 2 1 1 Ii -:3 
At YOfl #in C!e;s J - + + ( r F" + +a EB 0 I o 0 0 0 

1 

_,t2 /1 /I II JJ 2 + - 0 + r f 0 r - 0 - e +a 
8 J//.5 Cle;s! nJch # -~- + F~ 

0 L( r )I +' 0 - 10 0 0 0 . __ f-"- l 

rlr I( ' c II II 2 /! 11 Q + + - 0 0 + EB +a -
' 

Abb. 294a-c. Anschluß eines gemeinsamen Überholungsgleises in 
Mittellage an die beiden durchgehenden Hauptgleise. 

die Fahrt B für die Weiche 1 zunächst die --Stellung eingetragen und diese 
Eintragung dann wieder durchkreuzt ist. Das ist so zu erklären. 

Von den beiden Fahrten A 1 und B erfordert, wenn man beide gegen Flanken
fahrten sichern will, die erstere, daß die Weiche l die Schutzstellung auf +, 
die andere, daß dieselbe Weiche die Schutzstellung auf - einnimmt. Da die 
Weiche 1 nicht gleichzeitig die beiden entgegengesetzten Stellungen einnehmen 
kann, so ergibt sich, daß die strenge Durchführung der abweisenden Stellung 
(Schutzstellung) feindlicherWeichen in diesem Falle dahin führt, daß zwei ganz 
getrennt verlaufende Fahrten lediglich deshalb nicht gleichzeitig zugelassen 
werden, weil ihre Zulassung von der Stellung einer außerhalb beider liegenden 
Weiche abhängig gemacht wird. Will man sich solche erhebliche Behinderung 
des Betriebes gefallen lassen, so muß man nachträglich dem Widerspruch der 
Weichenstellung dadurch Rechnung tragen, daß man in den Signalhebelspalten 
uncl Fahrstraßenhebelspalten die den Ausschluß der beiden Fahrten kennzeich
nenden Zeichen einträgt, wie dies in der Verschlußtafel in feiner Strichelung an
gedeutet ist. In der Regel aber läßt man sich solche Betriebsbehinderung nicht 
gefallen, die hier z. B. sehr störend wäre, weil sie die Fahrten auf den beiden 
GlcisC'n eincr zwC'iglcit;igen Bahn in gegenseitige, ausschließende Abhängigkeit 
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bringen würde. Man kann dann in manchen Fällen durch Änderung des Gleis
plans, bisweilen lediglich durch Zwischenschaltung einer besonderen Schutz
weiche, den Widerspruch beseitigen, ohne die Sicherheit zu beeinträchtigen. 
In Abb. 294c ist für den gegenwärtigen Fall solche Abänderung des Gleisplans 
angedeutet. Indem zwischen die beiden Gleisstränge der Weiche l durch Um
gestaltung dieser in eine Doppelweiche ein drittes, stumpf endendes Gleis 
zwischengeschaltet wurde, ist nun eine für beide Fahrten gemeinsame 
Schutzstellung dieser Doppelweiche möglich, die in das Stumpfgleis hineinweist. 
In der }lehrzahl der Fälle versagt indessen das Mittel der Abänderung des Gleis
plans. Auch im gegenwärtigen Falle hat es den Nachteil gegen sich, daß ein 
in das Gleis 2 vom anderen Bahnhofsende her einfahrender Zug den Prellbock 
überrennen kann. Meist entschließt man sich daher, wenn auch stets unter voller 
Würdigung der Bedenken gegen die Verminderung der Sicherheit, auf eine der 
beiden sich widersprechenden Weichenschutzstellungen zu verzichten. Dies 
ist auch hier geschehen, indem die für die Fahrt B im Rohentwurf der Verschluß
tafel als erforderlich bezeichnete --Stellung der Weiche l nachträglich mittels 
Durchkreuzung beseitigt ist 1 ). 

1Ian wird stets bei derjenigen der beiden in solchem Falle in Frage kommen
den Fahrten auf die Schutzstellung verzichten, bei der dies die geringere Ge
fahr für die Betriebssicherheit zur Folge hat. Hier ist naturgemäß bei der Aus
fahrt B die Gefahr geringer als bei der Einfahrt A 1 • Im übrigen kann die 
Anzahl der in der einen oder anderen Fahrtrichtung verkehrenden Züge, ihre 
Eigenschaft als Personen- oder Güterzüge usw. für die Entscheidung be
stimmend sein. 

Die Feststellung nun, ob ein derartiger Fall vorliegt, geschieht, wie bezüg
lich der Schraffierung der Fahrstraßenhebelfelder, durch eine Gruppe von Ver
gleichen der Weichenstellungen. Nur vergleicht man für den gegenwärtigen 
Zweck mit der Weichenstellung für jedes Signal der Reihe nach die Weichen
stellungen für alle diejenigen Signale, die sich nach dem Rohentwurf mit diesem 
Signal nicht ausschließen. Während es bei den obigen Vergleichen uner
wünscht war, wenn man zwischen den Weichenstellungen zweier nach dem 
Rohentwurf feindlicher Signale keinen Widerspruch fand, weil man dann durch 
Schraffierung der betreffenden Fahrstraßenhebelfelder die Herstellung eines 
besonderen Ausschlusses vorschreiben mußte, ist es bei den gegenwärtigen Ver
gleichen erwünscht, keinen Widerspruch zwischen den Weichenstellungen der 
nach dem Rohentwurf (d. h. nach Lage des Gleisplans) gleichzeitig möglichen 
Fahrten zu finden. Denn solcher Widerspruch zwingt dazu, entweder die 
beiden Fahrten nachträglich gegenseitig auszuschließen, oder den Gleisplan zu 
verändern, oder durch Verzicht ·auf eine Schutzstellung die Betriebssicherheit zu 
vermindern. 

Bevor die beiden Gruppen von Vergleichen nicht angestellt und berück
sichtigt sind, ist kein Stellwerksentwurf als fertig anzusehen. Namentlich Fälle 
der zweiten Art kommen oft versteckt in den meisten größeren Verschlußtafeln 
vor, z. B. regelmäßig bei der Abzweigung von zwei Hauptgütergleisen von zwei 
Hauptpersonengleisen, wie auch im folgenden Beispiel. 

1 ) Doch erhält nach der Pr.H.Einheitsform in solchen Fällen der Weichenhebel ein 
besonderes Zusatzschild, dessen Aufschrift in obigem Falle lauten würde: "Umzulegen für 
B, wenn nicht gleichzeitig A 1 gezogen ist." Die nicht durch Schutzweiche geschützte Fahrt 
wird nach A.f.Est. § 30, 3 durch Gleissperre (nicht in Hauptgleisen, "· S. 119) oder Signall4 
geschützt. Neuere Anordnungen von Jüdel und Scheidt und Bachmann stellen für die 
weniger wichtige der beiden Schutzstellungen einen "auslösbaren Weichenverschluß" im 
Stellwerk her. Dieser wird, wenn beide Fahrten gleichzeitig stattfinden, durch eine be
sondere Handhabung beseitigt, die das Signall4 in Sperrstellung bringt. Das geschieht also 
nicht, wenn die weniger wichtige Fahrt allein stattfindet. (Vgl. Stellwerk 191\J S. 49, 1920 
S. 3). Wegen ähnlicher Einrichtungen von Sehn. u. H. s. Stellwerk 1920 S. 97. 
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d) Kleiner Bahnhof einer zweigleisigen Bahn mit nur- einem 
Stellwerk (Abb. 295a, b). Abb. 295a zeigt einen Bahnhof in Durchgangsform 
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für eine zweigleisige Eisenbahn (mit vereinfachten Nebengleisen, um die Ver
schlußtafel nicht zu umfangreich werden zu lassen), der nur ein Stellwerk be-
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sitzt, ein Fall, der nur unter der Voraussetzung geringer Zuglängen und kleiner 
Gleiszahl des Bahnhofs zutreffen kann 1), weil die Länge von Doppeldraht
leitungen für Weichenstellung nicht über350m zugelassen zu werden pflegt. Bei 
solcher Anlage lassen sich die ganzen für die Zugfahrten erforderlichen Ab
hängigkeiten von Weichen und Signalen unmittelbar in demselben Stellwerk 
herstellen, während sie bei getrennten Stellwerken zum Teil durch die Stations
blockung _vermittelt werden müssen. Um das in Abb. 295a gegebene Beispiel als 
Grenzfall der Anwendung eines Stellwerks ohne Blockverbindungen behandeln 
zu können, ist angenommen, daß auch keine Streckenblockung vorhanden ist 2). 

Die Bezeichnungen in der Verschlußtafel weichm von den in den bisherigen 
Beispielen gebrachten nur insofern ab, als die neuesten Änderungen der Vor
schriften der Pr.It.St.B., wie in deren Wiedergabe unter 3 (S. 234ff.) mit enthali.en, 
bereits berücksichtigt sind. Im Hinblick auf die Erörterung der ersten drei 
Beispiele sei nur noch folgendes bemerkt: Die Einfahrt A ~ und die Ausfahrt E 
wären an sich gleichzeitig möglich; um aber A 2 und D gleicheitig zuzulassen, 
was wichtig ist, während eine Zugdurchfahrt durch das Gütergleis nicht einmal 
erwünscht ist, so ist die Fortsetzung von A 2 in das besandete StumpfglEis 3 
am rechten Bahnhofsende gelenkt, und so A 2 gegEn E ausgeschlossen. Auf 
die abweisende Stellung der Weichen 5 und 7 a bei Fahrt F2 ist verzichtet wegen 
des Widerspruchs mit der Weichenstellung bei den beiden Fahrten A 1 und D. 
Für die Fahrt F 2 sind die Weichen am linken Bahnhofsende so gestellt, daß 
der Zug bei Durchrutschen in das besandete Stumpfgleis 3 gerät, um gleichzeitig 
die Fahrt B zulassen zu können. Wenn während der Ausfahrt E ein von N 
kommender Zug das Einfahrsignal überfährt, so stößt er nicht mit dem aus
fahrenden Zug zusammen, sondern wird durch die --Stellung der Weiche 10 
abgelenkt. Die Kontrollverrie~elungen der Weichen 6 und 10 bei den Fahrten 
F 1 und F! sind nicht in den S."gnaldrahtzug, sondern in eine besondere Riegel
leitung eingeschaltet, um den Signaldrahtzug bei seiner g1oßen Länge nicht 
zu stark zu belasten. 

2. Versehlußtafeln für Stellwerke mit Blockverbindungen. 
a) Beispiel einer solchen Verschi ußtafel für einen Bahnhof mit 

einem Befehlsstellwerk und einem abhängigen Stellwerk (Abb. 296a, b, Tafel III). 
Der als Beispiel zugrunde gelegte Gleisplan (Abb. 296a) zeigt einen Bahnhof 
im Durchgangsform mit Einmündung einer Nebenbahn (unter Vereinfachung 
der Nebengleise, um die VBrschlußtafel nicht zu umfangreich werden zu lassen). 
Das eine der beiden Endstellwerke ist als Befehlsstellwerk ausgebildet und in 
einen Anbau des Empfangsgebäudes verlegt, das andere von diesem durch 
Stationsblockung abhängig gemacht. Die Verschlußtafelanordnung zeigt, wie 
in Deutschland, Österreich, Ungarn und der Schweiz im allgemeinen üblich a), 
die Verschlußtafeln der einzelnen Stellwerke derart nebeneinander, daß die in 
den verschiedenen Stellwerken in bezug auf irgendeine Fahrt stattfindenden 
Vorgänge jedesmal in derselben wagerechten Reihe erscheinen. Soweit Stell
werke bei irgendeiner Fahrt unbeteiligt sind, bleiben bei ihr alle Felder der 
Verschlußtafel in der betreffenden Reihe weiß. Die für den Kopf und die Aus
füllung der Verschlußtafeln augewandten Zeichen entsprechen den unten unter 3 
in neuester Fassung mitgeteilten Vorschriften der Pr.H.St.B., nur mit Zusatz 
von Erklärungen der Blockfelder im Kopf und mit folgenden Ergänzungen in 
bezug auf die Ausfüllung, um für Lehrzwecke das Verständnis zu erleichtern: 

1 ) Aber in gebirgigem Gelände, so inSüddeutschland und derSchweiz, vielfach zutrifft. 
2) Zum Vergleich ist derselbe Bahnhof unter 2, b (S. 234) mit Streckenblockung und 

Stationsblockung behandelt. 
a) Eine Ausnahme scheinen nur die Sächs.Stb. zu machen. Auf diesen werden die 

Verschlußtafeln der Stellwerke eines Bahnhofs einzeln dargestellt. Daneben lassen Blork
bedienungspläne den Zusammenhang erkennen. 
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1. Die +- und --Zeichen betr. Stellung der Weichen sind (wie 
schon in den bisher besprochenen Beispielen) bei nur abweisenden Weichen 
mit dem Zusatzzeichen a versehen, bei zwei gekuppelten Weichen, von denen 
eine befahren, die andere als Schutzweiche in abweisender Stellung verschlossen 
ist, mit dem Zusatzzeichen (a). Bei kontrollverriegelten Weichen ist (wie bisher) 
das +- bzw. --Zeichen eingekreist, 1+, bzw. ( -j. 

2. Zwei Blockfelder, die mit Gemeinschaftstaste oder Mitnehmertaste zugleich 
gedrückt und geblockt werden, sind überall durch eine Linie verbunden: C·- ~ . 

3. Die durch Nummerfolge verdeutlichte Reihenfolge der Vorgänge ist 
auch auf die Streckenblockfelder ausgedehnt, und ferner sind bei den Signal
hebeln, Fahrstraßenhebeln und Blockfeldern die Vorgänge nicht nur bis zum 
Erscheinen des Fahrsignals, sondern (jedesmal durch eine zweite Angabe in 
demselben Feld) auch bis zur Rückkehr in die Grundstellung dargestellt. 

Weil aus den augewandten Zeichen nicht ersichtlich, sei hervorgehoben, 
daß die Blockfelder F, G, H im Befehlsstellwerk gegenseitig durch selbst
tätige Schieber ausgeschlossen werden (vgl. S. 160). 

b) Beispiel einer Verschlußtafel mit Blockverbindungen für 
einen Bahnhof mit zwei von einer Befehlsstelle abhängigen Stell
werken (Abb. 297a, b, Tafel III). Der Bahnhofsplan (Abb. 297a) stimmt 
hinsichtlich der Gleise und Weichen 1 ) mit demjenigen nach Abb. 295a überein, 
so daß die beiden Verschlußtafeln den Vergh'ich für die Anordnungen ohne 
und mit Blockverbindungen ermöglichen. Der Umfang der Verschlußtafeln 
ist hier viel größer als bei nur einem (Bcfehls)stellwerk. Gleichwohl ist die 
Sicherung weniger weitgehend, da bei den Einfahrten die Weichen am anderen 
Bahnhofsende nicht festgelegt sind. Will man auch dies tun, so bedarf man 
noch einer Anzahl von Zustimmungsfeldpaaren, also einer weiteren erheblichen 
Vermehrung der Blockfelder. Demgegenüber springt aus dem Beispiel 2a der 
Vorteil der Gestaltung des einen Endstellwerkes als Befehlsstellwerk ins Auge. 

Die Darstellungsweise ist dieselbe wie beim vorigen Beispiel. Doch sind 
in der Abb. 297a, b Wecker, Blocktasten, Spiegelfelder, Leitungen fortgelassen. 

3. Vorschriften der Preußisch-Hessischen Staatsbahnen für die Gestaltung 
und Durchbildung der Versthlußtafeln. (§ 43 der Anweisung für das Entwerfen 
von Eisenbahnstationen mit besonderer Berücksichtigung der Stellwerke mit 
den im Sommer 1921 herausgekommenen Änderungen). 

~ 43. VerschlußtafeL 
1. Gesamtanordnung. 

a) In der Verschlußtafel werden dargestellt: 
im Kopfe der Tafel: 

bei jedem Stellwerke die Hebel und Blockfelder 2) in der Reihenfolge, in der sie der Yor 
dem Stellwerke stehende Wärter sieht. Die obersten senkrechten Spalten für sämtliche 
Blockfelder, Fahrstraßenhebel, Signalhebel, Weichen-, Riegel-, Gleissperrenhebel usw. 
erhalten entsprechend der Anzahl der Plätze im Blockwerk, im Blockuntersatz und auf 
der Hebelbank fortlaufende Nummern (Abb. 57-5!l der A.f. Est.) und zwar sind die Block
felder und Fahrstraßenhebel je für sich zu benummern. Die übrigen Hebel erhalten über 
die ganze Hebelbank fortlautende Nummern. 

im übrigen Teile der Tafel: 
die Verschlüsse der Fahrstraßen, Signale, Blockeinrichtungen usw., die Abhängigkeiten der 
einzelnen Blockstellen untereinander sowie die zwangsweise festgelegte und die vorge
schriebene Reihenfolge der Bedienungsvorgänge. 

b) Die Verschlußtafeln der verschiedenen Stellwerke sind so, wie die Stellwerke 
im Lageplane von links nach rechts folgen, derart nebeneinander anzuordnen, daß die 
zu einer Zugfahrt gehörigen Verschlußzeichen in derselben Reihe stehen. 

1 ) Doch ist, um auch hierfür ein Beispiel vorzuführen, an jedem Ende des Gleises 5 
je ein Gleissperrsignal vorgesehen. 

2) Jedoch ist in der Verschlußtafel das Blockwerk stets neben dem Hebelwerke 
darzustellen, auch wenn es bei der Ausführung auf das Hebelwerk gesetzt wird. 
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c) Die allgemeine Einrichtung einer Verschlußtafel geht aus derTafelii 
der A. f. Est. hervor.1 ) In den senkrechten Spalten werden die Verschlüsse der einzelnen 
Weichen, Signale, Blockfelder usw. nachgewiesen, während jede wagerechte Reihe alle für 
eine bestimmte Zugfahrt erforderlichen Verschlüsse enthält. Die Reihenfolge der wage
rechten Reihen ist so zu wählen, daß zuerst sämtliche Einfahrten von dem linken Ende 
des Planes her und alsdann sämtliche Ausfahrten nach dem andern Ende aufgeführt werden. 
Hierauf folgen die Einfahrten von dem rechten und schließlich die Ausfahrten nach dem 
linken Ende des Planes. Die Fahrwege für jedes Streckengleis sind gruppenweise zusammen
zufassen und die Fahrweggruppen durch kräftigere wagerechte Linien zu trennen. Durch· 
fahrten ergeben sich aus den Ein· und Ausfahrten; sie sind daher nicht in besonderen 
Reihen darzustellen. Die senkrechte Spalte an der linken Seite der Verschlußtafel "Signal
bezeichnung" ist bei langen Verschlußtafeln an der rechten Seite und nötigenfalls noch 
in der ~litte, an der Verschlußtafel eines Zwischenwerkes oder des Stationsblockwerkes, 
zu wiederholen. In der Spalte "Zugrichtung" ist die nächste Zugmeldestation anzu
geben, z. B. von Göschwitz nach Gleis III, aus Gleis XII nach Herne. 

:2. Der Kopf der VerschlußtafeL 
a) Die Blockfelder sind in Grundstellung darzustellen: 

alle Felder der Stationsblockung (Bl V. ~ 4 5) durch einen ausgefüllten Kreis; 
die Anfang- und Endfelder der Streckenblockung zweigleisiger Bahnen (BI V. 

§ 7 13) und alle Signalverschlußfelder (BI V. § 711, § 9 28 " und ~ 11 1"•) durch einen unausge
füllten Kreis; 

die Endfelder bei Form A und B sowie die Anfangfelder bei Form A der 
Streckenblockung eingleisiger Bahnen durch einen unausgefüllten, alle übrigen .Felder der 
Streckenblockung eingleisiger Bahnen (BI V. § 9 6 und 11 4) durch einen ausgefüllten Kreis. 

Leerplätze für Blockfelder sind durch einen punktierten Kreis zu kennzeichnen. 
Wechselstromfelder sind durch eine wagerechte, 
Gleichstromfelder durch eine senkrechte Mittellinie zu kennzeichnt-n. 
Links neben dem das Blockfeld kennzeichnenden Kreise ist durch einen hoch-

stehenden Pfeil das entblockte "und durch einen tiefstehenden Pfeil das geblockte Feld 
zu unterscheiden. Felder mit verlängerter Druckstange werden durch zwei Pfeile kenntlich 
gemacht. Hat das Blockfeld keine Riegelstange, so wird der Pfeil punktiert. 

Spiegelfelder werden durch einen Kreis gekennzeichnet, der durch zwei 
schrägliegende gekreuzte Durchmesser in vier gleichgroße Felder geteilt wird. Bei Spiegel
feldern für Blockfelder, die durch einen ausgefüllten Kreis dargestellt sind, werden die 
senkrecht untereinander stehenden Viertelkreise ausgefüllt. Bei Spiegelfeldern, deren 
Blockfelder durch einen unausgefüllten Kreis dargestellt sind, bleiben alle vier Viertel
kreise weiß, vgl. Abb. 57 (der A. f. Est.). 
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(Abb. 57. der A. f. Est.) 

-o--+ Wechselstromfelder. 

9 + Gleichstromfelder. 

±o- !_. '9 I+ Blockfelder mit Riegelstange, entblockt. 

-p- ~· 19 I+ " " " geblockt. 

;0- " 
ohne 

" " 
~ " mit verlängerter Druckstange, geblockt. 

·~ Leerplatz für ein Blockfeld. 

c:> Spiegelfeld füreinBlockfeld, das durch einen ausgefülltenKreis dargestellt ist. 

® 
" " n " " " 

unausgefüllten " r 

') Statt dessen wird hier auf die vorbehandelten Beispiele nrwie:~en. 
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über den Blockfeldern ist eine Reihe zur Darstellung der elektrischen, 
unter ihnen eine Reihe zur Darstellung der mechanischen Sperrvorrichtungen 
anzuordnen. 

• 
>< 
D 

In der oberen Reihe werden dargestellt durch das Zeichen: 
(ausgefüllter kleiner Kreis) die elektrische Stationstastensperre und die elek

trische Streckentastensperre, 
die Hilfsklinke ohne Rast, 

der VerschlußwechseL 

In der Reihe unter den Blockfeldern werden dargestellt durch 
das Zeichen: 
die spät auslösende mechanische Tastensperre ohne Signalverschluß, 

früh " " " " 

spät mit 

Wiederholungssperre und früh auslös. mech. Tastensperre mitSignalverschl. 

halbe Hebelsperre und spät 

" " 
der Signalverschluß allein, 

" " 
" " 

ohne 

mit 

die Rückgabesperre oder der Rückgabeunterbrecher (letzterer mit B!ocktaste, 
die Rückgabesperre ohne solche), 

die Fahrstraßenhebelsperre (verschließt den Hebel in Grundstellung), 

- die Fahrstraßenhebelsperre (verschließt den umgelegten Hebel), 
____.- die Fahrstraßenfestlegesperre, 

Cl 

I Schlüssel im Handschloß des Blockwerks usw. festgelegt (die in Abb. 57 der 
A. f.Est. beigefügte Ziffer 5 bezeichnet die Nummer der abhängigen Weiche 5), 

ß Schlüssel frei oder freigegeben. 

über den elektrischen Sperren sind die Blocktasten, Wecker, 
Wecktasten, Störungsmelder, Leitungen, Schienenstromschließer usw. darzu. 
stellen; dabei bedeuten die Zeichen: 
Blocktaste mit Knopf (Einzeltaste), 
Blocktaste ohne Knopf (wird stets von einer anderen Taste oder von 

mehreren anderen Tasten mitgedrückt), 
Blocktaste mit Knopf, die eine Taste ohne Knopf mitdrückt, 

Zwischen den Tasten der beiden Blockfelder besteht die Abhängigkeit, 
daß die rechtsstehende Taste die linksstehende (E F) mitdrückt, daß aber 
die linksstehende Taste allein gedrückt wird, also keine andere Taste 
beeinflußt. 

a = allein drückbar, 
m ~' mitgedrückt (Taste des Feldes E F), 

Wecktaste, 

Wecker, 

Störungsmelder, 
9 oberirdische Blockleitung) (die beigesetzte Ziffer zeigt die Anzahl 

_._ .. !!.._._ Kabelleitung f der Leitungen oder Adern an), 

• SchienenHtromsC'hließer, 

= .." :: isolierte Schiene mit Schienenstromschließer. 
In der untersten Reihe deR Verschlußtafelkopfes sind kenntlich zu 

machen durch große lateinische Buchstaben: 
Signalfelder, Anfangfeld, Endfeld, Signalverschlußfeld, Erlaubnisempfangfeld, 
Rückgabesperre, Rückgabeunterbrecher, Sperrenauslöser der Neben befehl
stelle, Spiegelfeld, Handverschlüsse für Signalfelder, und durch 

kleine lateinische Buchstaben: 
Zustimmungsfelder, Fahrstraßenfelder, Handverschlüsse für Zustimmungsfelder. 
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Das Erlaubnisabgabefeld wird durch die Bezeichnung "Von .... (Ruf
zeichen der Nachbar-Zugmeldestelle) Ea" kenntlich gemacht. 

b) Fahrstraßenhebel werden durch ein stehendes Kreuz {Abb. 58 der A. f. Est.) 
dargestellt und mit kleinen lateinischen Buchstaben bezeichnet, die den großen lateini
schen Buchstaben der Signale und Fahrwege entsprechen. Signalhebel sind durch 
Zeichen, die der Grundstellung der Signale entsprechen, darzustellen und wie Abb. 58 der 
A. f. Est. zeigt, durch Buchstaben und Ziffern zu bezeichnen. Der Kuppelhebel wird 
durch die Bezeichnung "Kupp." und durch den großen lateinischen Buchstaben des zuge
hörigen Signals mit hochgestellter Ziffer 3 dargestellt. Bei Riegeln in der Signal- und 
Kuppelhebelleitung wird die Nummer und Stellung der verriegelten Weiche über dem 
großen lateinischen Buchstaben des Signal- oder Kuppelhebels zugefügt. Das Bild des 
Vorsignals wird in der Spalte des Hauptsignals mit dargestellt; wird das Vorsignal von 
einem anderen Stellwerk aus gestellt, so ist es in Klammern zu setzen (Abb. 58 der A.f. Est.). 
Kontakte für Fahrstraßen- und Signalhebel sind durch kleine Pfeile (s. Abb. 296b und 
297b, Taf. III) anzudeuten, deren Stellung erkennbar macht, ob in Grundstellung der 
Kontakt geöffnet oder geschlossen ist. 

1 z .J , Sl6 7 8 g ,; 1f 12 1 2 J , s 6 7 s g m 1f ~ ß 
rahr .slroßenhe/Jel .5/qna/hebe/ 

+ + + + * ·-:-· r' rlrl /Wpß r ' rr ij! J!t 
j 1 I 5+15- i 8- I D<lX. 

a'\az b1 bzlbJ c'lcz die I ~1JA2 B'~j BJ c'lcz c oJE ~~ .s#.s 
f6 20 

(Abb. 58 der A. f. Est.) 

Beispielsweise bedeutet: 
;:t-1 Fahrstraßenhebel mit einem Kontakt, der in Grundstellung geöffnet ist und 

beim Umlegen nach einer bestimmten Richtung geschlossen wird; 

P'-f 
I I 

rf 

f 

' 

~ 

? 
t 

Signalhebel mit Kontakten, die bei Grundstellung geschlossen sind; 

Signalhebel mit Kontakten, die bei umgelegtem Hebel geschlossen sind: 

Signalhebel mit Kontakt für elektrische Flügelsperre: 

Vorsignalhe bei; 

Hebel für ein Scheibensignal 6 b und 5, das bei Grundstellung nicht in die 
Erscheinung tritt; 

Hebel für ein Scheibensignal, das bei Grundstellung das Signal ßb bzw. das 
Signal ;, zeigt; 

Hebel fiir ein Gleissperrsignal, das bei Grundstellung Signal 14a zeigt; 

" " n " 14 

" " " Signal 36b, Halt für Schiebelokomotiven; 

" " " " 36•. " " zurückkehrende Schiebelokomotiven; 

Hs 16 =-" Haltescheibenhebel für Gleis 16; 
Ls 16 = Langsamfahrscheibenhebel für Gleis 16; 
Hs 20 = Gleissperrsignalhebel für Gleis 20; 
(in der vierten wagerechten Reihe des Versl'hlußtafelkopfes) 
die Unterwegsperre, mit der die Signalhebel D und E versehen sind; 
Folgeabhängigkeit zwischen Weichen- und Gleissperrenhebeln oder zwischen 
Weichenhebeln. 
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c) Weichenhebel werden durch die gemeinsame Überschrift: "Weichenhebel" 
und durch die Nummern der Weichen angedeutet. Ist eine Weiche mit einer Sperr
schiene gekuppelt, so wird der Weichennummer die Bezeichnung "Sp" beigefügt; bei 
Sicherung einer Weiche durch einen Zeitverschluß erhält die Weichennummer den Zusatz 
,.Zv"; bei Verbindung der Weichenzungen mit einer Vberwachungsvorrichtunfl (§ 37, 6 
der A. f. Est.) den Zusatz "Wk". Hebel für Gleissperren werden durch "Gs" gekenn
zeichnet und, falls mehrere Gleissperren vorhanden sind, außerdem durch die Ordnungs
nummern I, li usw. Wei~hen-, Gleissperren- Riegelhebel und Handverschlüsse werden 
unter einer gemeinsamen Uberschrift zusammengefaßt. Handverschlüsse erhalten außer
dem das Zeichen 1- Bei Folgeabhängigkeiten durch Handverschluß wird die Bezeich
nung der mittelbar verschlosswen Weiche oder Gleissperre eingeklammert (Abb. 59 der 
A. f. Est.). 

Der Riegelhebel IV (Spalte 18 der Abb. 59) verriegelt die Gleissperre I, die mit 
Weiche 13 durch Schlüsselabhängigkeit verbunden ist. Der Hebel der Weiche 9 besitzt 
Folgeabhängigkeit von dem Hebel der Gleissperre 111 (Spalte ~1 und 23). Weiche 11 
(Spalte 25) ist in + Lage durch einen Handverschluß von der Gleissperre IV, und 
Gleissperre IV ebenso von einem Handverschluß im Hebelwerk abhängig. 

g 10 

3. Darstellung der Verschlüsse. 
Die Spalten der Verschlußtafel unter dem Kopfe sind nur da auszufüllen, wo es 

vorgeschrieben oder zur Erzielung von Abhängigkeiten notwendig ist, einen Hebel umzu
legen, ein Blockfeld zu verwandeln, oder einen Stellwerksteil oder ein Blockfeld zu ver
schließen. Die Bedienungsvorgänge sind in der Regel nur bis zum Ziehen des Fahr
signales darzustellen. Innerhalb jeder Reihe erhält der darin für eine Zugfahrt darge
stellte Bedienungsvorgang eine fortlaufende Zifferbezeichnung, wie in Tafel II angegeben. 
Bei gleichzeitigen Bedienungsvorgängen wird die Ziffer der empfangenden Stelle einge
klammert. Die Spalten für die Streckenfelder - außer bei der Streckenblockung auf 
eingleisigen Bahnen - werden nicht au8gefüllt. Zur Ausfüllung der übrigen Spalten 
sind folgende Zeichen anzuwenden: 

Stationsblockfeld [ . 
l 0 

1 ~ Fahrstraßenhebel !!iW#. 

EEl 

Signalhebel 

Gleissperrsi gnal
hebel 

1 
l 

Hebel des Signales 6 h 
Weichenheb.,Riegelheb· f 
.-;perrschienenhehel f 
Weiche \ 

,. 
+ 

+ 

in Grundstellung verschlossen, 

verwandelt, 

in Grundstellung verschloEsen, 

in Grundstellung lediglich durch einen anderen Fahrstraßen
hebel verschlossen, 

in Grundstellung lediglich durch ein Blockfeld verschlossen, 

in gezogener Stellung verschlossen, 

in Grundstellung verschlossen, 

in Grundstellung lediglich durch 
Signalhebels verschlossen, 

in Fahrstellung, 

bei Signal 14 ) 

" 
( verschlossen. 

14•J 

in Haltstellung verschlossen, 

!n Grundstell~ng ) verschlossen 
m gezogener Stellungf ' 

Umlegen eines anderen 

!n Grundstell'!ng \ durch Handverschluß verschlossen. 
m gezogener StellungJ 
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Ii] Schutzweichen, die in abweisender Stellung sich befinden 
lEI sollen, aber nicht verschlossen werden können, um nicht 

andere gleichzeitig nötige Fahrten zu verhindern, 
lffil durch RiegeJung oder Folgeabhängigkeitfestgelegte Weichen, 
IBJ die für die betreffende Zugfahrt weder als befahrene, 

noch als Schutzweichen in Frage kommen, 
Gleissperre + in Grundstellung verschlossen. 

4. Bei der Vorlage eines Stellwerkentwurfes braucht die Verschlußtafel nicht in 
,·ollem Umfange dargestellt zu werden, es genügt im allgemeinen die Darstellung ihres 
Kopfes. Die übrigen Angaben (§ 43, a) sind dann nach erfolgter Genehmigung des Ent· 
wurfes nachzutragen. Die Feststellung der Verschlußtafeln bleibt in allen Fällen den 
Eisenbahndirektionen überlassen. 

5. Die Verschlußtafeln sind, soweit nicht ihr Umfang dem entgegensteht, mit dem 
Lageplane auf gemeinsamem Blatte darzustellen. 

C. Der Erläuterungsbericht 
hat in erster Linie die Erwägungen darzulegen. die zu der gewählten Gesamt· 
anordnung der Sicherungsanlagen (s. unter Il) geführt haben. Inwieweit im 
übrigen auf Einzelheiten, Kosten usw. einzugeben ist, richtet sich nach den 
Grundsätzen der betreffenden Bahnverwaltung. Allgemein kann man aber wohl 
sagen, daß die Wiederholung solcher Angaben, die aus Gleisplan und Verschluß
tafel ersichtlich sind, entbehrlich ist. 

D. \Veiterbehandlung der Entwürfe für die Ausführung 
(Stellwerkszeichnungen, Blockpläm\ Schaltpliine). 

Nach Maßgabe der Verschlußtafel werden (in der Regel durch die Signal
bauanstalt) diejenigen Unterlagen hergestellt, nach denen sodann die fabrik
mäßige Herstellung der Stellwerksanlage in allen Einzelheiten erfolgen kann. 
Der Eisenbahnverwaltung obliegt die Nachprüfung dieser Unterlagen. Die 
hiermit und mit der Aufstellung der Stellwerksentwürfe beauftragten Beamten 
müssen selbstredend auch mit der Form und dem WeEen der Ausführungs
unterlagen vertraut sein. 

In je weitergehendem Maße die betreffende Bahnverwaltung für ihre Siche
rungsanlagen Einheitsformen ausgebildet oder angenommen hat, und je ein
gehender durch Zeichen in den Verschlußtafeln klargestellt wird, wie von den 
Einheitsformen Gebrauch zu machen ist, desto weni~er ist für die Ausführung 
an eigentlicher Entwurfsarbeit zu leisten, desto mehr handelt es sich nur um 
das Auftragen von Werkskizzen nach gegebenem Schema. Für das eigentliche 
Stellwerk (Stellzeug) genügt in der Regel eine Längsansicht, aufl der die Gesamt
anordnung des Stellwerks in Unterbau, Hebeln, Blockwerken mit den Haupt
massen ersichtlich ist. Für die Leitungsführung werden in einen Gleisplan 
die Stellwerke und die Leitungen mit allen Umlenkungen, Spannwerken, Riegel
rollen, Weichen- und Signalantrieben usw. eingezeichnet (vgl. Abb. 298, TafelJV. 
In Gleisplan und Verschlußtafel sind die im Sommer 1921 herausgekommenen 
Änderungen der Darstellungsweise noch nicht berücksichtigt.) 

Die Gesamtanordnung einer Blockanlage der Firma Siemens & Halske 
wird für die Ausführung dargestellt durch den Blockplan und den Schaltplan. 
Der Blockplan zeigt (Abb. 299) die in jedem Blockgehäuse nebeneinander unter
gebrachten Blockfelder in allen wesentlichen Teilen, aber zur Vereinfachung 
in Linienmanier dargestellt. Der Schaltplan dagegen (Abb. 300) zeigt nur die 
Schaltungsanordnung der Blockfelder schematisch, ohne Rücksicht auf die 
Einwirkung der Felder auf Stellwerksteile usw. In den meisten Fällen handelt 
es sich um Anwendung allgemein gebräuchlicher Schaltungen, so daß kein be
sonderer Schaltplan aufgestellt zu werden braucht, sondern nur der den Aus-
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führungsplan der Blockanlage bildende Blockplan. Bei Blockanlagen nach 
feststehendem Muster (namentlich für Streckenblockstellen) kann auch die 
Neuaufstellung eines Blockplans entbehrt werden. Über Block- und Schalt
pläne vgl. im übrigen Stellwerk 1909, S. 65ff., 1914, S. 129ff., 1916, S. 25ff., 
1919, S. 97ff., ferner Boda und Seyberth (s. Literatur). 

Abb. 299. Blockplan. 

EEB 

Abb. 300. Schaltplan. 

.iJl'"vc-lrslangt>nionlakl 
J am Ena'li-/a' 

Ena'/,o/a' 

Abb. 299, 300. Beispiel eines Blockplanes und Schaltplanes. 

I I. HPstaltung· d<>r Htellwt-rl{sentwiirfe in sael1licher 
Bt-ziehung. 

A. All~enwine~. 
Hauptgrumh;atz sollte sein, die Gesamtstellwerksanlage eines Bahnhofs 

möglichst einfach und übersichtlich zu gestalten. Man wird deshalb die Zahl 
<ler Stellwerksbezirke nach Möglichkeit beschränken und den Stellwerksgebäuden 
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solche Plätze anweisen, daß man von ihnen Gleise, Weichen und Signale in 
möglichst großem Umfange übersehen kann. Hierzu trägt es wesentlich bei, 
wenn das etwaige einzige Stellwerk oder, bei Vorhandensein von zwei oder mehr 
Stellwerken, eines der Stellwerke als Befehlsstellwerk ausgebildet wird, wo
durch die Anzahl der bei dem Zugsicherungsdienst mitwirkenden Stellen um 
eine vermindert, die Stationsblockung vereinfacht oder entbehrlich gemacht 
und dem Fahrdienstleiter, zumal bei günstiger Stellung des Stellwerksgebäudes, 
ermöglicht wird, die wichtigsten Handhabungen unmittelbar anzuordnen und 
sich von ihrer Ausführung und Wirkung zum großen Teile persönlich zu über
zeugen. Allerdings streben hauptsächlich nur die Pr.H.St.B. eine möglichst 
ausgedehnte Anwendung von Befehlsstellwerken an1 ). 

Der Gleisplan wird, wenn er auf Grund eines gut überlegten Betriebsplanes 
aufgestellt ist, auch schon eine günstige Gesamtgestaltung des Stellwerksent
wurfes vorsehen. Gleichwohl wird, bevor man an dessen Ausarbeitung geht, 
an Hand der Fahrordnung nachzuprüfen sein, ob möglichst wenig Zugfahrten 
sich gegenseitig ausschiießen, ob Zug- und Verschiebefahrten sich möglichst 
wenig behindern, ob die Weichenverbindungen in übersichtlichen Gruppen 
zusammengofaßt sind, um die Zahl der Stellwerksbezirke zu beschränken und 
ob für die Stellwerksgebäude möglichst günstige Plätze vorgesehen sind, ob 
ferner die Zugfahrten nach Möglichkeit durch Schutzweichen gegen Flanken
gefährdung gesichert sind, ob die Signale in übersichtlichen Gruppen aufgestellt 
werden können usw. Soweit hierbei Anstände sich ergeben, wird durch ge
eignete Abänderungen Abhilfe zu schaffen sein. Dabei ist namentlich auch, 
sowohl bei der Stellung der Stellwerksgebäude, wie bei ihrer Grundrißanordnung 
und Größenbemessung, auf Erweiterungsfähigkeit des Bahnhofs und der Stell
werksanlage Bedacht zu nehmen. 

Die Ausdehnung der Stellwerksbezirke ist bei mechanischen Stellwerken 
durch die Rücksicht beschränkt, daß die Übertragung der Stellbewegung mit 
Sicherheit erfolgt. Als Grenze in dieser Beziehung gelten z. B. auf den Pr.H.St.B. 
(A.f.Est. § 30, 2) 2 ) im allgemeinen Leitungslängen von 

350 m bei Fernbedienung von Weichen:l), 
500 m bei Verriegelung von Weichen, 

1200 m bei Bedienung von Signalen. 

Bei Kraftstellwerken gilt diese Beschränkung nicht, wohl aber ebenso, wie bei 
den mechanischen Stellwerken, die Rücksicht auf die Übersichtlichkeit und die 
günstige Gestaltung der Betriebsverhältnisse. So kann man bei Kraftstellwerken 
die Bezirke unter Umständen etwas größer machen, zumal man bei Wahl des 
Platzes für das Stellwerksgebäude freier ist, als bei mechanischen Stellwerken, 
und das Stellwerk bisweilen quer über die Gleise stellen kann. Bei mechanischen 

1 ) B.1yern, Sachsen, Württemberg verwenden Befehlsstellwerke in bestimmten oder in 
besonderen F.i.llen; die B.1d.Stb. nur ausnahmsweise auf Verschiebebahnhöfen, wo der Fahr
dienst nach An- und Abfahrgruppen getrennt ist. 

2) Auf den Sächs.Stb. Weichenleitungen bis 200m, unter besonderer Sicherung der 
Weiche (Doppeldrahtleitungen) bis 350m, Riegelleitungen bis 500 m, Signalleitungen nur 
mit besonderen Überwachungseinrichtungen über 1000 m. - Auf den Bayer.Stb. Weichen
leitungen (bei 600 mm Stell weg) bis 500 m, Signalleitungen je nach Lage des Falles bis 1300, 
1500, 1700 m. - Auf den Württb.Stb. Weichenleitungen bis 350m (ausnahmsweise, wenn 
Drahtleitungen, bis 500 m, Gestängeleitungen ausgeführt bis 600 m), Signalleitungen bis 
l600m.- Auf den B.:td.Stb. bm WeiChenleitungen (nur Gestänge) im allgemeinen für Rau
gierweichen mcht mehr als 200m, für Zugweichen nicht mehr als 300m Sichtweite. Größte 
Ge3tängelänge nicht über 320m. Alte Anlagen haben bis 600 m Gestängelänge. - Signal
leitungen für Hauptsignale mit mechanisch gekuppeltem Vorsignal b1s 1200 m, für Vor
signale mit besonderem Hebel bis 1400 m. - Riegelleitungen bei Neuanlagen bis 500 m, 
vorhandene bis 700 m lang. 

") Unter Voraussetzung von Doppeldrahtleitungen. Für Gestängeleitungen besteht 
bei den Pr.H.St.B. keine Vorschrift über die Länge. Vgl. S. 65, Fußn. 3. 

Han<lhihliothek. II. 7. 16 
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Stellwerken hat man in neuerer Zeit bisweilen einzelne weit entfernte Signale 
zur Kraftstellung eingE>richtet (als Kohlensäuresignale, s. S. 285), und so eine 
Wahl des Platzes für die Stellwerke sowie eine Bezirkseinteilung ermöglicht, 
die sonst wt>gE>n der Lt:>itungslängPn nicht zulässig gewesPn wäre. 

Die Hauptsignale müssen die Gefahrpunkte decken. Wo man sie im 
besonderen hinstrllt, richtet sich nach den Vorschriften der einzelnen Bahn
verwaltungen. So stehen beispiclswE>ise Einfahrsignale bt:>i den Pr.H.St.B. 50 m 
und nach Bedarf mehr, ebenso bei den Bad.Stb. und den Württb.Stb., bei dt:>n 
Bayer .St b. mindestens 100 m vor dem Gefahrpunkte 1 ). Ersteres Maß ist dwas 
knapp für den Fall, daß ein Signal vcrsE>hentlich in Haltstellung überfahren 
wird. Indessen werden auf den Pr.H.St.B. GE>fahrpunkte erster Klasse noch 
durch ein zweites vorgeschobenes Hauptsignal gedeckt. Das Vorsignal soll, wie 
8.16 bemerkt, so weit von dem Hauptsignal stehen, daß der Lokomotivführer, 
'venn er beim Vorsignal anfängt zu bremsen, den Zug bis zum Hauptsignal zum 
Stehen bringen kann. Je nach den Neigungsverhältnissen schreiben beispiels
weise die Pr.H.St.B., diP Els.Lothr.Eisenbahnen, die Sächs.Stb., die Württb.Stb. 
einen Vorsignalabstand von 400 bis 700 m, die Bayer.Stb. einen solchen von 
350 bis 700 m vor 2 ). In besonderen :Fällen können Abweichungen von solchen 
Regeln erforderlich werden. So kann auf den Pr.H.St.B. (A.f.Est. § 28, ~) und 
den Württb.Stb. (Amtsbl. der Kgl. Württb. Verkehrsanstalten 1913, S. 153) der 
Vorsignalabstand (jedot:>h nit:>ht über 1000 m) erhöht werden, um übersichtliche 
SignalbildPr zu erziPlPn, die Vorsignale an vorhandenen oder gemeinsamen 
Signalbrücken odm Auslegern anzuordnen, ihre Aufstellung im Tunnel zn ver
meiden usw. Ebem;o wird (vgl. A.f.Est. u. Amtsbl. a. a. 0.) in gewissen Fällen 
aus örtlichen Gründen oder mit Rücksicht auf die betrieblichen Verhältnisse 
ein geringerer Von;ümalabstand zugelassen. 

An sich wird man bestrebt sein, außer den für die Zugsicherung in Betracht 
kommendPn Weichen auch die lediglich für Verschiebebewegungen dienenden 
Weichen in die StellwPrke einzubeziehen, um die in der Handbedienung liegenden 
Mehrkosten zu vermeiden und den Betrieb zu vereinfachen. Doch ist hierbei 
Voraussetzung, daß die betreffenden Weichen vom Standorte des Stellwerks
wärters gut übersehPn werden können, und daß die Bedienung nicht wegen 
starkPr Inanspruchnahme des Stdlwerkswärters für die Zugsicherung eine schäd
liche Verzögerung erfährt. So werden W Pichen besonderer Gleisbezirke, z. B. 
einer getrennt liegendPn Lokomotivanlage, bei der das vorhandene Bedienungs
personal leicht die WPichenumstellung mit besorgen kann, unter Umständt>n 
zweckmäßig nicht in eint> benachbarte Stellwerksanlage einbezogen. 

R B('zirkst•intPihmg und B('tri('bsrPgeluug im hesonderPn. 
Je nach der Anzahl, den Betriebsverhältnissen und gegenseitigen Bezie

hungen der in einen Bahnhof einmündenden Bahnlinien und der Anordnung des 
Bahnhofs ist die Gestaltung der Sicherungsanlagen so mannigfaltig, daß eine 
allgemein-erschöpfende Behandlung, zumal bei der hier gebotenen Beschränkung, 
nicht ausführbar ist. Es sollen daher zur Erläuterung der auch bei größeren 
Anlagen in Betracht kommenden Erwägungen an Hand der Abb. 301 bis 307 
lediglich Pinige häufig vorkommende Fälle einfacher Art behandelt werden, 
wobei mechanische ~tationsblockung nicht mehr in Betracht gezogen werden 

1 ) Wenn über den Gefahrpunkt hinaus regelmäßig rangiert wird usw., ist ein größerer 
Abstand vorgeschrieben. - Die Hächs.Htb. schreiben für Einfahrsignale und Deckungs
signale von Abzweigungen auf freier 1-ltrecke als Abstand vom Gefahrpunkte mindestens 
70 m vor, sonst 1/ 5 des Vorsignalabstandes, für Ansfahrsignale 5m. In der Schweiz muß das 
Einfahrsignal um di<" größte .7.uglänge von der Einfahrweiche abgerückt sein. 

") Die Rad.i':ltb. in der Wagerechten und im Gefälle 700 m, in :-;t<"igungen nach besonderer 
Bcr<"chnung des ßrPI11SWPgt'H. 
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soll. In allen Fällen sei angenommen, daß sich in den Abbildungen links Westen, 
rechts Osten befindet. 

1. Bahnhof in Durchgangsform mit einem Stellwerk. Hat der Bahnhof 
so geringe Länge, daß die an den beiden Bahnhofsenden vorhandenen Weichen 
und Signale von einem etwa in der Mitte der Bahnhofslänge aufgestellten Stell
werk gestellt werden können, ohne die zulässige Leitungslänge zu überschrPiten, 
so hat man oft (s. Fuß
note 1 S. 37), namentlich 
in Süddeutschland und 
der Schweiz, solche An

--~)-----
mi'll BifeiT/utellwi!rlr 

ordnung mit nur einem Abb. 301. Durchgangsbahnhof mit einem Befehlsstellwerk 
Stellwerke gewählt. Oft in Bahnhofsmitte. 
ist dies in bezug auf die 
Leitungslänge dadurch ermöglicht worden, daß man einzelne oder alle 
Weichen nicht durch Stelleitungen, sondern nur durch Verriegelung gPsichPrt 
hat. Solches Stellwerk steht in der Regel auf dem Bahnsteig vor dem Empfang,.;
gebäude (Abb. 301) und wird von dem Stationsbeamten, der zugleich Fahr
dienstleiter und Aufsichtsbeamter ist, unmittelbar bedient, bedarf also denkbar 
geringen Bedienungspersonals und ist als Befehlsstellwerk anzusprechen. Oft 
hat man aber das Stellwerk auch zum Witterungsschutz in einen Vorbau des 
Empfangsgebäudes oder in eine selbständige Stellwerksbude eingeschlossen. 
Auch die Anordnung solchen einzigen Stellwerks im Obergeschoß des Empfangs
gebäudes, etwa in einem vorgekragten Erker, oder auch in einem besonderen 
Stellwerksturm, etwa gegenüber dem Empfangsgebäude oder auf einem Insel
bahnsteig an dessen Ende oder mit Säulenunterstützung, kann in Frage kommen. 
Doch bedingt solche Anordnung vermehrtes Personal; auch wird, wenn etwa 
das Stellwerk hierbei nicht mehr als Befehlsstellwerk eingerichtet, sondern von 
einer besonderen Befehlsstelle im Stationsbureau durch Stationsblockung ab
hängig gemacht wird, die Fahrdienstleitung umständlicher. 

2. Bahnhof in Durchgangsform mit zwei Endstellwerken. 
a) Mit besonderer Befehlsstelle: Die für die Bahnhöfe in Durch

gangsform mittlerer Größe mit Weichen nur an beiden Bahnhofsenden her
gebrachte Anordnung zeigt Abb. 302. An jedem Bahnhofsende befindet sich 
ein Stellwerksgebäude, von dem aus die an diesem Bahnhofsende vorhandenen 
Weichen und Signale gestellt werden. Beide Stellwerke sind durch Stations
blockung von einer Befehlsstelle im Fahrdienstbureau abhängig gemacht, das 
sich im Empfangsgebäude oder einem Anbau desselben oder in einer Bahnsteig
bude usw. befindet. Daß die beiden abhängigen Stellwerke nicht gleichzeitig 
feindliche Signale stellen können, wird durch die Schieberverriegelung im Be
fehlsblockwerk (oder eine andere dem gleichen Zwecke dienende Einrichtung, 
s. S. 158-161) verhindert. Müssen für eine Einfahrt von Osten 1 ) auch Weichen in 
dem westlichen Stellwerk 
in bestimmter Stellung 
verschlossen werden, so 
muß letzteres Stellwerk 
nach Herbeiführung der 
Weichenstellung und Um
legen des in solchem Falle 
erforderlichen Fahrstra
ßenhebels (s. S. 161, 162) 

olllltingiges J'te/lwerk oMtfng!ff_es J'te/lwerlr 

_________ mm_~~----------

• f'oltrr/;MsfJu~ov 

Abb. 302. Durchgangsbahnhof mit besonderer Refehlsstelle 
in Bahnhofsmitte und zwei abhängigen Stellwerken an den 

Bahnhofsen den. 

zustimmen. Die Zustimmung geht entweder unmittelbar nach dem östlichen Stell
werk, oder sie geht nach dem Fahrdienstbureau, das bei solcher Anordnung erst 

1 ) Entsprechend ist es für die umgekehrte Richtung. 
16* 
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durch die Entblockung des Zustimmungsempfangsfeldes die Möglichkeit bekommt, 
durch Blocken des betreffenden Signalfreigabefeldes dem östlichen Stellwerk das 
entsprechende Signalfestlegefeld zu entblocken (vgl. S. 162) oder endlich die Signal
freigabe geht von der Befehlsstelle zunächst nach dem westlichen Stellwerk 
und wird von diesem nach Herbeiführung der richtigen Weichenstellung und 
Umlegen des Fahrstraßenhebels nach dem östlichen Stellwerk weitergegeben. 
Die Fahrstraßenfestlegung geht in allen drei Fällen, soweit die Auflösung nicht 
selbsttätig durch den Zug erfolgt, in der Regel nach dem Fahrdienstbureau 
zurück, so daß die Blockungsvorgänge bei der letztgenannten Anordnung im 
Kreise verlaufen. Auf den Pr.H.St.B. wird im allgemeinen die zweite Anord
nung angewendet, auf den süddeutschen Bahnen anscheinend vorwiegend1 ) eine 
der beiden anderen. Bei den Ausfahrten kommt in der Regel eine Zustimmung 
des Stellwerkesam entgegengesetzten Ende nicht in Betracht. Aber auch Signal
felder sind für Ausfahrten nur dann erforderlich, wenn die betreffende Aus
fahrt gegen eine vom entgegengesetzten Stellwerk zu stellende Ein- oder Au~;
fahrt im Befehlsblockwerk ausgeschlossen werden muß (s. S. 158-162). 

b) Mit einem Befehlsstellwerk und einem abhängigen Stell
werk: Legt man die Fahrdienstleitung in eines der beiden Endstell werke, so 
be;;chränkt ;;ich (Abb. 303) die Anzahl der zusammenwirkenden Betriebsstellen 
von drei auf zwei. Der Fahrdienstleiter kann alle Handhabungen im Befehls
stellwerk selbst ausführen oder unter seinen Augen ausführen lassen. Signal
blockfeldpaare sind nur dazu nötig, um die Signalhebel des abhängigen Stell
werkes (die Ausfahrsignalhebel mit der oben erwähnten Einschränkung) unter 
Verschluß des Fahrdienstleiters zu legen. Da man von den beiden Stellwerken 
in der Regel das bedeutendere zum Befehlsstellwerk machen wird, so wird also 
gewöhnlich mehr als die Hälfte der Signalblockfelder gespart werden. Aber 
auch Zustimmungsfelder können erspart werden; da das Blocken der Signal
freigabefelder von der vorherigen richtigen Stellung der etwa für die betreffende 
Fahrt im Befehlsstellwerk zu verschließenden Weichen abhängig gemacht wird, 

so brauchen Zustimmun
gen vom Befehlsstellwerk 
nach dem abhängigen 
Stellwerk nicht eingerich-

R-fmp.fongsgeböuo'e tet zu werden. V gl. in 
allen diesen Beziehungen Ahb. 303. Durchgangsbahnhof mit einem Befehlsstellwerk das Beispiel S. 233, Abb. und einem abhängigen Stellwerk. 
296a, b, Taf. III. DerVer-

einfachung und Verbilligung der Einrichtungen entspricht zugleich eine wesent
liche Vereinfachung des Betriebes und der Vorteil, daß der Fahrdienstleiter sich 
an einer Stelle befindet, von der er wenigstens einen erheblichen Teil der BE'

. triebsvorgänge selbst überblicken kann. 
Diese Anordnung eignet sich aber nicht für alle Bahnhöfe. Zweckmäßig ist 

sie, wenn die Bahnsteiganlage nach dem einen Ende des Bahnhofs zu liegt2), so 
daß es möglich Ü;t, das Befehlsstell werk, wie in dem Beispiel, Abb. 296a, b, Taf. III, 
als Anbau des Empfangsgebäudes (auch als Erkervorbau im Obergeschoß) oder als 
Bahnsteiggebäude zu errichten, bei Kraftstellwerken etwa auch, wie in Abb. 303 
vorausgesetzt, auf einer Brücke quer über die Bahnsteige hinweg. Befinden 
sich dagcgPn die Bahnsteige etwa in der Mitte der Bahnhofslänge, so kann bei 
Verlegung dm; Fahrdienstbureaus in ein Endstellwerk der Fahrdienstleiter 
von seinem Posten aus in der Regel die Betriebslage nicht genügend übersehen, 

1 ) So werden auf. den Bad.Stb. Zustimmungen regelmäßig von einem Weichen be
diPnendcn Stellwerk unmittelbar an das Signal bedienende Stellwerk gegeben. 

2 ) Man wird deshalb bestrebt sein, den Entwurf des Gleisplans, soweit andere Rück
sichten nicht dagPgPn sprPchcn, hiernach zu gestalten. 
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um nach eigener Beobachtung alle Entscheidungen treffen zu können. Man kann 
dann dieselbe Anordnung mit der Ergänzung wählen, daß man Zustimmungen 
der auf den Bahnsteigen bzw. auf den Hauptgütergleisen tätigen Aufsichts
beamten einrichtet. Diese können mit Wechselstromblockfeldpaaren erfolgen 
oder auch in anderer Weise, z. B. durch den Ulbrichtschen Zustimmungs
kontakt (S. 163) oder mittels durch Schlüssel betätigter Tastensperren. Handelt 
es sich hierbei nur um die Zustimmung zu einzelnen Fahrten, so kann man sich 
solche Einrichtung gefallen lassen. Wenn es aber dazu kommt, daß zu allen 
oder nahezu allen Einfahrten solche Zustimmungen eingerichtet werden, so 
dürfte die Anordnung einer Befehlsstelle in Bahnhofsmitte die Verteilung der 
fahrdienstlichen Befugnisse klarer erkennen lassen (vgl. auch die Ausführungen 
unter c). 

Die Benutzung von Tastensperren zur Erteilung fahrdienstlicher Aufträge 
und Zustimmungen ist zwar billiger als die von Wechselstromblockfeldern 
und läßt, da sie als Zutat erscheint, die durch Einrichtung einer allgemeinen 
Aufsichtszustimmung eintretende Verlegung fahrdienstlicher Befugnisse nach der 
zustimmenden Stelle nicht so offen hervortreten. Die dadurch eintretende 
Verminderung an Klarheit ist aber um so weniger erwünscht. Daß die Ver
wendung von Tastensperren wegen der möglichen Einwirkung atmosphärischer 
Elektrizität weniger sicher ist, wurde bereits S. 163 erwähnt. 

c) Mit zwei Befehlsstell werken. Macht man, wie in Abb. 304 an
gedeutet, beide Endstellwerke zu Befehlsstellwerken, so bedarf jedes der beiden 
Stellwerke für die Einfahrten in der Regel der Zustimmung des anderen Befehls
stellwerkes, während jedes Stellwerk für die Ausfahrten im allgemeinen selb
ständig ist. Diese Anordnung läßt, zumal wenn auch noch eine Aufsichtzustim
mung von der in der Bahnhofsmitte befindlichen Bahnsteiganlage hinzukommt, 
Zweifel über den Hauptsitz der fahrdienstlichen Befugnisse entstehen und ist 
geeignet, zu Verzögerungen in der Zugfolge zu führen. Als allgemeine Anordnung, 
zumal auf mittleren und kleinen Bahnhöfen, möchte diese Anordnung nicht zu 
empfehlen sein. Für manche großen Bahnhöfe, auf denen an beiden Enden 
Hauptschwerpunkte des 
Betriebes sich befinden 
und in der Mitte keine ge
eignete Stellung für das 
Fahrdienstbureau sich er-

Bifelllsstellwerlr 8ifel!l.sslel/werlr 

---------&~~~~~--------
"' """ .•.. ·-' ~ Zvst1inmvng Lmi?Jrmgsgeuowe~ · 

gibt, kann man nicht gut 
. d L h Abb. 304. eme an ere ösung wä -

Durchgangsbahnhof mit zwei Befehlsstell werken, 
je einem an jedem Bahnhofsende. 

len. Aber auch in Harn-
burg, wo dieser Fall zutrifft, haben sich aus dieser Betriebsregelung zu Anfang 
so erhebliche Zugverspätungen ergeben, daß man einen Teil der gegenseitigen 
Zustimmungen zu den Einfahrten sogleich wieder beseitigt hat. Auch hat es im 
späteren Betriebe sich als erwünscht gezeigt, zu Zeiten sehr starken Zugverkehrs 
außer den beiden Befehlsstellwerken noch eine Befehlsstelle in der Bahnsteig
halle einzurichten, die von einem zur Beobachtung des Zugverkehrs möglichst 
geeigneten Punkte aus die eigentlichen Anordnungen über die Zugfolge trifft. 
Im übrigen ist in Harnburg die zustimmende Mitwirkung der Bahnsteigbeamten 
mit verhältismäßig geringen Schwierigkeiten verknüpft, da sie bei der Bauweise 
der Stellwerke als elektrische Stellwerke sich auf Herstellung von Leitungs
schlüssen durch Einschaltung von Kontakten beschränkt. Etwas abweichende 
Auffassungen über Befehlsstellwerke und Aufsichtszustimmungen werden ver
treten in einem sehr lesenswerten Aufsatz von Martini im Stellwerk 1910, 
S. lff., in dem diese Frage im Zusammenhange mit der auf den Pr.H.St.B. mit 
gutem Erfolge in gewissen Fällen eingeführten Trennung der Bahnhofsfahr
dienstleitung von der Streckenfahrdienstleitung behandelt wird. 



Entwerfen der SicherungsanlageiL 

3. Bahnhof in Durchgangsform mit drei Stellwerken. Ist in einer Bahnhofs
anlage der Güterbahnhof gegen den Personenbahnhof in der Länge verschoben, 
was namentlich dann stets der :Fall ist, wenn auch die Güterverkehrsanlagen 
sich auf der Ortsseite befinden, so bedarf man in der Regel mindestens dreier 
Stellwerke, je eines an jedem Ende der Gesamtanlage und eines in der Gegend 
der Grenze zwü;chcn Personenbahnhof und Güterbahnhof. Ist dann die Be
fehlsstclle im oder am Empfangsgebäude untergebracht, so hat man nach Abb. 305 
vier bei der Fahrdienstregelung zusammenwirkende Stellen. Eine von diesen 
kann erspart und der ganze Dienst wesentlich vereinfacht werden, wenn man 
eines der Stellwerke als Befehlsstellwerk einrichtet, wozu sich meist das mittlere 
Stelhverk eignen wird, sofern nicht da,; Stellwerk am freien Ende des Personen
bahnhofs, z. B. wenn hier zwei oder mehrere Bahnen ~-;tarken Zugverkehrs ein
laufen, betrieblich ein erhebliches t:"bergewicht hat. Hier sei außer dem Falle 
nach Abb. 305lediglich derjenige mit Befehlsstellwerk in der Mitte, nach Abb. 306, 
besprochen. 

a) }Iit J1'ahrdienstburcau (Bcfehlsstelle) im Empfangsgebäude 
(Abb. 305). Für Personenzugseinfahrten von Westen genügt entweder die Signal
freigabe der Befehlsstelle nach Wtm, oder es ist die Zustimmung von Mtm in 
einer der drei unter 2a beschriebenen 'Vciscn erforderlich. Für Personenzugs
einfahrten von Osten muß, wenn, wie anzunehmen, Otm das Einfahrsignal zieht, 

Wtm (o!J/J Ste!/werlr) 
E::l 

~ 
rohrc/;eostbureau 

Ntm (o!J/JiJI7g;ges J'te!!wer/r} 
r::l1E.l 

Abb. 305. Durchgangsbahnhof mit einer Befehlsstelle und drei abhängigen Stellwerken . 

. 11-!tm zustimmen, wofür wieder drei Anordnungen möglich sind. Gelangt der 
von Osten einfahrende Zug bis in die Weichen des Bezirks von Wtm, so kann 
es erforderlich werden, daß alle vier Betriebsstellen mitwirken müssen. Dem
gegenüber wird sich in den meisten J1'1illen eine wcseritlichc Vereinfachung er
geben, wenn man die Personenhauptgleise bereits bei dem Stellwerk Mtm aus 
dem Bahnhof heraustreten läßt und an diese im Bezirk des Stellwerks Otm die 
Ein- und Ausfahrten des Güterbahnhofs mittels einer Blockstelle mit Abzweigung 
anschließt. Das Stellwerk Otm ist dann bezüglich der Personenzüge selbständige 
Streckenblock;tellc. Zugleich entsteht der Vorteil einer wesentlich beschleunigten 
Zugfolge. Für die Personenzugsausfahrten besteht am Westende jedenfalls, 
am Ostende, falls die Personenhauptgleü;c von Mtm bis Otm als Blockstrecke 
behandelt ·werden, kein Unterschied gegen .Fall 2a. Andernfalls müssen bei 
Ausfahrten nach Osten drei Stellen zusammenwirken. Stellt dann, wie meist 
der Fall sein wird, Mtm die Ausfahrsignale, so hat Otm zuzustimmen, wofür 
wiederum drei Anordnungen möglich sind (1-:l. unter 2a). Empfehlenswert ist 
aber auch gerade für die Aul-:lfahrten die Gestaltung der Hauptpersonengleise 
von Mtm bis Otm als Blockstrecke, weil andernfalls die Weichen im Bezirke von 
Mtm übermäßig lange festgelegt und hierdurch für Verschubzwecke gesperrt sind. 

Für Güterzugseinfahrten von o~ten gibt die Befehlsstelle1 ) die Einfahr
signale in Otm frei, erforderlichenfalls unter Zustimmung von Mtm. Für die 
Güterzugseinfahrten von W estcn gestaltet sich die Anordnung verschieden, 

1 ) U. U. wird man für die Güterzugseinfahrten bei langgestrecktem Güterbahnhof noch 
Aufsichtszustimmungen vorsehen. Statt dessen für d:e Güterzugeinfahrten von Osten eine 
HPlbständ;ge Befehlsstelle im Güterbahnhof einzurichten oder Otm auch für diese Fahrten 
r.um Befehlsstellwerk zu machen, empLehlt sich jedenfalls dann nicht, wPnn die Güterzug
<'infahrt von Osten mit der Pl'l'SOJlCnzugausfahrt nach Ostt·n kreuzt. 
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je nachdem die Abspaltung der Hauptgütergleise erst im Bezirk des Stellwerks 
.J.lUm erfolgt, die Güterzüge also innerhalb des Personenbahnhofes die Haupt
per:;onengleise mitbenutzen, oder aber die Abspaltung der Hauptgütergleise 
bereits im Bezirke des Stellwerks Wtm erfolgt, die Hauptgütergleise also durch 
den Personenbahnhof selbständig durchgeführt sind. Ist sie, wie einstweilen 
in Abb. 305 angenommen, nicht so getroffen, so kann die im Bezirke von Mtm 
erfolgende Ablenkung der von Westen einfahrenden Güterzüge bereits durch 
das westliche Einfahn;ignal angezeigt werden (durch zweiten oder dritten Flügel); 
Mtm hat dann nach Bewirkung der richtigen Weichenstellung zuzustimmen 
(wieder die drei Möglichkeiten), erforderlichenfalls auch Otm. Wtm stellt mit 
~ignalfreigabe der Befehlsstelle das EinfahrsignaL Da aber der von Westen 
einfahrende Güterzug am Ostende des Personenbahnsteigs an dem Ausfahrsignal 
vorbeifährt, so bleibt nichts übrig, als dieses in der Regel vom ~tellwerk Mtm 
gestellte Signal zu diesem Zwecke mit einem zweiten Flügd zu versehen und 
bei der Güterzugeinfahrt als Zwischensignal (Wegesignal) mitzuziehen. Bei 
umfangreichen Gleisanlagen wird man mit solcher durch die Doppelbedeutung 
des Zwischensignals unerwünschten Anordnung nicht einmal auskommen. 
Dann wird aber der Betrieb so lebhaft sein, daß es sich unter allen Umständen 
empfiehlt, die Hauptgütergleise schon am Westende des Bahnhofs abzuspalten. 
Ist die Anordnung so getroffen, so kann eine Güterzugeinfahrt von Westen 
auch bereits am Westende endgültig signalisiert werden. Zustimmung von Mtm 
wird gleichwohl in der Regel wegen der im Bezirke von Mtm zu befahrenden 
Weichen erforderlich sein, unter Umständen auch Zustimmung von Otm. Man 
kann aber auch die besonderen Gütergleise im Bereiche des Personenbahnhofs, 
sofern die I.änge dazu ausreicht, als Blockstrecke behandeln. Dann ist Wtm 
Blockstelle mit Abzweigung, und das Einfahrsignal für die Güterzugeinfahrten 
von 'Yesten befindet sich erst im Bereich von Mtm und wird von Mtm gestellt. 
Diese Anordnung hat den Vorteil, daß man den von Westm konnnendEn 
Güterzug, auch wenn er noch nicht im Güterbahnhof aufgenommen werden 
kann, doch ans den PersonengleiHen herausbekommt, sodaß die Fahrt eines 
nachfolgenden Personenzuges von Westen nicht aufgehalten wird. 

Die Güterzugsausfahrten nach Osten bieten keine Besonderheit. Die
jenigen nach Westen gestalten sich wiederum verschieden, je nachdem die Züge 
schon im Bezirke von Mtm in die Hauptpersonengleise einmünden, oder erst 
im Bezirke von Wtm. Im ersteren Falle muß der ausfahrende Güterzug nach
einander zwei Ausfahrsignale passieren. Dasjenige am westlichen Bahnsteigende 
wird also für Personenzüge allein gezogen, für Güterzüge zusammen mit dem 
am 'Vestende des Güterbahnhofs stehenden Güterausfahrsignal als dessen Wieder
holung, gewissermaßen als WegesignaL Diese hinsiehtlieh der Klarheit der Signal
bedeutung jedenfalls unerwünschte Doppelbenutzung eines Signals wird ver
mieden, wenn die Gütergleise durch den Personenbahnhof selbständig durch
geführt sind. Die Güterausfahrt wird dann lediglich durch das am Westende 
des Güterbahnhofes (im Bezirke von Mtm) stehende Ausfahrsignal signalisiert. 
Am Westende des ganzen Bahnhofes ist für diese Güterzugsfahrt keine Signali
sierung erforderlich, sofern man nicht bei ausreichender Bahnhofslänge, wie 
oben besprochen, für die Hauptgütergleise eine Blockstrecke einlegt und neben 
den Personenzugsausfahrsignalen ein die Einmündung des Güterhauptgleises 
deckendes Blocksignal aufstellt. Nach Pr.H. Grundsätzen wird, sofern kein 
solches Blocksignal aufgestellt wird, dem Lokomotivführer des Güterzugs ledig
lich durch einen Lichtmast angezeigt, daß das Personenzugsausfahrsignal nicht 
für ihn gilt. Um die von verschiedenen Stellwerken zu stellenden Ausfahr
signale gleichwohl in den notwendigen Zusammenhang mit der Streckenblockung 
zu bringen, werden besondere Anordnungen der Stationsblockung erforderlich 
(vgl. hierüber Stellwerk 1914, S. l05ff.). Welche Stellwerke in allen diesen 
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zuletzt besprochenen Fällen zuzustimmen haben, wird ohne besondere Erläutt:>
rung verständlich st:>in. 

b) Mit Ausbildung des mittleren Stellwerks als Befehlsstt:>ll
werk. Hinsichtlich dt:>r Zustimmungen treten, wie nach dem Beispiel2b ohne 
weiteres ersichtlich, "·est:>ntliche Vereinfachungen ein, zumal wenn, wie in 

Ntm (Bifehlsstellwer!r) 

Q 
f mf'Jrmgsgebtlvde 

Abb. 306. Durchgangshahnhof mit einem Befehlsstellwerk und zwei ahhängigt>n 
Stellwerken. 

Abb. 306 vorausgesetzt, nicht nur die Personengleise zwischen Mtm und Otm, 
sondern auch die selbständig durchgeführten Hauptgütergleise zwischen Wtm 
und M tm als Blockstrecke behandelt sind. Für die Fahrten sowohl der 
Personen- wie der Güterzüge1 ) haben dann, soweit nicht ein Stellwerk allein 
zuständig ist, in der Regel höchstens zwei Stellwerke zusammenzuwirken, wie 
im Beispiel 2b. Denn bei den ersteren wirkt das Stellwerk Otm, bei den 
letzteren das Stellwerk Wtm als Blockstelle selbständig, hat also mit den 
Bahnhofsvorgängen nichts zu tun. Daß nicht etwa eine Güterausfahrt nach 
Osten oder eine Gütereinfahrt von Osten einer beabsichtigten Ausfahrt eines 
Personenzuges nach Osten sich hinderlich vorlegt, hat der Fahrdienstleiter in 
der Hand, indem man die Güteraus- und Einfahrten des Stellwerkes Otm mittels 
zweier Signalfeldpaare oder zweier anderen Zustimmungseinrichtungen Yon 
Mtm abhängig machen wird. 

4. Bahnhof in Kopfform mit einem Stellwerk. Wenn ein Kopfbahnhof 
seiner Anlage und seinem Betriebe nach gewissermaßen als die Hälfte eines 

in der Mitte seiner Länge durchgeschnittenen 
~ J Bahnhofes in Durchgangsform zu betrachten 

~ ist, so genügt in vielen Fällen (vgl. Abb. 307) 
8ife/Jissle//werlr 

----~::o- ein Stellwerk, das inmitten des Weichen-
------ bezirksseinen Platz findet, der den Zusammen-

Ahb. 307. Kopfhahnhof mit <'inem bang zwischen den einlaufenden Streekeng-
Befehlsstellwerk. leisen und den Bahnsteiggleisen vermittelt. 

(Bisweilen liegen natürlich verwickeltere Gleis
verhältnisse vor.) Macht man dieses einzige Stellwerk zum Befehlsstellwerk so 
erhält man die einfachste denkbare Betriebshandhabung. Unter Fortfall jeg
licher Stationsblockung kann der Fahrdienstleiter alle Handhabungen der 
Weichen- und Signalbedienung sowie der Streckenblockung nach seinen münd
lichen Anordnungen unter seinen Augen ausführen lassen. 

') U. U. außt·rdl'm Aufsichtszustimmung für di<' Giiterzugseinfahtü•n, wie olll'n. 



Sechstes Kapitel. 

Kraftstell werke. 
I. Allgemeine!'~. 

Kraftstellwerke unterscheiden sich, wie bereits S. 30 hervorgehoben, 
dadurch von den bisher behandelten mechanischen Stellwerken, daß die Weichen 
und Signale nicht durch Krafteinwirkungen der menschlichen Hand umgestellt 
oder sonst beeinflußt werden, sondern durch Wirkung einer elementaren Kraft 
(Druckflüssigkeit, Druckluft, Elektrizität, je allein oder in Verbindung mit
einander). Die betreffende Kraft, in für sie geeigneten Leitungen zur Weiche 
oder zum Signal hingeführt, betätigt dort eine Antriebvorrichtung (Motor). 
Die Einwirkung der Hand des Wärters beschränkt sich darauf, die im Stell
werksgebäude angeordneten Schaltvorrichtungen zu betätigen, wodurch der be
treffenden Kraft der Weg zur Weiche bzw. zum Signal freigemacht wird. Die 
Schaltvorrichtungen im Stellwerksgebäude (Weichenschalter, Fahrstraßen
schalter, Signalschalter) sind in derselben Weise, wie bei den mechanischen 
Stellwerken die Hebel, auf gemeinsamem Gestelle vereinigt und durch Schieber 
in gegenseitige Abhängigkeit gebracht. Während die gegenseitige Abhängig
keit der Hebel bei den mechanischen Stellwerken aber zugleich eine entsprechende 
Abhängigkeit der jeweiligen Stellungen der Weichen und Signale bedeutet, 
weil deren Antriebe an den von den Hebeln bewegten Leitungen hängen, 
fehlt bei den Kraftstellwerken solche unmittelbare Abhängigkeit. Ein Ersatz 
hierfür wird geschaffen durch Rückmeldeeinrichtungen, die bei guter Bauweise 
und Ausführung sogar noch sicherer wirken, als der unmittelbare Leitungs
zusammenhang bei den mechanischen Stellwerken. Denn letzterer kann unter 
Umständen bei Störungen eine richtige Weichenstellung vortäuschen und trotz 
falscher Weichenstellung das Umlegen des Signalhebels ermöglichen. Bei den 
Kraftstellwerken dagegen kommt die Rückmeldung, von deren vorherigem 
Eintreffen die Möglichkeit abhängig ist, den Signalschalter umzulegen, erst 
zustande, nachdem die Weiche durch Arbeit des Motors ihre richtige Stellung 
eingenommen hat. Voraussetzung hierbei ist allerdings, daß nicht durch störende 
Einflüsse, z. B. durch elektrischen Fremdstrom, falsche Rückmeldungen ein
treffen oder unberechtigte Signalstellbewegungen herbeigeführt werden. Durch 
Erdungen der abgeschalteten Leitungen sind in dieser Beziehung die Kraftstell
werke so vervollkommnet worden, daß man im allgemeinen mit derartigen 
Störungen nicht mehr zu rechnen braucht. Die Hauptvorteile der Kraftstell
werke gegenüber den mechanischen liegen aber in der Verwendung elementarer 
Kraft statt der Menschenkraft. Vom Stellwerk weit entfernte Weichen und 
Signale werden mit größerer Exaktheit umgestellt, als bei mechanischen Stell
werken. Man ist hinsichtlich der Ausdehnung der Stellwerksbezirke nicht mehr 
an die durch die sichere Wirkung der mechanischen Leitungen bedingten Ent
fernungsgrenzen (s. S. 241) gebunden, sondern nur an die Bedingung der Über
sichtlichkeit, kann folglich die Stellwerksbezirke unter Umständen größer machen 
und betrieblich zweckmäßiger abgrenzen. Hierfür ist noch von Vorteil, daß 
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man mit der Wahl der Standorte für die Stellwerksgebäude unabhängiger ist, 
weil keine mechanischen Leistungen herabzuführen sind; man kann also die Stell
werke auch über den Gleisen und so mit besonders gutem Ausblick aufstellen, 
was noch durch den geringeren Umfang der Kraftstellwerke erleichtert wird. 
Die Vergrößerung der Bezirke kann eine Ersparnis an Bedienungspersonal 
zur Folge haben. Solche wird zugleich dadurch oft möglich, daß die Bedienung 
der Schalter keine Kraftanstrengung erfordert, wie die der StellhebeL Die 
Verringerung der Anzahl der Stellwerksbezirke und des Bedienungspersonals 
und die durch geringeren Hebelabstand verringerte Länge der Stellwerke er
leichtert ein verständnisvolles Zusammenarbeiten, erhöht also die Betriebs
sicherheit und heschleunigt den Betrieb. In letzterem Sinne wirkt auch die 
schnellere Folge der Schalterbewegungen gegenüber den Kraftanstrengung 
erfordernden Hebelbewegungen. Die Anlagekosten der Kraftstellwerke waren 
anfänglich erheblich höher als die der mechanischen; durch Vervollkommnung 
der letzteren (so bei den Pr.H. Einheitsstellwerken) ist dieser Unterschied an
nähernd verschwunden; die Instandhaltung der Kraftstellwerke ist meist billiger. 

Zwischen zwei oder mehreren Kraftstellwerken desselben Bahnhofs und 
zur Verbindung mit Befehlsstellen oder Zustimmungsstellen sowie zwischen 
Kraftstellwerken und mechanischen Stellwerken können dieselben Blockwerke 
angewendet werden, wie für mechanische Stellwerke beschrieben. Auf nur mit 
Kraftstellwerken derselben Bauart ausgerüsteten Bahnhöfen werden indessen 
vielfach die gegenseitigen Abhängigkeiten zwischen den Stellwerken durch Ein
richtungen bewirkt, die der besonderen Bauweise der Kraftstellwerke entnommen 
sind (s. S. 269). 

Nach einer jetzt folgenden kurzen erläuternden Übersicht der verschiedenen 
Arten der Kraftstellwerke sollen lediglich die im deutschen Sprachgebiet bisher 
in größerem Umfang verwendeten Bauweisen etwas ausführlicher behandelt 
werden. 

II. Üher~icht üher die Arten der Kraftstellwerke. 
A. Drnr kflü~~igkPit~~tPH werkP. 

Die Stellwerke des Systems Bianchi-Servettaz verwenden Druck
flüssigkeit von etwa 50 Atmosphären zum Umstellen der Weichen und Signale. 
Ein den Weichenmotor oder Signalmotor bildender Differentialkolben wird 
dadurch bewegt, daß er - irrfolge Verschiebens eines Schiebers mittels des 
Weichenhebels bzw. Signalhebels - durch ein Paar von Rohrleitungen ent
weder auf beiden Seiten, oder nur auf der Seite des kleinen Kolbendurchmessers 
den hohen Druck erhält. Nach bewirkter Umstellung der Weiche wird ein 
mit ihrem Antrieb verbundener Kontrollschieber verschoben. Die von diesem 
bewirkte Druckumschaltung in einem zweiten Leitungspaar wirkt auf einen 
zweiten Differentialkolben, der, am Weichenhebel angebracht, dessen Kontroll
vorrichtung bildet. Erst deren Betätigung beseitigt eine Sperre, die es vorher 
nicht gestattete, den Weichenhebel durch Umlegen ganz in die Endstellung 
zu bringen und damit auf das Verschlußregister freigebend zu wirken. Man 
muß also jeden Weichenhebel zweimal in die Hand nehmen, eine Umständlich
keit, die sich auch bei manchen anderen Kraftstellwerken findet. 

Diese Stellwerke sind in Italien ausgiebig verwendet und haben dort im 
allgemeinen befriedigt, haben auch auf französischen Bahnen Verbreitung ge
funden. Zur Einführung auf den Bahnen im deutschen Sprachgebiete kommen 
sie nicht in Betracht. Die Frostgefahr läßt sich allerdings, wie in dem ziemlich 
rauhen Piemont geschehen, durch Verwendung von Glyzerin überwinden. 
Auch die Umbildung der Bauweise im Sinne unserer strengeren Sicherheits
bPdingungen dürfte nicht auf unüberwindliche Schwierigkeiten stoßen. Ein 
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wesentlicher Mangel ist aber, daß die Übertragung der Stellwirkung ziemlich 
langsam erfolgt, und daß man vermutlich deshalb mit den Leitungslängen in der 
Regelnur bis 200 oder 250m, ausnahmsweise bis 400 m gegangen ist. Ein Haupt
\'orteil der Kraftstellwerke wird hierdurch in sein Gegenteil verkehrt. Wenn 
man infolgedessen in Italien lange Signalleitungen nur ein Stück weit als Druck
flüssigkeitsleitungen ausführt, und dann von dem unterwegs angeordneten 
Differentialkolben eine zum Signal weitergeführte einfache Drahtleitung an
treiben läßt, so würde solche Anordnung für unsere Anschauungen von Betriebs
sicherheit nicht erörterungsfähig sein. 

B. Druckluftstellwerke. 
Reine Druckluftstellwerke, bei denen durch Schaltung vom Stellwerk aus 

Druckluft in Röhrenleitungen zu den Antriebvorrichtungen der Weichen und 
Signale und ebenso von den Weichen nach Umstellung zu den Kontrollvorrich
tungen im Stellwerk gelangt, sind in Amerika ausgiebig verwendet worden. Für 
deutsche Sicherheitsbedingungen sind solche Stellwerke von der Firma Scheid t 
& Bachmann in München-Gladbach umgebildet worden, haben aber, bei sonst 
guter Wirkung, denselben Mangel gezeigt wie die Flüssigkeitsstellwerke, daß 
die Übertragung der Stellbewegung auf größere Entfernungen so langsam er
folgte, daß hierdurch eine lästige Verzögerung für den Betrieb eintrat. Die 
genannte Firma ist daher dazu übergegangen, für ihre Druckluftstellwerke 
elektrische Steuerung einzuführen (S. 285), wie bei der folgenden Gruppe. 

C. Drurkluftstellwerke mit elektrisrhe1• 
Srhwachstromsteuerung. 

Führt man die Druckluft nicht in das Stellwerk, um sie durch dort er
folgende Schaltung mittels Leitungen den Antrieben der Weichen und Signale 
zuströmen zu lassen, sondern unmittelbar an dieAntriebe der Weichen und Signale, 
und betätigt die Steuerventile der Antriebe vom Stellwerke aus elektrisch, 
läßt auch die Rückmeldung zum Stellwerke elektrisch sich vollziehen, so braucht 
gegenüber den gleich zu besprechenden rein elektrischen Stellwerken kein in 
Betracht kommender Mehrbedarf an Zeit einzutreten. Solche Stellwerke sind in 
großem Umfange von der Firma Westinghouse auf den amerikanischen Bahnen, 
später auch auf englischen Bahnen ausgeführt!). Für deutsche Sicherheits
bedingungen sind sie en;t durch die Firma Stahmer, Georgsmarienhütte, um
gestaltet und seit 1903 in steigender Ausdehnung mit gutem Erfolge ausgeführt 
worden. Ihre Beschreibung erfolgt unten unter III, D., S. 280. Neuerdings stellt 
auch die Maschinenfabrik Bruchsal nach besonderer Bauweise Druckluftstell
werke mit elektrischer Steuerung her (s. Fußnote auf S. 280). 

D. Rein elPktrische StellwerkP. 
Verwendet man Elektrizität nicht nur zur Steuerung und Rückmeldung, 

sondern auch zur Kraftleistung, so wäre an sich eine ähnliche Trennung wie bei 
den Stellwerken zu C möglich, wonach der die Umstellarbeit leistende elektrische 
Starkstrom unmittelbar an die Motoren der Weichen und Signale geführt wird, 
und die Ansehaltung der Motoren sowie die Rückmeldung nach dem Stellwerk 
durch elektrische Schwachströme erfolgt. Die tatsächlich in Anwendung be
findlichen Stellwerkssysteme machen von dieser Möglichkeit keinen Gebrauch, 
sondern verwenden ausschließlich Starkstrom, dessen Stammleitung in das Stell
werk eingeführt wird, von wo der Arbeitsstrom durch Schalter in die nach den 
WPichen und Signalen führenden LeitungPn gPlenkt wird. Zur Rückmeldung 

1 ) In Deutschland nur versuclunveisl' einmal in )lünchl'n. 
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bzw. Kontrolle wird allerdings in der Regel aus Sparsamkeitsgründen Strom 
geringerer Spannung verwendet. 

Das erste elektrische Stellwerk, das den deutschen Sicherungsansprüchen 
genügte, ist von der Firma Siemens & Halske auf dem Bahnhof Prerau der 
Österreichischen Kaiser-Ferdinand-N ordbahn 1894 in Betrieb gesetzt. Stell
werke derselben, aber immer mehr verbesserten Bauweise sind in großer Zahl 
in Deutschland, Österreich, Ungarn und anderen Ländern zur Ausführung ge
kommen. Mit denselben Schalterwerken, aber im übrigen mit anderer Einzel
durchbildung führt die Firma J ü de l rein elektrische Stellwerke aus. Andere 
Schalterwerke und bei auch im übrigen anderer Einzeldurchbildung Signalantriebe 
von grundsätzlich verschiedener Anordnung wendet die A.E.G. bei ihren rein 
elektrischen Stellwerken an. Im folgenden Unterabschnitt III soll von den 
rein elektrischen Stellwerken nur die Bauweise von S. &. H. ausführlicher be
schrieben und von den A.E.G.-Stellwerken in der Hauptsache nur Schalterwerk 
und Signalantrieb vorgeführt werden. Von ausländischen rein elektrischen 
Stellwerkssystemen, die sämtlich nicht unseren Sicherungsanforderungen ent
sprechen, seien benannt das Taylor-System und das Union-System in Amerika, 
das Crewe-System in England, das Ducoussou-Rodary-System und das Bleynie
System in Frankreich. Die im Rahmen der selbsttätigen Streckenblockeinrich
tungen augewandten Stellwerke werden im folgenden Kapitel berührt werden. 

R DruekluftRtellwerke mit Druckflii~sigkeitssteuerung. 
Die Anwendung von Druckluft als Kraft in Verbindung mit Druckflüssig

keit zur Steuerung und Kontrolle findet sich bei dem Stellwerk System Aster, 
das auf der Ausstellung in Mailand 1906 erschien und seitdem auf der franzö
Hischen Nordbahn in beträchtlichem Umfange eingeführt worden ist. Bemerkens
wert an der Durchbildung dieses Stellwerkes ist, daß es nur Fahrstraßenknebel 
aufweist. Das Umlegen eines Fahrstraßenknebels veranlaßt das Umstellen aller 
für die betreffende Fahrt in Frage kommenden Weichen und sodann, nach 
Eintreffen der Kontrolle, auch des Signals. Beim Zurücklegen des Fahrstraßen
knebels in die Grundstellung bleiben die Weichen in ihrer jeweiligen Lage. Solches 
~tellwerk ist bequem für die regelmäßige Bedienung, aber jedenfalls wenig 
sicher im Betriebe bei Störungsfällen. Für deutsche Verhältnisse würde es, 
abgesehen von der Anwendung der Druckflüssigkeit zur Steuerung, schon des
halb nicht geeignet sein, weil es die Einstellung ganzer Fahrstraßen auch für 
Verschiebefahrten voraussetzt (vgl. S. 16). Der Grundsatz dieses Stellwerkes 
(autocombinateur) würde sich selbstredend auch bei allen anderen Kraftstell
werken, so bei den rein elektrischen Stellwerken, durchführen lassen, aber aus 
dem angegebenen Grunde für deutsche Verhältnisse nicht passen. Eine genaue 
Beschreibung befindet sich in der Revue Generale dPs Uhemins de fer et des 
Tramways 1909. 2. Halbjahr, S. 163ff. Ein Stellwerk dieser Bauart ist ferner 
in der Zeitsehrift Stdlwcrk, 1916, S. 65, besehriPben. 

Ill. DiP hn fleutschen Hprachgt~biPt hauptl-iiichlidt 
augewandten ßauwPil'ien. 

A. Die rein elektri~<·heu Kraft~tellwm•ke nm Siemen~&Hal~kfl. 
1. Gesamtanordnung. Das Umstellen dPr Weichen und Signale erfolgt 

gewöhnlich mittels Gleichstroms von 120 bis 140 Volt, während für die Über
wachungs-, Fahrstraßen- und Kuppelströme Gleichstrom von 24 bis 34 Volt 
verwendet wird. In der Regel wird der Strombedarf Sammlerbatterien üblicher 
Bauart entnomnwn, die bPi dPm geringen Gesamtkraftbedarf von jeder elPk-
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trisehen Licht- und Kraftanlage (bei Wechselstrom und Drehstrom unter Um
formung) entnommen werden, wo aber solche elektrische Licht- und Kraftanlage 
nicht vorhanden, durch einen ganz kleinen Generator (Turbodynamo, Benzin
dynamo usw.) erzeugt werden können. Unmittelbare Entnahme des Stromes 
aus den Leitungen des Kraftwerkes wird im allgemeinen nur als Noteinrich
tung vorgesehen. Für mehrere elektrische Stellwerke eines Bahnhofes dient 
in der Regel eine gemeinsame Sammlera.nlage. Über deren Einrichtung s. 
unter 5 (S. 270). 

Jedes Schalterwerk enthält in gemeinsamem Gehäuse, das im Querschnitt 
dem eines Standklaviers (Pianino) ähnelt (Abb. 308), nebeneinander in gut 

Abb. 308. Schaubild eines elektrischen Stellwerkes der Bauart Siemens & Halske. 

greifbarer Höhe in 75 mm Abstand die Weichenschalter, Fahrstraßenschalter, 
Signalschalter, bei den neuercn Ausführungen regelmäßig Fahrstraßen- und 
Signalschalter je zu einem Schalter vereinigt. Die Schalte-r, früher als kleine 
Knebel ausgeführt, werden neuerdings als aus dem Schaltergehäuse nach vorn 
herausragende drehbare Knöpfe gestaltet. Darüber (bei älteren auch darunter) 
befinden sich im Gehäuse kleine Glasfenster, deren Farbwechsel die Betätigung 
der Kontrolleinrichtungen dem Auge erkennbar macht (vgl. Abb. 308). 

Vom Schalterwerk führen die zu Kabeln vereinigten Stellleitungen, Rück
meldeleitungen, Kuppelleitungen usw. zu den Weichen und Signalen. Der 
durch das Schalterwerk den W eichen und Signalen zugeführte Strom betätigt 
an diesen angebrachte Gleichstrommotoren. 
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Daß diese l\Iotoren die "Gmstellung von \Veiche oder Signal richtig zu Ende 
geführt haben, wird durch t'berwachungsströme nach dem Schalterwerk zurück
gemeldet. t'ber das Zusammenwirken dieser Überwachungsströme mit dPn 
durch Umlegen der Fahrstraßenschalter herbeigeführten mechanischen .-\.b
hängigkeiten s. unter 2. 

2. Die W eichenstellung. 
a) Zusammenwirken von Schalter und Antrieb. Die schematischen 

Darstellungen Abb. 309a bis d, in denen die jeweils stromführenden Leitungen 
durch stiirkPre Linien gekennzeichnet sind, zeigen in neuester Anordnung den Zu
sammenhang zwischen Weichem;chalter und Weichenantrieb. Damit diemitHaken
schloß versehene Weiche aus ihrer in Abb. 309a gezeichneten Grundstellung 

' ' 

Abh. 309a. 

in die entgegengesetzte Endstellung gelangt, muß der 
antreibende Motor in dem Sinne umlaufen, daß durch 
Vermittlung zweicr Kammräder und einer SchnPcke 
zwei mit dem Schneckenrad auf Piner Achse sitzende 
und mit ihm durch Reibungskupplung verbundene Teile, 
die Steuerscheibe und der in die gezahnte Fortsetzung 
der Weichenantriebstange eingreifende Zahntrieb, sich 
entgegengesetzt dem Uhrzeiger drehen. Beim Umstellen der 
Weiche aus der Gegenstellung in die Grundstellung hat der 
~iotor in entgegPngesetztem Sinne umzulaufen. Zu diesem 
Zwecke hat der Motor zwei Feldwicklungen 1 b und 2b, 

Abb. 309a-d. Zusammenwirken von Weichenschalter und Antrieb bei den elektrischen 
Stellwerken der Bauart Siemens & Halske (s. auch S. 255, 256, 257). 

diP abwechselnd erregt werden, je nachdem der elektrische Strom dem Motor 
durch die Leitungen 1a oder 2a zugeführt wird. Dagegen fließt der Strom 
auf seinem Weiterlaufe durch die Ankerbürsten und die eine Ankerwicklung 
heideMale in demselben Sinne, um dann durch die Erde zum Schalterwerk zurück
zukehren. Auf dem Hinwege vom Schalterwerk zur Weiche fließt der Strom 
durch die Leitung 1 oder 2, je nachdem er der Motorwicklung 1 b oder 2b 
durch diP Leitung 1a bzw. 2a zuströmen soll. In der in Abb. 309a dar
gestellten Lage (Grundstellung) ist indessen durch keine der beiden Leitungen 
1, 2 ein Stromweg von der Sammleranlage zur Weiche offen. Die Leitung 1, 
1a ist im Steuerschalter des Weichenantriebs unterbrochen; der Leitung 2, 2a 
fehlt im Schalterwcrk1 ) der Anschluß an die Sammleranlage 2 ). Dagegen steht 
die Leitung 2, 2a durch den StcuerschaltPr mit dem Motor, die Leitung 1 

1 ) Um das Verständnis der Abb. 309a bis d zu erleichtern, sei bemerkt, daß die um die 
quadratische Achse des Arbeitsschalters herumgelegten winkeiförmigen Kupferformstücke, 
die je nach der Stellung des Arbeitsschalters mittels daran schleifender Kontaktfedern die 
Verbindung zwischen den verschiedenen Leitungen he~stdlen, in den Abb. 309a bis d in 
verschiedener Größe und nebeneinander gezeichnet sind, um die Kontakte ersichtlich zu 
machen, während sie eigentlich gleich groß sind und sich daher bei richtiger Darstellung im 
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im Schalterwerk mit der Sammleranlage, allerdings aus weiterhin zu erörternden 
Gründen nicht mit dem Sammler von 130 Volt (für Stellstrom), sondern zur 
Herstellung des Überwachungsstroms mit dem Sammler von 30 Volt (für Über
wachungsstrom) in Verbindung. Ein Strom von der 8ammleranlage zum Motor 
kann daher weder durch die Leitung 2 noch durch die Leitung 1 zustande 
kommen. Damit auch zufällig etwa in die mit dem Motor zusammenhängende 
Leitung 2 eintretende Fremdströme den Motor nicht zum Umlaufen bringen 
können, ist die Leitung 2 am Batteriewechsler des f:lehalters geerdet. 

Durch Drehen des Weichenschalters um 90 ° werden die Kontakte an der 
Aehse des Schalters verwechselt, wie in Abb. 309b dargestellt. Gleichzeitig wird 
durch die Drehung der Kurbel k und die Verschiebung der an ihr augelenkten 
Verbindungslasche l der Batteriewechsler in die in Abb. 309b dargestellte Lage 

~30Volt 

gebracht, in der er nicht mehr die Batterie von 30 Volt, 
sondern diejenige von 130 Volt mit der Leitungsanlage in 
Verbindung setzt. Hierdurch wird zugleich der Überwachungs
strom unterbrochen; außerdem reißt der rechte Arm des 
Batteriewechslers den Anker des Überwachungsmagneten 
ab; so kann der von dem Anker hochgehaltene Fanghebel 
herabfallen, um den Batteriewechsler in seiner veränderten 
Stellung bis auf weiteres festzuhalten (Abb. 309b, s. d. folg.). 
Es fließt nun Strom von 130 Volt von der Batterie durch 
Batteriewechsler, Weichenschalter, Leitung 2, Stcuerschalter, 
Leitung 2a zur Feldwicklung 2b des Motors, weiter durch 

Abb. 309 h. 

die Ankerwicklung dm; Motors und durch die Erde zur Batterie zurück. 
Der Motor läuft um und die Weiche gelangt in ihre entgegengesetzte End
stellung (--Stellung). Inzwischen hat beim Beginn ihrer Drehung dio 
Steuerscheibe den Steuprhebcl m (Teil a des Steuerschalters) umgestdlt, wie 
in Abb. 309b gezeichnet, so daß jetzt während des ganzen weiteren Verlaufs 
der Umstellbewegung des Motors die Leitungen 1, 1a zusammenhängen, 
wodurch es möglich ist, vor beendeter Umstellung jederzeit durch Rück
stellen des Weichenschalters im Schalterwerk die Weiche in ihre erste Lage 
zurücklaufen zu lassen. Falls, wie die Regel, dies nicht geschieht, so wird am 
Ende der Bewegung des W eichcnantriebs auch der zweite Teil b des Steuerschalters, 
der Steuerhebel n, umgestellt (vgl. S. 257), so daß dieser in die in Abb. 309c 
gezeichnete Lage gelangt. Dadurch wird der Zusammenhang zwischen Lei-

Querschnitt zum Teil decken müßten. Aus demselben Grunde sind die in Wirklichkeit an 
den Kanten der Schalterachse entlang liegenden Zipfel der Kupferformstücke in die Bild
ebene herumgeklappt dargestellt. 

Die an den Enden der Leitungen 3 und 4 befindlichen, mit den St<>uerschaltern m, n zu
sammenwirkenden Kontaktstücke sind, wie angedeutet, zweiteilig und bestehen in Wirklich
keit aus je 2 Kontaktfedern. Näheres, auch über die Erdung der Leitungen 3, 4, s. S. '257, 251-1. 

2 ) Statt dessen ist die Leitung 2 durch Vermittlung des Schalterwerks geerdet (s. d. 
Folgende). 
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tung 2 und 2a unterbrochen. Der Motor erhält keinen Strom mehr und 
gelangt so bald nach beendeter Weichenumstellung zum Stillstand. An Stelle 
des zwischen Leitung 2 und 2a nach beendeter Umstellung unterbrochenen 
Zusammenhangs ist durch Umstellung des Steuerhebels n, wie Abb. 309 c zeigt, 
bei dem Weichenantrieb eine Verbindung zwischen Leitung 2 und 4 zustande 
gekommen. Der durch die Leitung 2 zur Weiche gelangende Strom fließt nun 
durch die Leitung 4 zum Schalterwerk zurück, gelangt (nach Abb. 309 b) 
durch den W eieherrschalter zum Überwachungsmagneten und durch die Erde 
zum --Pol der 130-Volt-Batterie. Der Überwachungsmagnet ·zieht seinen 
Anker an, wodurch es, wie sogleich bei Besprechung des Weichenschalters im be
sonderen gezeigt werden wird, erst möglich ist, diejenigen Signale in Fahrtstellung 
zu bringen, bei denen die betreffende Weiche beteiligt ist. Der Anker des 

Überwachungsmagneten hebt aber zugleich den Fanghebel 
an, der den Batteriewechsler in seiner veränderten Stellung 
bisher festgehalten hat. Der Batteriewechsler kehrt deshalb 
durch Federkraft in die Grundstellung zurück, so daß zur 
Ersparnis statt der 130-Volt-Batterie für den Ruhezustand die 
30-Volt-Batterie den Überwachungsstrom liefert. In Abb. 309c 
ist diese Umschaltung dadurch erkennbar gemacht, daß die 
unmittelbar nach beendeter Weicltenumstellung noch vor
handene Stellung des Batteriewechslers (wie in Abb. 309b), 
bei der der Überwachungsstrom mit 130 Volt eintritt, ge
strichelt dargestellt, die dann sofort danach durch den Über-

Abb. 309c. 

wachungsmagneten herbeigeführte Dauerstellung, bei der der Überwachungs
strom auf 30 Volt heruntergedrosselt ist, voll gezeichnet ist. 

Solcher Überwachungsstrom war auch in der in Abb. 309a gezeichneten 
Stellung durch die Leitungen 1, 3 vorhanden. Er wurde bei Umlegen des 
Weichenschalters unterbrochen (vgl. obige Bemerkung). Der Überwachungs
strom ist also jedesmal nur so lange vorhanden, als sich die Weiche in einer mit 
der Stellung drs Schalters übereinstimmenden Endstellung befindet (bei Weichen
antrieb mit Zungenüberwachung, s. unten, auch noch von dieser abhängig), und 
ist vom Umlegen des Weichenschalters ab bis zum Wiedereintritt der Endst.ellung, 
die der neuen Stellung des Weichenschalters entspricht, (dies gilt auch bei wieder
holtem Hin- und Herlegen des Weichenschalters vor beendeter Umstellung) 
unterbrochen. Die auf diese Weise bewirkte Kontrolle wird unter 2c besprochen. 

Die entsprechenden Vorgänge beim Umstellen der Weiche im entgegen
gesetzten Sinne bedürfen keiner besonderen Erörterung. 

Wird die Weiche bei falscher Stellung aufgefahren, was wegen der zwischen 
Schneckenrad und Zahntrieb bestehenden Reibungskupplung 1 ) ohne Zerstörung 

1 ) Vgl. t:l. 2;,7, Neuerdings machen H. & H. nach dt>m Vorgange von Jüdel (S. 270) 
den Schneckenantrieb nicht selbstspcrsend. Beim Auffahren wird deshalb der Motor zmück
gedreht und die Reibungskupplung nicht in Anspruch gmommen. 
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einl's Teiles geschehen kann, so ist damit die Steuerscheibe im Weichenantrieb 
gedreht und dadurch der Steuerhebel, über den der Überwachungsstrom fließt, 

umgeschaltet (Abb. 309d), der Überwachungsmagnet da
durch stromlos geworden. (Ertönen des Weckers, Farb
wechsel der Farbscheibe usw., s. unter 2c.) Der im Augen
blick des Weichenauffahrens zustande kommende Strom
Irreis von der Überwachungsbatterie durch den Motor 
verursacht!) ein Schmelzen der Überwachungssicherung, 
womit ein bleibendes Zeichen des Weichenaufschneidens 
gegeben ist. Bis zur Wiederherstellung des betriebsfähigen 
Zustandes kann die Weiche mit einer Handkurbel be
dient, auch bei länger dauernder Störung durch Auf
setzen eines Gewichtshebels auf den Weichensignalbock 

Abb. 309 d. 

und Lockerung der Bremskupplung zwischen Motor und Antrieb zur Hand
bedienung eingerichtet werden. 

b) Der Weichenantrieb ist in Abb. 310a, b in der der Abb. 309a ent
sprechenden Lage dargestellt. Der Motor 1 überträgt seine Drehung durch 
das Stirnräderpaar 2 auf die Schnecke 3 und das Schneckenrad 4. D~eses 
lil'gt zwischen der Steuerscheibe 5 und der Scheibe mit dem Zahntrieb 6. 
Steuerscheibe und Scheibe mit dem Zahntrieb sind durch eine Art Klauenkupp
lung verbunden, so daß sie hinsichtlich Drehens und Stillsteheus wie ein Stück 
wirken. Mit Hilfe der federnden Scheibe 7 werden Schneckenrad, Steuer
scheibe und Zahntrieb nach Art einer regulierbaren Reibungskupplung gegen
einander gepreßt. Der Zahntrieb greift in die Zahnstange 10 ein, die sich als 
Antriebstange zu dem Spitzenverschluß fortsetzt. Der Hub der Zahnstange 
wird in beiden Endstellungen dadurch begrenzt, daß die Zahntriebscheibe 6 
mit einem Ansatz a gegen den Anschlag b des Antriebgehäuses anläuft. Der Motor 
dreht dann unter Überwindung der Reibungskupplung das Schneckenrad 4 
weiter, bis er infolge der Abschaltung des Stromes (s. oben) stillgesetzt wird. 

Die doppelarmigen, winkeiförmigen beiden Steuerhebel 11 und 12 sind 
um die Achsen 13 und 14 drehbar gelagert. Sie werden gesteuert dadurch, 
daß die je an dem einen Arme am Ende befindliche Gleitrolle 15 bzw. 16 
im allgemeinen auf dem Rande der Steuerscheibe aufliegt bzw. entlanggleitet und 
nur je in der einen Endlage infolge Zuges der Feder 19 in die Aussparung c-d 
dE's Randes der Steuerscheibe einspringt, sowie bei Rückbewegung gleich nach 
V erlassen der Endlage aus dieser Aussparung wieder herausgedrückt wird, wie 
dies durch Beachten der schematischen Darstellung in Abb. 309a bis d ohne 
weiteres verständlich ist. Die je am anderen Arme der beiden Steuerhebel am 
Ende befindliche Kontaktrolle 17 bzw. 18 bewirkt je nach der Lage des 

1 ) Weil der Widerstand der Motorwicklungen sehr viel geringer ist als derjenige der 
Wicklungen des Uberwachungsmagneten. 

H:m<lhihliothek. II. 7. 17 
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Steuerhebels Stromschluß zwischen dem Kontaktfederpaar 20 oder 21 und 
22 oder 23, und stellt damit die oben beschriebenen Verbindungen oder Unt!:'r
brechungen von Stell- und Überwachungsstrom her. Nachzutragen ist nur noc-h, 
was auch in den Abb. 309a bisdangedeutet war, daß die beiden an den Steuer
he-beln angebrachten Erdfedern 24 und 25 je von dem Steuerhc-bel, an dem 

Abb. 310 a, b. Weichenantrieb der elektrischen Stellwerke der Bauart 
Siemens & Halske. 

sie sitze-n, mit umgestellt werden, und daß in jeder Endstellung jedesmal eine 
die-ser Erdfedern diejenige Überwachungsleitung (3 bzw. 4) erdet, die zurzeit 
nicht benutzt wird. Während des UmstPllens sind hiernach beide Überwachungs
leitungen geerdet (Abb. 309b). 

Der Weichenantrieb mit Zungenüberwachung ist ähnlich ausgebildet und 
hat denselben Zwcek, wie die 1:-l. SOff. beschriebene Kontrollriegelung. Mit 
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jPder der beiden Zungen ist ein Schieber verbundPn, der in das Antriebgehäuse 
eingreift und, sofern er nicht in die Endstellung gelangt ist, den vollen Aus
schlag je des in Betracht kommenden Steuerhebels und damit die Herstellung 
des "Cberwachungsstroms verhindert. 

Befindet sich ein Fremdköqwr z·wischen Backenschiene und Zunge, so 
kann bei beiden Bauarten die Zahnstange 10 nicht in ihre Endlage gelangen. 
Dann bleiben Zahntrieb und ~teuerscheibe untt>r Überwindung der Reibungs
kupplung stehen, so daß beide Gleitrollen 15 und 1() weiter auf dem Rande 
der Steuerscheibe aufruhen (Abb. 309b). Daher sind beide Stellkontakte weiter
hin geschlossen, bcide Dberwachungskontakt0 geöffnet. Der Motor läuft weiter. 
Dieser ~törungszustand wird im ~tellw0rk durch Rot bleiben der Dber
wachungsseheibe und andauerndes Ertönen des V\"eC'kers bemerkbar (s. das 
Folgende). 

c) Der Weichenschalter ist in Abb. 3lla, b dargestellt. Die Achse 1 
des Weichenschaltt>rs ist in den beiden durchgeht>ndcn Flacheisen 2 des nied-

ft1 
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Abb. 311 a, b. Weichenschalter der elektrischE>n StellwE>rke der Bauart 
Siemens & Halske. 

rigen Vorderteiles des ~chaltcrwcrksgehäuses drehbar gclagprt und ragt am; 
dessPn V orderfläche mit dem Stellknopf 3 heraus. Dieser trägt auf seiner ~tirn 
ein Schild mit blauem Strich (s. Abb. 308). Der Strich steht sPnkrecht in der 
der Grundstellung der \V eiche entsprechenden Stellung, wagerecht, nach Drehung 
des Schalters um 90°, in der der --Stellung der Weiche entsprechenden Stellung. 
Auf das hintere Ende der Schalterachse sind im Querschnitt quadratische 
Isolierstücke 4 aufgeschoben, die eine Anzahl von Kupferformstücken 5 
tragen. Diese Kupferformstücke stellen bei Drehung dpr Achse leitende Ver
bindungen zwischen den Kontaktfedern 6 her, und bewirken so die S. 254ff. 
beschriebenen Stromschlüsse. Der Hauptteil des oberhalb der Schalterachse 
gelagert0n Batteriewechslers 7 ist der Kontakthebel 10, der sowohl bei der 
einen wie anderen Umstellung des Schalters von der Schalterachse mittels Kurbel 
und Verbindungslasche 9 aus seiner Grundstellung verdreht wird, während 
die Feder ll sich bestrebt, ihn in seine Grundstellung zurückzuführen. Bei 

17* 
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dieser Verdrehung des Kontakthebels 10 drückt sein Ansatz 12 durch die 
S~ange 13 den Anker des durch die Schalterdrehung gleichzeitig stromlos 
werdenden (s. S. 255) Überwachungsmagneten 8 ab. Der Kontakthebel wird 
durch den mittels flacher Feder nach unten gedrückten F~nghebel 14 so lange 
in seiner verdrehten Stellung festgehalten, bis der Überwachungsmagnet bei 
Erreichung einer Endstellung der Weiche wieder Strom erhält (s. S. 25j), seinen 
Anker anzieht und dadurch den Fanghebel anhebt. Dadurch wird zugleich der 
vom Fanghebel bisher festgehaltene Batteriewechsler frei und springt in seine 
Grundstellung zurück, wodurch der Überwachungsstrom (vgl. S. 256) statt von 
der 130-Volt-Batterie nun von der 30-Volt-Batterie ausgeht 1 ). 

Nur wenn der Anker des Überwachungsmagneten angezogen ist, ist eine 
Reihe oberhalb der Achsenkontakte befindlicher weiterer Kontakte 16 ge
schlossen, die von dem Anker durch die Stange 13 gesteuert werden (auch in 
Abb. 309a bis d angedeutet). Über jeden dieser Kontakte ist der Signalflügel
kuppelstrom2) eines derjenigen Signale geführt, die von der betreffenden Weiche 
abhängig sind. Die Zahl der Kuppelstromkontakte entspricht also der Zahl 
der Signale, bei deren Fahrtstellung die Weiche in +- oder --Stellung ver
schlossen werden muß. Bei der getroffenen Anordnung kann jeder dieser 
Signalschalter nur umgelegt werden (s. d. folg.), wenn nicht nur der Weichen
schalter sich in der betreffenden Endstellung befindet und dadurch die mecha
nische Abhängigkeit, wie bei mechanischen Stellwerken hergestellt hat, sondern 
erst, nachdem die Weiche die der Schalterstellung entsprechende Endlage 
eingenommen hat und dadurch der Überwachungsstrom hergestellt ist. Zu
treffendenfalls wird so auch der Zungenschluß durch die Zungenkontrolle (s. 
S. 258, 259) überprüft. Die Lage des Ankers wird nach außen durch eine Farb
scheibe erkennbar gemacht, die von ihm gesteuert wird, und hinter der unteren 
Hälfte eines Fensters im Oberteil des Schalterwerksgehäuses spielt. Solange 
die Weiche sich nicht in einer der Schalterstellung entsprechenden Endstellung 
befindet, ist die weiße Farbe in Rot verwandelt. Ferner ertönt bei diesem 
Zustande als hörbares Zeichen der Weichenwecker. Daß bei Herbeiführen 
dieses Zustandes durch Auffahren der Weiche die Sicherung des Überwachungs
stroms schmilzt, wurde schon oben erwähnt. Das Einsetzen einer neuen 
Sicherung wird in der Regel von der Lösung eines Bleisiegels abhängig gemacht. 

3. Die Signalstellun~r. 

a) Zusammenwirken von Schalter und Antrieb. Die Abb. 312a 
bis d zeigen in schematischer Darstellung den Zusammenhang zwischen Signal
schalter und Signalantrieb, unter Voraussetzung eines einHügligen Signals. 
Auch hier sind, wie in Abb. 309a bis d, die jeweils stromführenden Leitungen 
durch stärkere Linien gekennzeichnet. Die in Wirklichkeit (s. unten S. 267) 
längs der Schalterachse angebrachten Kontaktstücke und mit ihnen zusammen
wirkenden Kontaktfedern sind, um sie einzeln sichtbar zu machen, in der 
schematischen Darstellung neben bzw. übereinander gezeichnet. Vom Schalter
werk zum Signalantrieb führen zwei Stelleitungen, 1 und 2, für Fahrt- und 
Haltstellen des Signals, mit Erdrückleitung, ferner die Flügelkuppelleitung 3, 
die von der Stromquelle zum Signalschalter über die oben beschriebenen Über
wachungskontakte sämtlicher beteiligtPn Weichen geführt ist, gleichfalls mit. 
Erdrückleitung, endlich die als in beiden l~ichtungen isolierte Leitung aus
geführte Signalrückmeldeleitung 4, 5, die nur vom Rückmeldemagneten bis 
zum --Pol der Sammlerbatterie Erde benutzt. In der in Abb. 312a gezeich
neten Grundstellung sind sämtliche Kontakte am Signalschalter unterbrochen 

1 ) Bei diPsem Vorgang findet also dPr .Batterit•wpchsd (vorteilhaft) noch mit. Strom 
hoher 8pannung Htatt. 

2 ) H. d. Folg. 
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und die beiden Signalstelleitungen l und 2 sowie die Kuppelleitung 3 strom
los, dagegen, wie in Abb. 312a durch stärkere Linien angedeutet (s. oben), die 
Rückmeldeleitung 4, 5 stromdurchflossen, weil bei Haltstellung des Signal-
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magnet 

Stromzufohrungen: 

der Kuppelleitung (LlberWerchenüberwachungskontakte) 30Volt 
der Stelle1tungen 130Volt 
der Ruckmeldeleitung 30 Volt 

Abb. 312a. 

Abb. 312b. 
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Abb. 312 a-d. Zusammenwirken von Signalschalter u;1d Antrieb bei den elektrischen 
Stellwerken der Bauart Siemens & Halske. (S. auch S. 21i2.) 

flügels die an der Verlängerung des Mitnehmerhebels angebrachten Flügel
kontakte Stromschluß geben. Der vom Rückmeldestrom erregte Rückmelde
magnet hält seinen Anker angezogen, so daß die mit diesem verbundene beweg-
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liehe Farbgeheibe schräg nach oben gedreht ist, und die feste Farbscht'ibe mit 
t'inem wagerechten roten Balken durch das über dem Schalter in der Vorder
wand des Schalterwerksgehäuses befindliche Fenster sichtbar ist. Der Signal
Rperrmagnet, der zu verhindern hat, daß vor Herbei-
führung der richtigen Weichenlage und Umlegung des / 
Fahrstraßenschalters der Signalschalter so weit gedreht 
wrrden kann, daß die Stelleitung Arbeitsstrom erhält, 
wird zu diesem Zwecke von der (über die in Betracht 
kommenden Weichenüberwachungskontakte geführten) • 

Abh. 312 c. 

-- -z---- ---=-1--1 
----~-~ 

Abb. 312d. 

Kuppelleitung erregt. Er kann erst nach Herbeiführung der richtigen Lage 
aller bei der betreffenden Signalstellung beteiligten Weichen und Umlegung 
dP~ }'ahrstraßen~chaltcr~; Strom erhalten, erhält diesen aber auch bei Erfüllung 
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dieser Vorbedingung erst durch den ersten Teil der Drehbewegung des Signal
schalters, ist also in dessen Grundstellung stromlos. Sein Anker hängt herab. 
Die mit diesem verbundene Sperrstange greift in den für sie bestimmten Aus
schnitt der auf der Schalterachse sitzenden Sperrscheibe. Die zugehörige beweg
liche blaue Farbscheibe ist durch das über dem Schalter angebrachte Fenster 
reehts von der Rückmeldefarbscheibe sichtbar. 

Nachdem die Schalter der bei dem betreffenden Signal beteiligten Weichen 
in die erforderliche Stellung gebracht sind, und nachdem ferner, falls der Signal
sehalter nicht zugleich Fahrstraßenschalter ist (s. unten), der Fahrstraßenschalter 
eingestellt ist, wird der Signalschalter durch Drehung um 90 ° in die Fahrtstellung 
gebracht. Dies ist nur ausführbar, wenn die Weichen in die richtige Stellung 
gelaufen sind und dadurch der über die Überwachungskontakte und dur:ch den 
Kontakt am Fahrstraßenschalter geführte Kuppelstrom zustande gekommen 
ist, weil andernfalls der Signalsperrmagnet das Drehen des Signalschalters 
durch Einwirkung der Sperrstange auf die Sperrscheibe (s. oben) unterwegs 
hemmt. Während des Drehens des Signalschalters um 90 ° werden nacheinander 
Kontakte hergestellt und verändert, wie nun beschrieben wird. 

Bei etwa 15° Drehung des Signalschalters (vgl. Abb. 312b) kommt über 
Achsenkontakt 7 und die Federn 1 und 11 der Kuppelstrom zustande, 
dl'r aber vorläufig nicht zum Signalantrieb geht, sondern von Feder 11 über 
einen Widerstand an Erde gelegt ist. Dadurch zieht der Signalsperrmagnet seinen 
~lnker an, so daß nun kein Hindernis mehr besteht, den Signalschalter über 30 ° 
hinaus bis in seine Endstellung zu drehen. Die blaue Farbscheibe des Signal
sperrmagneten ist dabei nach oben verschoben, so daß an der betreffenden Stelle 
hinter dem Fenster ein weißes Feld erscheint. 

~ach Weiterdrehung des Signalschalters auf etwa 55 ° bis 60° wird der Kuppel
;;trom von der Erde abgeschaltet und (Abb. 312c) an die zum Kuppelmagneten 
des Signalantriebes führende Leitung angeschaltet. Er fließt nunmehr (wie bisher 
Yon der Kraftquelle über die Weichenüberwachungskontakte sowie durch den 
Kontakt am Fahrstraßenschalter und durch die Wicklungen des Signalsperr
magneten kommend) nach wie vor, über Feder 1 zum Kontaktstück 7, weiter 
aber verändert über Kontaktstück 8, Feder 2, Leitung 3 zum Kuppel
magneten und von hier zur Erde. Nachdem so alles für das Auffahrtstellen des 
~ignals vorbereitet ist, stellt (Abb. 312c) kurz vor 90° Drehung des Schalters 
das Kontaktstück 10 die Verbindung zwischl'n den Kontaktfedern 5 und 6 
lwr und sehaltet dadurch den Stellstrom von der Stromqul'lle durch Leitung 1 
zum oberen Steuerkontakt des Signalantriebs, übl'r die zur Fahrtstellung des 
~ignals dienende Wicklung des Motors und dureh Erde zur Stromquelle zurück. 
Der Motor bringt dureh Drehung der Triebscheibe (wie beim Weichenantrieb) 
den Antrieb und, weil die elektrische Flügelkupplung 1 ) in Wirksamkeit ist, 
auch den Signalflügel in Fahrtstellung. Gleich naeh Beginn des Motorumlaufs 
sehaltet (Abb. 312a, b, c) die Triebscheibe mittels Gleitröllchens den unteren 
1'\teuerhebel um, und stellt so bereits in diesem Augenblick den unteren Kontakt 
her, der später für die Rückstellung (mittels Leitung 2) bl'nutzt wird, aber auch 
benutzt werden kann, um sogleich eine noch nicht vollendete Signalstellbewegung 
umzukl'hren. Beide Steul'rkontakte bll'iben während dl'r ganzen Signalumstl'll
bl'wegung geschlossen. Erst nach Erreichen der Fahrtstellung springt das obere 
Gll'itröllchen in die Aussparung dl'r Tril'bscheibl' ein und unterbricht damit die 
für das Auffahrtstl'lll'n benutzte Ll'itung. Der Motor kommt zum Stillstand. 
Abb. 312c zeigt den Zustand, bei dl'm der Signalflügel eben in die Fahrtstellung 
gl'langt ist, der obere ~teuerschalter aber seine Stellung noeh nieht verändert 
hat. Der Flügel wird durch den Kuppelmagneten in Fahrtstellung gehalten, 

') K t:l. 264. 
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da eine Rückwärtsdrehung des Antriebes durch das Flügelgewicht nicht eintreten 
kann, weil die Triebstange 8 (Abb. 313) über den toten Punkt hinausgelangt isV). 

Der Rückmeldestrom wird am Flügelkontakt im Signalantrieb unter
brochen (Abb. 312c), sobald der Signalflügel eine Stellung erreicht, die als 
Fahrtstellung angesehen werden kann. Dadurch wird der Rückmeldemagnet 
stromlos. Sein abfallender Anker zieht die bewegliche Farbscheibe nach unten, 

Abb. 3Vl. Signalantrieb der elek
trischen Stellwerke der Bauart 

SiPmens & Halske. 

die nunmehr durch das Glasfenster sicht
bar ist und statt des roten Querbalkens 
einen schrägen schwarzen Balken (ein Sig
nalbild) als Rückmeldung der erfolgten 
Fahrtstellung zeigt. 

Um das Signal wieder auf Halt zu stellen, 
wird (Abb. 312 d) der Schalter in die Grund
stellung2) zurückgedreht. Nach 22 ° Rück
stellung erhält die Leitung 2, deren Steuer
kontakt im Signalantrieb ja am Beginn 
der Fahrtstellung schon geschlossen war, 
durch die Verbindung von Feder 5 und 
Feder 4 mittels Kontaktstücks 9 Stell
strom. Der Motor läuft zurück und die 
von ihm in rückwärtige Drehung -.;ersetzte 
Triebscheibe bringt den Flügel in Halt
stellung, sofern er nicht -.;orher gefallen 
eeiri sollte 3 ). In Wirklichkeit ist dies in
dessen in der Regel geschehen, da bei der 
60 °-Stellung des Signalschalters der Kuppel
strom von der zum Signalantrieb führenden 
Leitung abgeschaltet ist (Abb. 312d4). Der 
Rücklauf der Antriebvorrichtung folgt 
also in der Regel dem Haltfallen des Flügels. 

b) Der Signalantrieb. Der Signal
antrieb ist in Abb. 313 in Grundstellung 
(Haltstellung) dargestellt. Der Motor 1 
überträgt seine Drehung durch das Stirn
räderpaar 2 auf die Schnecke 3 und das 
Schneckenrad 4, mit dem die Triebscheibe 5 
durch eine Reibungskupplung verbunden 
ist. Bei Umlaufen der Triebscheibe 5 im 
Sinne des Uhrzeigers wird, sofern die elek
trische Flügelkupplung wirksam ist, durch 
die im Kurbelzapfen 7 augelenkte Trieb
stange 8 der Mitnehmerhebel 12 um seinen 
Drehpunkt 10 nach oben gedreht und 
durch Vermittlung der Lasche 13 der linke 
Arm des zweiarmigen Flügelhebels 1-! an
gehoben, und hierdurch der mit seinem 

1 ) In Abb. 31:lc ist diPse Stellung noch nicht ganz erreicht. 
2) Betreffs des Zurücklegens von Fahrstraßensignalschaltern vgl. indrssPn die }"ußnote 

auf S. :268. 
3) Sollte auch de1· Motor versagen, so bleibt der Rückmeldemagnet stromlos. Dadurch 

wird mittels sperrender Einwirkung des Rückmeldemagneten auf die Fahrstraßenschub
stange das Zurücklegen des Fahrstraßensignalschalters in die Grundstellung und somit 
das Stellen eines feindlichen Hignals ausgeschlossen, solange der Signalflügel in einer 
Stellung verharrt, die als Fahrtstellung angesehen werden kann (s. oben). 

4) Bei Ausfahrsignalen findet die Unterbrechung des Kuppelstroms und da:- Halt
fallen dPs Signals schon heim Befahren des Schienenstromschließers statt. 
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anderen Arm durch eine Stellstange verbundene Flügelschwanz gesenkt (vgl. auch 
Abb. 312c), somit der Flügel in Fahrtstellung gehoben. Dieser Vorgang kommt 
aber, wie vorbemerkt, nur dann zustande, wenn die Flügelkupplung wirksam ist. 
Die Triebstange 8 greift nämlich nicht unmittelbar an den Mitnehmerhebel12 an, 
sondern an einen besonderen gleichfalls um die Achse 10 drehbaren Hebel, 
die Führungsstange 11, und zwar an deren Endzapfen 9. Dieser trägt eine 
Rolle 9, die unter den um den Zapfen 19 des Mitnehmerhebels drehbaren, 
sicheiförmig gebogenen Kuppelhebel17 greift. Ist, wie in Abb. 313 und 312a, b 
dargestellt, die Flügelkupplung nicht wirksam, so wird beim Umlaufen dtös 
Motors und Drehen der Triebscheibe im Sinne des Uhrzeigers durch die Auf
wärtsbewegung der Triebstange 8 der Kuppelhebel 17 von der Triebrolle 9 
um den Zapfen 19 nach oben links herumgeschwenkt und damit durch die Ver
bindungslasehe 18 der Anker 16 von dem Kuppelmagneten fortbewegt. Der 
Mitnehmerhebel12 bleibt dann liegen, der Flügel in Haltstellung. Ist dagegen, 
wie dies die Regel ist, der Kuppelmagnet erregt und dadurch der Anker 16 
angezogen, so hält die Lasche 18 das Ende 20 des Kuppelhebels etwa in der
selben Drehachse mit derjenigen 10 des Mitnehmerhebels 12 fest. Der Kuppel
hebel 17 kann nun an seinem rechten Ende nicht nach oben ausweichen, muß 
also beim Anheben der Triebstange 8 mit seinem mit dem Mitnehmerhebel in 
19 verbundenen linken Ende aufwärts folgen. So wird diesE Aufwärtsbewegung 
von dem Kuppelhebel 17 im Verbindungspunkt 19 auf den Mitnehmerhebel 
übertragen. Wie oben beschrieben, geht also bei wirksamer Flügelkupplung die 
Hubbewegung der Triebstange 8 auf den Mitnehmerhebel über, gleich als wenn 
die Triebstange 8 unmittelbar an diesen angriffe. Um ein Klebenbleiben des 
Ankers zu verhüten und zugleich die gute Gangbarkeit der Flügelkupplung 
zu überwachen, liegt der Anker in der Grundstellung der Antriebvorrichtung 
nicht am Elektromagneten an, gelangt zum Anliegen, wobei dann das magnetische 
Festhalten eintritt, vielmehr erst nach einer anfänglichen geringen Abwärts
bewegung der Triebstange 8 (vgl. Abb. 313, 312a, b, c). 

Beim Aufhaltstellen des Signals wird, wie oben erwähnt, bei 22° Rück
stellung der Stellstrom angeschaltet und der Motor fängt an zu laufen. Da 
aber bei 30 ° Rückstellung der Kuppelstrom vom Antrieb abgeschaltet wird, 
so fällt der Flügel schon gleich nach Anlauf des Motors durch sein Übergewicht 
in Haltstellung, indem unter Loslassen des Ankers der Kuppelhebel nach 
links oben ausweicht und dadurch die Verbindung zwischen Triebstange 8 und 
Mitnehmerhebel 12 aufgehoben wird. Sollte diese Haltfalleinrichtung versagt 
haben, so wird der Flügel zwangsweise in die Haltlage gezogen, weil beim Rück
wärtslaufen des Motors die von der Triebstange 8 nach unten gezogene Rolle 9 
den Mitnehmerhebel nach unten zieht. Wenn bei auf Fahrt stehendem Signale 
aus irgendeinem SonstigenGrunde der Kuppelstrom aufhört, z. B. beim Auffahren 
einer Weiche usw., geht der Flügel selbsttätig in die Haltstellung. 

Die An- und Abschaltung des Motors geschieht ähnlich wie die des Weichen
motors durch die beiden Steuerhebel 21 und 22, die durch die Feder 23 
gegeneinander gezogen werden. Wie oben (S. 263) beschrieben, wird jedesmal 
schon am Beginn der Umstellbewegung der Kontakt für die Leitung hergestellt, 
welche demnächst zum Stellen in der entgegengesetzten Richtung zu dienen hat, 
und am Ende der Umstellbewegung die benutzte Leitung abgeschaltet. Ist mit 
dem Signal ein Vorsignal verbunden, so erfolgt statt des einfachen Abschaltens 
ein Umschalten auf die zum Vorsignal weitergehende Leitung. Das Vorsignal 
kann daher erst aus der Warnstellung herausbewegt werden, nachdem das Haupt
signal in Fahrtstellung gegangen ist. Die Rückstellung geschieht dagegen für 
Vor- und Hauptsignal gleichzeitig. 

Die Flügelkontakte werden durch die auf dem verlängerten Hebel 12 
isoliert gelagerten Schleifstücke 26 in Verbindung mit den Schleiffedern 27 
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gebildet. Ein Auffahrtstellen durch Ziehen am Gestänge verhindert die aus 
dem am Gehäuse sitzenden Rperrstück 28 und der an der Lasche 13 be
festigten Sperrklinke 29 bestehende Haltsperre. Beim ordnungsmäßigen 
Auffahrtstellen dagegen nimmt infolge des Langlochs in der Lasche 13 bei 30 die 
Lasche eine solche Stellung ein, daß die Sperrklinke an dem Sperrstück vorbei
gleitet. Beim Aufhaltfallen weicht die Sperrklinke 29 irrfolge federnder Be
festigung an der Lasche 13 seitwärts aus. Das Aufhaltfallen wird dadurch 
gemildert, daß der Hebel 12 mit der Nase 32 auf den Kolben einer Ölbrcmse 
fällt, der bei Fahrtstellung durch eine Feder ein kleines Stück nach oben ge
drückt ist. 

Für z;vei- und dreiflüglige Signale genügt grundsätzlich ein gemeinsamer 
Antrieb, bei dem mit der einen Triebscheibe nebst Triebstange und Führungs
stange ll zwei oder drei Flügelkupplungen verbunden sind, für deren jede 
eine Kuppelleitung besteht. Durch Umlegen des einzigen Signalschalter;; gehen 
dann diejenigen Flügel in ];'ahrtstellung, für die durch Umlegen des betreffenden 
Fahrstraßenhebels die Kuppelleitungen eingeschaltet sind. Solche Zusammen
fassungen von Signalen an einem Schalter sind durch Rücksicht auf etwa zu 
verwickelte Schaltungen begrenzt. Durch die übliche Verwendung von Fahr
straßensignalschaltcrn werden sie weiter eingeschränkt. 

c) Der Fahrstraßenschalter. Bei den älteren Stellwerken der Firma 
Siemen;; & Halske legt ein besonderer Fahrstraßenschalter mittels des von 
ihm bewegten Schiebers (Schubstange) im Verschlußregister die Schalter der 
für die betreffendeZugfahrt in Betracht kommenden Weichen in der erforderlichen 
Lage mechanit;ch fest und gibt den Signalschalter mechanisch frei, ebenso wie 
bei den mechanischen Stellwerken, wirkt aber zugleich bei den hier außerdem 
erforderlichen elektrischen Abhängigkeiten (vgl. S. 249) mit. Der Fahrstraßen
Hehalter ist nach Umlegung der betreffenden Weichenschalter frei beweglich. 
Achskontakte schließen nach fertiger Umlegung den Signalkuppelstrom. Der 
umgelegte Fahrstraßenschalter ist durch die lWcksperre des Fahrstraßensperr
magneteil in seiner Endlage so lange gegen Zurücklegen gesperrt, bis die Fahr
straßenauflösung (selbsttätig oder durch einen Beamten) erfolgt. 

d) Der Fahrstraßensignalschalter. Wie schon erwähnt, vereinigen 
seit einer Reihe von Jahren S. & H. Fahn;traßenschalter und Signalschalter 
zu einem Schalter (Bauart 1907). Die~-; ist nach der getroffenen Anordnung aus 
folgenden Gründen ausführbar: Eine Drehung der Fahrstraßem;chalterach~-;e 
um etwa 45 ° bringt den Fahn;tra ßcnschie her in die die betreffenden Weichen
~-;ehaltPrachscn verschließende Endlage (s. unten). Dies geschieht also innerhalb 
desselben Drehungswinkels, innerhalb dessen der Signalschalter (bei 15 °) nur 
die vorbereitende Ansehaltung des Kuppelstroms (s. oben) bewirkt, die den sonst 
die Weiterbewegung hemmenden Sperrmagneten aushebt. Dagegen erfolgt die 
Weiterschaltung dl'S Kuppchtroms durch den Signalschalter und die Einschaltung 
des Stellstroms erst jenseits des Drehungswinkels von 45 ° (bei 55 °-60 °, s. oben). 
Deshalb kann man einer Schalterachse beide Aufgaben zuweisen. (Für die 
4f) 0-Stellung ist eine Zwischenrast vorgesehen.) Indem die Schalter in der RPgel 
als Umschlagschalter mit Drehbewegung nach recht:,; oder links für zwei sieh 
ausschließende :Fahrstraßen benutzt werden, wird weiter an Länge des Stell
werk~> gespart. 

Abb. 314a zeigt im Querschnitt eines Schalterwerks solchen J;'ahrstraßen
~-;ignabchalter. Seine Ach~-;e ist in den beiden durchgehenden Flachei:,;en 1H 
dPH Sehalterwerksgehäm;es drehbar gelagl·rt, und ragt aus dcs:,;cn Vorderfläche mit 
dem Stellknopf 19 heraus. Dieser ist zum Unterschied von den WeichPn
~;ehaltern nicht kreisrund, :,;ondern bc:,;itzt eine in Grundstellung nach oben ge
riehtete Nast'. Auf scinl·r Ntirn trägt er ein weiße:,; Schild mit rotem Pfeil, der 
in Grunlbtellung nach olwn, in den beiden Fahrtstellungen wagerecht nach reehb 
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oder links weist. Die Schalterachse 17 steht zwischen den :Flacheisen 18 
mit dem hier angeordneten Verschlußregister in Verbindung. Die Einwirkung 
der Schalterach~:;e auf die zugehörige Schub;;tange 15 durch ein Bewegungs
stück 14, die an der Schubstange angeordneten VerEchlußkörper, deren Zu
sammenwirken mit den W eichenschalterachsen, an die ent;;prechende Ver~:;chluß-· 

Abb. 314b. 
Abb. 314c. 

Abb. 314a. 

Abb. 314 d. Abb. 314 e. 

Abb. !l14a-e. Fahrstraßensignalschalter der elektrischen Stellwerke der Bauart 
8iemens & Halskc. 

flächen augearbeitet sind, zeigen Abb. 315, 316, 317 a bis c. Daraus ist ersicht
lich, daß der Schalter über die 45 ° hinaus, bis wohin er als Fahn;traßenschalter 
wirkt, in seine Endstellung (90 °) weitergedreht werden kann, wobei die Verschlüsse 
der \Veichem;chalterachsen unverändert bleiben. Die Breite des vorderen Teiles 
dP:-; Schalterwerksgehäuses, durch dessen Glasabdeekung man alle Vcrsehluß
vorgänge verfolgen kann, hängt naturgemäß von der Anzahl dPr Schubstangpn ab. 
Im hinteren, hohen Teil des Schalterwerksgehäuses trägt das Ende der Sehalter
achHc isoliert angeordnt•te Kontaktstücke 7 biH 10, die mit auf einem lsolier
stüek angeordneten Kontaktfedern 1 bi:-; 6 und 11 bü; 16 behufs Schaltung 
der Kuppeh;trönw und Stelb:tröme in der Weise in Beziehung stehen, wie dies 
oben S. 2fi0ff. beschriebt'n it>t. Abweichend Yon die:-;er Beschreibung sind bei dem 
für zwei f.lignal:-;tcllungen dienenden Schalter (Umschlagsehalter) die Kontakt
stüeke 7, R, lO und ebenso die Federn 1 und 11 für die bPiden Signale ge
JIH'insam. Im mittleren Teile ihrer Länge trägt die Schalterachse 17 die Sperr
Hcheiben 20, 24 und 28, über denen der Fahr;;traßensperrmagnet 21 und der 
SignalsperrmagnPt 30 angebraeht sind. Der Zweck und die \\'irkungsweise 
des h•tzteren, der mit t>einer Sperrseheibe mitkb der Ver,.;chlußstangc 2\l zu-
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sammenwirkt, sind bereits oben (S. 262) beschrieben. Der FahrstraßenspeiT· 
magnet 21 sperrt (Abb. 314c) mittels der Verschlußstange 22 und der Sperr
scheibe 20 den Schalter in der 45 °. Stellung gegen Zurücklegen, bildet also 
die Fahrstraßenfe~tlegung 1 ) (s. S. 163ff.). Die Stellung des Fahrstraßensperr

Ahh. 31!>. 
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.\hh.317.J 

" ' 1 

GIJJ- -CIJ = 
I : ~ I I 

~: 
1 I : I 

IlD 

Abb. 315, Abb. 311i, Abb. :ll7a-c (zu Abb. 314a-e). 
Abhängigkeit zwischen der Fahrstraßensignalschalter
achse und den Weichenschalterachsen durPh die an 

der Schubstange angebrachten Verschlußkörper. 

magneten wird noch durch 
das Sperrstück (Fühler) 24 
überprüft, das ein weikres 
Drehen des Schalters über 
45 ° hinaus erst gestattet, 
wenn bei stromlosem Fahr
straßensperrmagneten sein 
Anker abgefallen, also die 
Fahrstraßenfestlegung einge
treten ist. Die Sperrlage 
beider Sperrmagneten wird 
hinter dem über dem Schalter 
im Gehäuse angebrachten 
Glasfenster durch je eine be
wegliche Scheibe bzw. deren 
festen Hintergrund ange· 
zeigt. Bei Fahrstraßensignal
schaltern, die in ihrer Grund
stellung frei oder dun·h 
Wechselstromblockung von 
einer anderen Stelle ab
hängig sind, dient ein Fahr
Rtraßensperrmagnet für die 
Festlegung des Schalters in 
beiden umgelegten Stellun

gen (Abb. 314b, c). (Außerdem Ü;t ein Signalsperrmagnet und ein Signal
rückmeldemagnet vorhanden.) Ist ein Schalter aber in der Grundstellung durch 
elektrische Gleichstromblockung (R. S. 269) elektrisch verschlossen, so ist für jede 
Umlegerichtung ein besonderer Sperrmagnet vorhanden, der zugleich Fahr· 
Straßensperrmagnet und Signalfestlegemagnet (nach Art des Signalfestlegefeldes, 
s. S. 158) ist, also den Schalter sowohl in der Grundstellung festlegt, wie in der 
gezogenen Stellung gegen Rückbewegung über die 45 °-Lage sperrt. Ein dritter 
Magnet ist der auch in diesem Falle für bcide Signale gemeinsame Signalsperr
magnet, ein vierter in der Regel der l{ückmeldcmagnct. Diese Anordnung zeigt 
Abb. 314d, e, in der auch die dann sich ergebenden Farbscheiben zu beachten 
sind. Im übrigen vgl. wegenderelektrischen Gleichstromblockungunter4, b (S. 269). 

Durch das Kegelräderpaar 32 treibt die Achse des Schalter,; eine lotrechte 
\Velle 33 an, auf der Kupferstücke isoliert angeordnet sind, die mit den Kontakt
federn 34 zm;ammcn die Signalschalterkontakte und Fahrstraßenkontakte 
bilden. Sie dienen dazu (vgl. auch beim mechanischen Stellwerk, S. 199), die 
Kuppelr;tröme der Signale auszuwählen, die Auflöseströme der Fahrstraßen und 
die :Freigabeströmc einzuschalten, die Schienenkontakte und isolierten Schienen 
für die Fahrstraßenauflösung und Streckenblockung anzuschalten, die Strom
kreü.;e der Streckenblockung zu :-;chließen usw . 

.t. Blockverbindungen bei den elektrischen Stellwerken von S. & H. 
a) Verbindung von Wechselstromblockwerken mit den Stell

werken. Die Blockwerke der elektrischen Stations- und Streekenbloekung, 

1 ) Also kann der Fahrstraßensignalschalter aus der Fahrtstellung ohne weiteres nur in 
die 450-Stellung zurückgelegt werden, über diese hinaus in die Grundstellung nur, WPJm 
zuvor die FahrstraßpnfestlPgung WiC'dN aufgC'hObC'n ist. 
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wie sie im IV. Kapitel beschrieben wurden, lassen sich mit den elektrischen 
Stellwerken in derselben Weise verbinden wie mit den mechanischen, so daß 
die Riegelstangen der Blockfelder auf die Schalter oder auf mit den Schaltern 
verbundene Schubstangen verschließend wirken. In der Regel empfiehlt sich 
aber eine getrennte Aufstellung der Blockwerke, um sie besser zugänglich zu 
machen. Die gegenseitige Abhängigkeit wird dann folgendermaßen hergestellt: 
Im Befehlsstellwerk werden die Blockströme der Stationsblockung über Fahr
straßen- und Weichenüberwachungskontakte geführt; im abhängigen Stellwerk 
wird durch Riegelstangenkontakte am Signalfestlegefeld der. Fahrstraßen
Sperrmagnet ausgelöst, der den Schalter in seiner Grundstellung verschlossen 
hält. Das Anfangsfeld der Streckenblockung ist gekuppelt mit einem in Grund
stellung geblockten Gleichstromfeld, dessen durch den Zug selbsttätig bewirkte 
Auslösung den Kuppelstrom des Ausfahrsignals unterbricht (s. S. 264, Fußn. 4). 
Diese Unterbrechung wird dann durch Blocken des Anfangsfeldes, wobei das 
Gleichstromfeld in seine (geblockte) Grundstellung zurückkehrt, vom Anfangsfeld 
aufgenommen, durch dessen demnächstige Entblockung wieder aufgehoben. 
Der Kuppelstrom des Ausfahrsignals wird aber auch durch dessen auf Fahrt
und Halt-Stellen unterbrochen, als Ersatz der Hebelsperre. 

b) Stationsblockung als Gleichstromblockung. Sind auf einem 
Bahnhof in allen oder den meisten Stellwerksbezirken elektrische Stellwerke 
vorhanden, so empfiehlt es sich, die Stationsblockung mit denselben Mitteln 
zu bewirken wie die Weichen- und Signalstellung, d. h. durch Gleichstrom. 
Schalter derselben Bauweise, wie oben besprochen, dienen dann als Zustimmungs
und Freigabeschalter, entweder in den Schalterwerken der Weichen- und Signal
stellung oder, wenn die Befehlsstelle nicht mit einem Stellwerk verbunden ist, 
als besonderes Befehls- oder Freigabewerk, das dann in der Regel nach Art der 
Gruppenblockung (S. 206 ff.) ausgebildet wird. Es enthält Fahrtenwähler und 
Freigabeschalter. Für je zwei feindliche Fahrstraßen ist ein Fahrtenwähler vor
handen, der, wie die reinen Fahrstraßenschalter der elektrischen Stellwerke auf das 
Verschlußregister wirkt und von ihm abhängig ist. Sein Umlegen wählt eine 
Leitung, die vom Befehlswerk zu dem Sperrmagneten des freizugebenden Fahr
straßensignalschalters des abhängigen Stellwerks führt. Der Freigabeschalter 
verriegelt bei seinem Umlegen den Fahrtenwähler und sendet, indem er die 
letzterwähnte Leitung schließt, den l!~reigabestrom nach dem abhängigen Stell
werk. Dort wird hierdurch der die Grundstellung verschließende Fahrstraßen
sperrmagnet des gewählten Fahrstraßensignalschalters betätigt und dieser so 
freigegeben. Seine Umlegung schaltet (abgesehen von seiner sonstigen oben 
beschriebenen Wirkung) den Freigabestrom vom Fahrstraßensperrmagneten 
auf einen Magnetschalter um, der den Freigabestrom unterbricht. Dadurch 
wird bewirkt, daß auf eine Freigabe nur einmaliges Umlegen des Fahrstraßen
signalschalters möglich ist. Außerdem wird der umgelegte Freigabeschalter 
entweder schon bei seinem Umlegen oder beim Umlegen des Fahrstraßensignal
schalters im abhängigen Stellwerk elektrisch verschlossen. - Ist für die Freigabe 
der Fahrt eine Zustimmung von einer anderen Stelle her erforderlich, so geschieht 
dies durch Betätigung eines Sperrmagneten, der am Fahrtenwählerange bracht ist1). 

Zum Erteilen von Freigaben oder Zustimmungen von einem Stellwerk 
aus werden Schalter von der Bauweise der Fahrstraßensignalschalter verwendet, 
die aber nur bis 45 ° umlegbar sind. Sie können erst umgelegt werden, nachdem 
in dem Befehlsschalterwerk oder zustimmenden Schalterwerk alle in Betracht 
kommenden Weichenschalter2) die richtige Stellung erhalten haben. Das Um-

I 

') Sind zwei oder mehrere Zustimmungen zu geben, so sind für deren Empfangnahme 
und Weitergl):be an den Fahrtenwähler besondere Zwischeneinrichtungen erforderlich. 

2) Die Uberprüfung der richtigen Weichenstellung geschieht durch den Signalkuppel
strom. 
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legen des Fahrstraßensignalschalters legt die Weichenschalter in der richtigen 
Stellung mechanisch fest, schließt das Umlegen feindlicher Fahrstraßensignal
schalter mechanisch aus, und sendet (bei eigener Festlegung durch Abfallen des 
HperrmagnetPn) den Freigabestrom nach der die Signalfreigabe oder Zustimmung 
empfangenden StPlle. 

5. I>ic Sammleranlag(•. Die Sammleranlage hat Stellstrom von 120 bis 140 
Volt und Überwachungsstrom von 24 bis 34 Volt zu liefern, und muß derart 
au;; Teilbatterien bestehen, daf3 eine abwechselnde Benutzung und Wieder
aufladung möglich ist. Bevorzugt wird eine Anordnung mit 4 Batterien, von 
denen abwechselnd zwei benutzt und zwei geladen bzw. in geladenem Zustande 
bt:·rcit gehalten werdm. Die beiden Stellbatterien haben je 68 Zellen die beiden 
Überwachungsbatterien entweder je 17 Zellen oder auch je 68 Zellen. Letztere 
Anordnung ist dann zweckmäßig, wenn aus einer Gleichstromanlage unmittelbar 
geladen werden soll, wobei dann zum Laden die 68 Zellen hintereinander, znm 
Entladen vier Gruppen von je 17 Zellen nebeneinander ge;;chaltet werden. 

Vielfach werden auch dreiteilige Batterieanordnungen verwendet. Die 
Batterien bestehen dann aus je 68 Zellen. Eine der Batterien befindet sich im 
Auflade- oder Bereitschaftszustand. Von den anderen beiden wird der einen dPr 
Stellstrom, der anderen unter Nebeneinander;;chaltung von vier Gruppen von 
je 17 Zellen der Überwachungsstrom entnommen. Jede der drei Batterien dient 
der Reihe nach zur Entnahme von Stellstrom, zur Entnahme von Überwachungs
strom und zum Aufladen. 

Kleine Anlagen erhalten wohl auch nur zwei Batterien. Dann dient die
selbe Batterie gleichzeitig zur Entnahme von Stellstrom und (unter Neben
t•inanderschaltung von vier Gruppen) von Überwachungsstrom . 

.H. Die rein Plektri~(·beu Kraft~tPllwerke Yon M. ,Jihlel & Co. 
Die elektrischen Stellwerke von Jüdel verwenden dieselben Schalterwerke 

wie S. & H., bei denen der Grundgedanke der Schaltung, wonach die Stell
bewegung jederzeit umgekehrt werden kann, von Jüdel herrührt. Im Weichen
antrieb ist der Motor mit der Umstellvorrichtung nicht mehr durch das ur
;;prünglich nach S. & H.schem Vorbild verwendete Schneckenrad, sondern durch 
Pin doppeltes Zahnradvorgelege verbunden. Beim Auffahren der Weiche tritt 
ebrnso wie neurrdings bei S. & H. (s. S. 256, Fuf3n. 1) die auch bei J üdel zur 
Schonung des Motors (um bei Erreichung der Endlagen ein plötzliches Stillstehen 
zu vermeiden) vorhandene Reibungskupplung nicht in Wirksamkeit. Der ganze 
Antrieb einschließlich des Motors wird vielmehr beim Auffahren der Weiche 
zurückgedreht. 

Um große :Festhaltekraft des Weichenantriebs und trotzdem leichten An
lauf des Motors beim Umstellen zu erzielen, ist die ursprünglich in einen 
einzigen Bauteil vereinigte Sperr- und Steuerscheibe in zwei Scheiben getrennt 
wor-den; infolge entsprechenden Leerweges zwischen den beiden Scheiben 
werden die Sperrhebel beim Unu;tellen durch die sanft. an;;teigenden Steuer
flächen der vom Motor angetriebenen Steuerscheibe, beim Auffahren aber 
durch die steilen Sperrflächen der von der Weiche bewegten Sperrscheibe 
atlK der Fm;thaltelage gebraPht. 

An dem eigenartig durchgebildeten Signalantrieb ist besonders bemerkeni-\
wert, daß bei zwei- und dreiHügligen Signalen nur der erste Flügel eine Flügel
kupplung (Haltfalleinrichtung) besitzt, während der zweite und dritte Flügel 
mittds besonderer Magnete an den ersten Flügel angeschlossen sind. Eine aus
führliche Beschreibung des Signalantriebs in mehreren, den verschiedenen 
Zwecken augepaßten, Ausführungsformen findet sich im Stellwerk 1921 von 
Nr. 8/9 an. 
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C. Die rein elektrischen Kraftstellwerke der .Allgemeinen 
.Elektrizitüts-Gesellschaft. 

1. Gesamtanordnung. Auch die A.E.G. verwendet zum Betriebe ihrer Kraft
stellwerke in Sammleranlagen aufgespeicherten Gleichstrom von ähnlichen 
Spannungen wie S. & H., d . h. zum Stellen der Weichen und Signale Strom 
von 120 bis 160 Volt, zur Überwachung von 30 bis 40 Volt. Der wesentlichste 
Unterschied der A.E.G.-Stellwerke von den eben besprochenen besteht darin, 
daß die Signale nicht mittels Motoren, sondern mittels Solenoidantrieben ge
stellt werden. 1 ) So wird der Signalantrieb besonders einfach. Insbesondere fällt 
das Erfordernis einer Flügelkupplung fort, da das Solenoid selbst zugleich An
trieb und Haltfalleinrichtung bildet, und somit werden auch die Kuppelleitungen 
vom Schalterwerk zu den Signalen entbehrlich. Ein zwar nicht wesentlicher, 
aber doch die Anordnung stark beeinflussender fernerer Unterschied der A.E.G.
Stellwerke von den S. & H.-Stellwerken liegt darin, daß erstere nicht Fahr
straßenschalter und Signalschalter vereinigen. Dadurch ergibt sich die Mög-

Abb. 318. Schaubild eines elektrischen Stell\\erkes der A.E.G.-Bauart. 

lichkeit, für alle sich ausschließenden Signale jedesmal nur einen gemeinsamen 
Signalschalter anzuwenden. Die jeweilige Signalstellleitung wird (ähnlich der 
Einrichtung bei Gruppenblockung) durch Umlegen des Fahrstraßenschalters 
gewählt. Im übrigen sind die A.E.G.-Schalterwerke möglichst den mechanischen 
Stellwerken nachgebildet, indem die Anordnung des Verschlußregisters auf der 
Rückseite des Schalterwerks ganz mit derjenigen bei mechanischen Stellwerken 
übereinstimmt, und die (wie bei S . & H. in 75 mm Abstand stehenden) Schalter 
die Form kleiner Hebel erhalten haben (Abb. 318). Die Weichen- und Signalschalter 
stehen in Grundstellung mit 30 ° gegen das Lot schräg nach hinten und werden 
in gezogene Stellung schräg nach vorn um 60 ° umgelegt. Die Fahrstraßen
schalter stehen in Grundstellung lotrecht und werden, als Umschlaghebel, nach 
vorn oder hinten um 30° in Fahrtstellung bewegt, dienen also, wie bei dc>n 
mechanischen Stellwerken, für je zwei sich ausschließende Fahrten. Die An
ordnung ist so getroffen, daß jeder einzelne Schalter herausgenommen und aus
gewechselt werden kann. 

1 ) Wegen der gegenwärtigen Preisverhältnisse stellt indessen die A.E.G. neuerdings 
auch Signale mit Motorantrieben her. 
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Bei der Durchbildung des Schalterwerks ist jedoch gegenüber der beschrie
benen Anordnung von S. & H. eine wesentliche Veränderung vorgenommen. 
Während bei der ursprünglichen Anordnung von S. & H. der Fahrstraßen
schalter voll umgelegt werden kann, sobald die Weichenschalter sich in der rich
tigen Lage befinden, verhindern die Überwachungseinrichtungen bei dem A.E.G.
StellwNk bereits das Umlegen des Fahrstraßenschalters, sofern irgendeine der 
beteiligten Weichen sich nicht in der richtigen Endlage befindet. Die Fahrt
stellung eines Fahrstraßenschalters gibt also, wie beim mechanischen Stellwerk, 
die Gewähr, daß alle für die betreffende Fahrt in Betracht kommenden Weichen 
richtig liegen. Dies ist für die Betriebssicherheit insofern von Bedeutung, als 
so der Weichensteller bei etwaiger Nichtbewegbarkcit des Signalschalters nicht 
im Zweifel darüber ist, ob diese Störung von der unrichtigen Lage einer ~Weiche 
h0rrührt, oder in der Signalstellvorrichtung selbst liegt. Im letzteren Falle 
kann unbedenklich die Fahrt auf Handsignal erlaubt werden, im ersteren nicht. 
Die Firma S. & H. hat deshalb (vgl. S. 252, 253) bei ihrer jetzigen Bauweise mit 
vereinigten Fahrstraßensignalschaltern diese mit einer bei 30 ° wirkenden Sperre 
au::;gerüstet, die nur dann frei wird, wenn die sämtlichen zugehörigen Weichen 
in dir Endlage gelaufen sind, ::;o daß also die Fahrstraßenschalter (Fahrstraßen
signalschalter) zwar nach Umlegen der Weichenschalter ohne weiteres umlegbar 
sind, aber nicht bis 45 °, sondern nur bis 30 °, sofern nicht inzwischen die be
treffenden Weichen in ihre Endstellungen gelangt sind. 

Weitere Unterschiede der A.E.G.-Stellwerke gegenüber denjenigen von 
S. & H., die die Schaltungen, die Weiehenantriebvorrichtungen, die Gestaltung 
der Auffahrbarkeit usw. betreffen, sollen hier außer Erörterung bleiben. In 
allgemeiner Beziehung sei nur noch bemerkt, daß die A.E.G. alle Magneten als 
Solenoide ausgebildet hat, um ihnen größere Hubhöhe geben zu können. Be
züglich der Sammleranlagen und der etwaigen Verbindung der A.E.G.-Stell
wcrke mit Wechselstromblockwerken, sowie der Gleichstromabhängigkeiten 
zwischen mehreren Stellwerken desselben Bahnhofs bestehen wesentliche Unter
schiede gegenüber den S. & H.-Stellwerken nicht. 

Der Einzelbesprechung sollen nur d<>r Signalantrieb und das Schalterwerk 
unterzogen werden. 

2. Der Signalantricb. Wie bereits S. 271 erwähnt, unterscheidet sich der 
Signalantrieb dadurch wesentlich von dem der S. & H -Stellwerk<>, daß er nicht 
durch Motoren, sondern durch Solenoide erfolgt. Er weist aber gegenüber älteren 
derartigen Anordnungen, so z. B. derjenigen des Crewe-Systems, den Fortschritt 
auf, daß der Signalflügel auch beiVersagen des Haltfallens nach Stromunterbrechung 
durch ein zweites Solenoid zwangläufig in die Haltlage zurückgeführt wird. 

Der Solenoidkern (Abb. 319a, b) bewegt sich innerhalbzweierübereinander 
angebraehter Doppelspulen b2 und b1 , von denen die zweite zum Fahrtstellen, 
die erste zum Haltstellen dient. Fließt bei HaltstC'llung des Flügels nach Umlegen 
des Signalhebels im Stellwerk ein Strom von 160 Volt durch die untere Doppel
spule b1, so zieht diese den Solenoidkern nach unten, dieser bringt den Doppel
hebel e zum Schwingen um seinen Lagerzapfen p, so daß sein längerer Arm die 
an ihn mit Federung angeschlossene, zum Signalflügelschwanz führende Stellstange 
f nach unten zieht und dadurch den Flügel auf Fahrt stellt. Um nun den Strom
verbrauch während der :Fahrtstellung einzuschränken, wird kurz vor Erreichen 
der Fahrtstellung die Stromstärke auf ein Viertel, nach Erreichen der Fahrt
stellung auch die Spannung auf ein Viertel herabgesetzt. Der kürzere Arm des 
Doppelhebels e steuert nämlich kurz vor Erreichen der Fahrtstellung durch 
Springschaltung (s. Abb. :n9 a) den Doppelschalterm nach rechts um. Hierdurch 
werden die beiden bisher parallel geschalteten Wicklungen der Solenoidspule b1 

hintereinander geschaltet, wobei sich durch die Hintereinanderschaltung und die 
Verdoppelung des Widcr::;tandes die Stromstärke von 5 auf etwa 1,25 Ampere 
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vermindert. Gleichzeitig gelangt aber durch diese Umschaltung der ::;o herab

gesetzte t-ltrom, der vorher durch die Erde zum Stellwerk zurückging, durch eim' 

isolierte Leitung zum Stellwerk, betätigt dort den t"berwachungsmagneten des 
t-lignalhebels und schaltet dadurch den Battcriewech::;ler derart um, daß statt 

des 160-Volt-Arbeitsstroms wieder, wie vorher im Haltzustande, Strom von 

nur 40 Volt zum Signal fließt und die:s mit etwa 1/ 16 des zum Stellen augewandten 
Stromverbrauchs in Fahrt::;tellung hält. 

Damit es nicht möglich ist, den Signalflügel dureh Ziehen an der Stell

stange mit der Hand in Fahrtstellung zu bringen, ist bei Haltlage der Doppel

hebel c durch den an ihm angebrachten Knaggen h gegen den Endansatz deR 
Winkelhebels i gesperrt. Sobald Stellstrom zum t-lignal kommt, wird durch 

diesen außer dem Stell-Doppelsolenoid das auch von ihm durchflossene kleine 

Solenoid k betätigt, und zwar wegen der geringeren MasBe des Kerns etwa::; 
früher. Der Kern dieses Sole
noids dreht den Winkelhebel i 
entgegengesetzt dem Sinne 
des Uhrzeigers und beseitigt 
so die Sperre des Doppel
hebels e. Mit dem Winkel i 
i:st ferner mittels La8chc der 
Haltübcrwachung8schalter P) 
verbunden, der, bei Betäti
gung des Solenoids k, also vor 
Beginn des Um8tcllens des Si
gnalflügels, umgestellt wird, wo
durch der in Haltlage vor
handene Überwachungs8trom 
unterbrochen und die Doppel
:spule b2 (al8 Vorbereitung der 
dcmnächstigen Rückstellung) 
angPschaltet wird. 

Wird der Signalhebel in 
die Haltlage zurückbewegt, so 
durchfließt ein 160-Volt-Strom 
die Doppelspule b 2 des Doppel
solPnoids und zieht den Kern, 
:sofern das Signal nicht bei df'r 
vorübergehenden Stromunter
brechung beim Hebelumstellen 
aufHalt gefallen ist, in die Halt
lage :zurück. 

Bei einem zwei- oder drei
Hügligen Signal ist für den 
zweiten und dritten Flügel je 

• 

ein einfaches Soknoid für das 3 ,. 1 h d 1 kt · 1 "'t ll Abb. : 1\1 a. h. ::-l1gna antrie er e e rrsc ten o c -
Stellen auf Fahrt vorhanden. werke der A.E.U.-Bauart. 

Beim AufhaltstellPn nimmt 
der Antrieb des Hauptflügels die anderen beiden Flügel zwangsweise mit. 

Vmsignale halwn (•bcnso ausgebildete Antriebe wie Hauptsignale. Ist 

Pin Vorsignal vorhanden, BO wird dies nach dem Hauptsignal auf Fahrt gesüdlt, 

und erst vom Vorsignal aus gPlangt dann der tlberwachungsstrom zum Stell
werk zurück. 

1 ) ::-lo wird durch den HaltübcrwadnmgPHchaltP!' ni<'ht nur die Halt~tellung des Signa1-
tliigeiH, Hondern auch Heim• ~penung in der Halt~telluug iill!'rwacht. 

HandhihliotiH'k. II. 7. 18 
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a. ])as Schaltl'l'Wl'l'k. 

a) Der W eichcnhe bel ist in Abb. 320a, b und 321 in seinem Zusammen
hange mit dem Verschlußregister dargestellt. Der Stellhebel ist in seinen End
stellungen, wie beim mechanischen Stellwerk, durch eine Handfalle festgelegt. 
Die Handfallenstange geht als Fortsetzung des Hebelhandgriffes a der Länge 

1/} I} 
1__...1_~ ~-.! l._____L______L_ _ __L__ __ j 

1/Jcm 

Ahb. 320 a, h. Weichenhebel der elektrischen Stellwerke der A.E.G.-Bauart. Grundstellung. 



111. üie im deutMchen Hpraehgebiet hauptsächlich augewandten Bau wciscu. :2 7 f> 

nach durch den hülsenförmig ausgebildeten Hebel hindurch. Durch Herabdrücken 
des Hebelhandgriffes klinkt man den in der Endstellung mittels des quadra
tischen Nockens 2 festgelegten Hebel aus. Der an den Nocken 2 angedrehte 
zylindrische Stein 2 greift in den kreisbogenförmigen Schlitz des herzförmigen 
Verschlußhebels 4, der am Zapfen z aufgehängt ist. Beim Ausklinken der Hand
falle in der in Abb. 320a dargestellten Grundstellung pendelt der herzförmige 
Verschlußhebel um seinen Lagerzapfen z entgegen der Uhrzeigerbewegung 
:.;o weit herum, daß nun sein Schlitz überall gleichen Abstand vom Drehzapfen 
des Weichenhebels hat, so daß während des ganzen Umstellweges des Weichen
hebels der Verschlußhebel ruhrn bleibt. Beim Wiedereinklinken der Handfalle 
in der Gegenstellung macht der Verschlußhebel eine zweite Pendelbewegung im 
gleichen Sinne und von etwa gleicher Größe wie beim Ausklinken. Bei beiden 
Teilbewegungen nimmt der Vrrschlußhebel mit seinem Maulemden Winkelhebel 
d mit und wirkt durch die~rn auf den parallel geführten Verschlußbalken c, 
der somit aus einer Endstellung in die andere, ebenso wie beim mechanischen 
Stellwerk, durch eine zwriwitige Bewegung übergeführt wird. Bemerkenswert 
ist nun hirr, daß das Wiedereinklinken der Handfalle so lange verhindert ist, 
bis die elektrische Rückmeldung von der volll:'ndetcn Weichenumstl:'llung ein
getroffen ist, daß also, abweichend von dt>r Anordnung bl'i S. & H., der Ver
schlußbalken in der Mitü·lstellung bleibt, also alle Fahrstraßen, bei denen dil:' 
Weiche beteiligt ist, sperrt, bis dPr Überwachungsmagnet wieder betätigt ist. 
Diese Abhängigkeit ist folgendermaßen bewerkstelligt: 

Wird der Weichenhebel a aus der in Abb. 320a gezeichneten Grundstellung 
in die in Abb. 321 gezeichnete gezogene Stellung umgelegt, ~;o verstellt er un
mittelbar, indem derSteinein eine Schlitzöffnung des Winkelhebels 10 eingreift, 
durch den Winkelhebel 10 den Arbeits- und Überwachungsschalter 11, ferner 
durch Daumendruck seines Endes auf den Rücken des Doppelhebels 7 diesen 
und den damit zusammenhängenden Batteriewechsler 8. (Diese Umstellungl'n 
haben ähnlich wie bei S. & H. zur Folge, daß statt des Überwachungsstromes 
von 40 Volt Stellstrom von 160 Volt zum Weichenmotor gelangt und diesen zum 
Umlauf bringt). Endlich wird beim Umlegen des Weichenhebels durch den 
mit ihm (wie oben) verbundenen Winkelhebel10 mittels des Stiftes f die Abdrück
vorrichtung 12 des Überwachungsmagneten beiseite gedrückt und damit der 
Kern des gleichzeitig (wie bei 8. & H.) durch Stromunterbrechung unwirksam 
gewordencn Überwachungsmagneten (Solenoids) nach unten abgedrückt. Da
durch hat gleichzeitig die Sperre h den an dem Doppelhebel 7 sitzenden Knaggen 
b gefaßt, so daß die veränderte Stellung dl:'s Doppelhebel~ einstweilen bestehen 
bleibt, obwohl der Weichenhebel a in ganz umgelegter Stellung (Abb. 321) nicht 
mehr auf den Doppelhebel 7 drückt, und die Feder o ihn in seine Grundstellung 
zurückzuziehen bestrebt ist. Der Knaggen b an dem wie vorbeschrieben fest
gehaltenen Doppelhebel 7 ist bei dieser Lage zugleich in die Einkerbung n des 
Verschlußhebels 4 getretl'n, hält folglich den Verschlußhebel so lange fest, wie 
tler Doppelhebel 7 in seiner veränderten Stellung festgehalten wird, nämlich 
bi8 nach Auslauf des Weichenmotors der Überwachungsmagnet wieder Strom 
Prhält und sein nach oben drängender Kern den die Sperre bildenden winkcl
förmigen Hebelhaus der Sperrstellung herausdreht. Dadurch wird der Doppel
hebel 7 freigegeben und kehrt unter Einwirkung dPr Feder o in srine Grund
Ktdlung zurück. Somit ist der Knaggen b au~ der Einkerbung deH Ver8chluß
hebels 4 herausgetreten; dim;er ist für die zweite Hälfte der Pendelbewegung 
freigemacht, nach deren Vollendung die in Abb. 321 dargestellte Zwischen
:.;tellung sich in die Gegenstellung zur Grundstellung verwandelt hat. 

Dio Weichenüberwachungskontaktc, über die bei dem A.E.G.-Stellwcrk 
statt der Kuppelströme dt>s S. & H.-Stellwerks Signalwählerströme geführt 
werden, bl'finden sich (nicht dargestdlt) unterhalb des Überwachungsmagneten 

18* 
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im Stellwerksgehäuse und werden gemeinsam durch die Verbindungsstange be
wegt, die den Kern des Überwachungsmagneten nach unten fortsetzt. 

Aus Abb. 320a, b, 321 ist auch die vom Überwachungsmagneten gesteuerte 
Farbscheibe ersichtlich. 

Wird die Weiche aufgefahren, so wird der Überwachungsmagnet stromlos. 
Der winkeiförmige Hebel h macht infolgedessen eine Bewegung im Sinne des 

8 

10 0 tOcm 

Abb. 321. Weichenhebel der elektriHcheu Stellwerke der A.E.G.-Bauart. Gegenstellung 
des Hebels, aber Rückmeldung noch nirht eingetroffen. 
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Uhrzeigers. Sein Endansatz 15 tritt sperrend, je nach der Hebelstellung, unter 

oder über den Doppelknaggen 16 des Verschlußhebels 4 und verhindert so das 

Ausklinken des Weichenhebcls. Die Störung wird dadurch beseitigt, daß nach 

Lösen eines Bleisiegels die Hilfstaste v herabgedrückt und so durch den haken

förmigen Endansatz des Doppelhebels w der winkeiförmige Hebel h in seine 

Grundstellung zurückgeführt wird. 

b) Der Fahrstraßenhc bc I (Abb. 322) gleicht in der Gesamtanordnung 

dem Weichenhebel, besitzt aber als Umschlaghebel zwei Stellbewegungen und 

1-\teht deshalb in der Grundstellung senkrecht. Durch Umlegen des Fahrstraßen

hebels nach links oder rechts wird der Winkelhebel 10 (Abb. 322) im Sinne des 

Ahh. 322. Fahr~traßenhelJPl der elPktrisPhPn Rtellwerke der A.KG.-Banart .. 
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Uhrzeigers bzw. im entgegengesetzten Sinne gedreht. An das reehte Ende dieses 
\Vinkelhebels sind nach oben und unten je eine Lasche angeschlossen, deren 
erstere die die Fahrstraßenschubstange antreibende Welle mittels Kurbelangriffs 
dn•ht, diP zweite (die an dieser Seite befindlichen Magnetkontakte umgrpifend) 
in dafl untere Stoekwerk des StellworksgPhäuses hinabreieht und dort mit un
mittelbarem Angriff ·die zwangläufigen Fahrstraßenkontakte steuert. Das 
UmlegPn cks Fahn;traßenhebels, das nach obigem nur möglich ist, wenn alle 
in Frage kommenden Weichenhebel sich in der der Fahrstraße entsprechenden 
kkllung befinden, und wenn die Weichen in die richtigen Endstellungen gelaufen 
sind, schließt Ho gleichzeitig den über die Weichenüberwachungskontakte zum 
Signalhebelsperrmagiwten führendPn und diesen auslösenden Signalfreigabe
strom. Dieser hat hier also zunächst dieselbe Aufgabe wie bei S. & H. der 

· Kuppelstrom, nur mit dem Untersehiede, daß bei S. & H. der Kuppelstrom 
lwim demnäehstigen Umh'gen deR Signah;chalten; (Weiterumlegen des :Fahr
straßPnsignalschalters) zum Signalantrieb weitergeschaltet wird (vgl. S. 2{)3), 
währPncl hier der Signalfreigabestrom auch weiterhin an Erde geschaltet bleibt. 
]<'crner schaltet der Fahrstraßenhe bcl gleichzeitig dPn betreffenden Signalstell
strom (vorbereitend) an. 

Für jPde der beiden StellbewcgungPn des .Fahn;traßenhebels ist ein Sperr
magnet vorhanden (Abb. 322), dessen Ankerkern mittels Lasehen mit einem 
Sperrhaken Sv S 2 VPrbunden ist. Der Sperrhaken steht bei nicht betätigtem 
:\fagneten tief. In der Grundstellung ist der Fahrstraßenhebel dadurch fest
gehalten, daß (Abb. 322) die beiden tiefstehenden Sperrhaken mit ihren Rücken 
den am Winkelhebel 10 befindlichen Sperrknaggen k zwischen sich festhalten. 
Ist durch Betätigung eines der beidt:'n Sperrmagneten der betreffende Sperr
haken angehoben, und wird hierauf der .Fahrstraßenhebel umgelegt, so wird 
dadurch der f)perrmagnet wieder stromlos. Der Sperrhaken fällt herab, umgreift 
nun den Sperrknaggen k und hält so den Fahrstraßenhebel in der gezogenen 
Stellung fest. Er;;terc Art der Fcstlt>gung wird nur dann angewendet, wenn der 
FahrRtraßenhcbcl von einer anderen Stelle durch Signalfreigabe oder Zustim
mung abhängig gemacht ist. Nach unten ist an jeden Sperrmagneten die Antrieb
;;tange der rechts bzw. links angebrachten Magnetkontakte angeschlossen, 
die nur dann die entsprechenden Stromschlüsse geben, wenn der Fahrstraßen
hebel ni('ht nur umgelegt, sondern auch in umgelegter Stellung verschlossen ist. 
Hier kommt namentlich in Betracht, daß über einen von diesen Magnetkontakten 
jedesmal der Signalfreigabestrom 1 ) geführt ist, der also nur zustande kommt, 
wenn nieht nur alle Weiehenüberwachungskontakte, über die er geführt ist, 
betätigt sind (s. oben), sondern auch der Fahrstraßenhebel umgelegt und elektrisch 
gesperrt ist. Sollte nachträglich, z. B. durch Auffahren einer Weiche, einer der 
Weichenüberwachungskontakte verloren gehen, so bleibt die elektrische Fahr
straßcnfestlegung bestehen. Der Signalsperrmagnet (s. das Folgende) wird 
aber infolge der Unterbrechung des Signalfreigabestromes an dem betreffenden 
Weichenüberwachungskontakte stromlos, und dadurch tritt eine Unterbrechung 
des Signalstell- oder festhaltestromes ein, so daß das Signal auf Halt fällt. 

c) Der Signalhebel (Abb. 323) hat im wesentlichen dieselbe Anordnung 
wie der WeichenhebeL Ebenso wie bei diesem wird durch Aus- und Einklinken 
der Handfalle zweizeitig ein Verschlußbalken bewegt, dessen abwärts gehende 
Bewegung mittels Gruppenverschlusses von der Schubstange jedes beliebigen 
derjenigen Fahrstraßenhebel freigegeben wird, die, als sich gegenseitig ausschlie
ßend, denselben Signalhebel besitzen. Die beiden Plätze unter dem Hebel, die 
beim Fahrstraßenhebel dessen beide Sperrmagnote einnehmen, werden hier vom 

1 ) Der f-lignalfrmgabestrom des A.E.G.-Stellwerkes entspricht dem Kuppelstrom bei 
:':l. & H. und ist nicht zu verwechseln mit dem Begriff der (tatsächlich auf den Fahrstraßen
lwlwl wirkmden) Hignalfreigabc von einer anderen Stelle (Befehlsstellc) auR. 
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Signalsperrmagneten und Überwachungsmagneten eingenommen. Das Umlegen 
des Signalhebels schließt den durch den Fahrstraßenhebel (s. oben) angeschal
teten ßignalstellstrom. Sollte nach Zurücklegen eines Signalhebels in die Halt
:-;tellung der Signalflügel weder durch Gewichtwirkung noch durch die Wirkung 

0 

Abb. ß2ß. Signalhebel der elektrischen Stellwerke der A.E.G.-Bauart. 

des zweiten Solenoids in d:e Haltlage zurückgelangt>n, w würde wegen Aus
bleibens des Haltüberwachungsstroms (s. S. 273) der Verschlußbalken in der 
Mittelstellung verharren, folglich das Zurücklegen des Fahrstraßenhebeh; in die 
Grundstellung ausgeschlo.;;sen bleiben. Das Ziehen eines feindlichen Signals 
ist alFo aueh hier ebemo wie bei S. & H. (s. Fußn. 3 auf S. 264) ausgesehlo,;;;.;en, 
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wenn ein Signalflügel nicht in die Haltlage zurückgekehrt Ü;;t. Im übrigen 
soll auf den Signalhebel und die Vorgänge beim Umstellen deR Signals nicht 
weiter eingegangen werden als bereits unter 2 geschehen. 

B. HiP PIPktrh·wh ~e~.;tpuprtPn Bt•uekluftst«:>lhn•t•ke clPr Bmun•t 
C. StahmPr. G«:>m•g:.;marienhüttP 1). 

1. Oesamtanordnung. Die Kraftstellwerke der aus der WestinghouRe
sehen Anordnung entwickelten Stahmerschen Bauweise vPrwenden zur Stt>ue
rung und Überwachung elektrischen Schwachstrom von 30 bi:-; 36 Volt Spannung, 
zum Umstdlen der Weichen und Signale Preßluft von im allgemeinen 4 Atm. 
Überdruck. Für Schaltung und Empfang der Schwachströme werden mit ge
wissen Abänderungen dieselben Schalterwerke verwendet, die die Firma S. & H. 
für ihre rein elektrischen Stellwerke herstellt (s. oben, H. 253). Die Benutzung 
weicht hier von der oben beschriebenen insofern ab, als an Stelle der bei S. & H. 
vom Schalterwerk entsandten Stellströme von 120 bis 140 Volt, hier Steuer
ströme von 30 bis 36 Volt treten, während die vom SchalterwPrk zum Antrieb und 
von da wieder zum Schalterwerk zurückfließenden Überwachungsströme sich von 
clen früher beschriebenen nur dadurch unterscheiden, daß ihr Eintreten die Folge 
einer nicht durch elektrischen Motor, sondern durch einen Druckluftantrieb 
vollendeten Umstellung ist. Von nochmaligem Eingehen hierauf kann daher 
abgesehen werden. Ebenso soll auf die Anlagen zur Gewinnung und Aufspeiche
rung der Preßluft (mit 7 bis 10 Atm. Spannung), auf die technische Ausführung 
des Rohrnetzes usw. hier nicht eingegangPn werden, da diese Einrichtungen zwar 
für Ausführung und Überwachung solcher Anlagen von erheblicher Bedeutung 
sind, aber für die grundsätzliche Gestaltung von Sicherungsanlagen nichts 
wesentlich Bemerkenswertes bieten. Nur folgendes sei in dieser Beziehung 
erwähnt: Die elektrisch angetriebenen Luftpreßpumpen werden selbsttätig 
eingeschaltet, sobald der Luftdruck im Behälter unter ein gewisses Maß sinkt, 
und werden ebenso selbsttätig wieder ausgeschaltet, sobald ein bestimmter 
Höchstdruck erreicht ist. Ferner ist bemerkenswert, daß an jeder Weiche, 
an jeder Signalgruppe oder an jedem einzeln stehenden Signal ein Hilfsluft
behälter vorgesehen wird, der, auch bei abgeschlossener Luftzufuhr 12 bis 14 All
triebumstellungen vorzunehmen gestattet. Im übrigen dürfte es für den Zweck 
dieses Buches genügen, ausführlicher nur die grundsätzliche Anordnung des Wei
chenantriebes und daneben ganz kurz diejenige des Signalantriebes zu behandeln. 

2. Der Weichenantrieb sei an Hand der schematischen Darstellung der neue
stell Bauweibe in den Abb. 324a bis c erläutert, die zugleich die Verbindung 
mit dem Schalterwerk erkennen lassen, das, wie oben erwähnt, im wesentlichen 
mit demjenigen der elektrischen Stellwerke von S. & H. übereinstimmt. Statt 
der dort vorhandenen vier Leitungen sind hier nur drei vorhanden, von denen 1 
und 2 für den Hinweg sowohl des Steuerstromes, wie des Überwachungsstromes 
dienen, 3 für den Rückweg des Überwachungsstromes von der Weiche zum 
Schalterwerk benutzt wird, während der Steuerstrom dureh die Erde zum --Pol 
der Steuerbatterie zurückkehrt. Die stromführendPn Leitungen sind auch hier 
durch starke LiniPn gekennzeichnet. 

In der in Abb. 324a dargestellten Grundstellung befindet sich der mit der 
Antriebstange des Weichenhakenschlossm; verbundene Kolben am linken Ende 
des Stellzylinders, in der in Abb. 324 b dargestellten Gegenstellung am rechten 
End<'. Im ersteren Falle bdindet sieh rechts vom Kolben Preßluft, während 

1 ) Es sei hier auch auf die gleichfalls ch·ktriseh gesteuerten Druckluftstellwerke der 
Bauart Bruehsal hingewiesen. Bei nur 2 Atm. Betriebsdruck der Luft (36 Volt Spannung 
rles Hteuerstroms) sind hier statt der Kolbenantriebe Antriebe mit Gummimembranen ver
WPndct (Schweizer. Bauztg. Bd. LXVIII, 1916). über Benutzung für Vorsignale s. S. 285. 
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der Raum links vom Kolben mit der freien Luft in Verbindung steht, im zweiten 
Falle ist es umgekehrt. Um den Wechsel zwischen beiden Zu;;tänden herbeizu
führen, der naturgemäß die sofortige Umstellung des Kolbens und damit der 
Weiche zur Folge hat, dienen die je starr verbundE'nen Ventilpaare V 1, V 2 und 
V 3 , V 4 , die wegen ihrer Gelenkverbindung durch eine Wippe W stE'ts gleichzeitig 
ihre Stellung ändern, sobald die Wippe durch die abwechselnde Betätigung 
der SteuE'rmagnete M 1, M 2 umgesteuert wird. In Abb. 324a stE'ht die Druck
luft.zukitung a dureh V1 mit der Leitung Z 1 und durch sie mit dem rechten 

Zylinderende in Verbindung, während das linke Zylinder
ende durch die LE'itung Z 3 und das geöffnete Ventil V 4 

mit der zur freien Luft führenden Öffnung K 1 verbunden 
ist. Die geschlossenen Ventile V 3 und V 2 scheiden den 
Druckluftraum von den mit der freien Luft verbundenen 
H.äumen. Diese Stellung wird durch folgende E'lektro
magnetischen Wirkungen aufrechterhalten: Der Über
wachungsstromgeht von der Überwachungssicherung Str 
über den Batteriewechslerkontakt Sp1, den Achskontakt 
a 1 , durch die Leitung l, zur FE'der 4 dE's Rückmelde
sehalter;; Jl. An der Ft>der 4 teilt sieh der Strom und 
geht einmal durch dt>n Stt>uermagnetE'n M 1 , übt>r den 

[i~e Kontoklslucke g' uncl g2 des 

Ruckmeldeschalters smd geerdet 

Ote Kontaktstucke r', r2, r 3 smd isol1ert 

Abb. 324a. 

680 Ohm Widerstand, die 
Feder 7 und das Kontakt
:;tück g1 zur Erde, zum 
anderen über Feder 4, das 

Ahh. ~24 a-e. Zusammenwirken von Weichenschalter und Antrieb bei den elekt.riReh 
gesteuerten DruckluftstellwerkPn der Bauart Stahmer. (8. aueh S. 2~2, 28:q 

iwliE'rte Kontakt,;tück r 2 , über die Feder 5 und Leitung 3 zum Überwachungs
magneten M 3 und durch Erde zum - -Pol der Sammlerbatterie zurück. 
Der Steuermagnet M 1 ist errPgt, hält V Pntil V 1 geöffnet, V 2 geschlossen. DPr 
Steuermagnet M 2 ist stromlos. Sein Anker ist durch die Wippe W, die beide 
Magnetanker verbindet, abgerissen. Ventil V 3 ist durch die Feder d 2 und durch 
Luftdruck geschlossen, Ventil V 4 WPgen seiner starrPn V Prbindung mit V 3 ge
öffnet. Dt>r Überwachungsmagnet M,l ist erregt und zeigt eine weiße Farb
scheibe. 

Wird der Steuerschalter im Schalterwerk im Siune des Uhrzeigers um !10 ° 
gedreht (Stellung wie in Abb. 324 b), so wird dt>r Batte-riewechsler verstt>llt, der 
Dlwrwaehuugs;;tromkreis im Achskontakt a1 unterbroehen und so der ÜbE'r
wachungsmagnet M 3 stromlos gemacht. Außerdem wird der Anker des Ober
waehungsmagneten zwangHweise abgeriRsen und durch den Fanghebel währPnd 
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de;.; Umstelleus der Weiche der Batterieweehsler festgehalten (vgl. S. 255). 
DieRer sehließt dann (nicht dargestellt) für die Zeitspanne des Umstelleus 
den Kontakt Sp 2 zur Steuersicherung St. Ein Steuerstrom geht von der 
:-lammlerbatterie über die Steuersicherung St, den Batteriewechslerkontakt Sp 2, 

den Achskontakt a1 (Abb. 324 b), durch die Leitung 2 und (Abb. 324 a) 
durch den Steuermagneten M 2 . Hinter dem Steuermagneten M 2 teilt sich 
der Strom und geht einerseits über die Feder E 2 und anderseits über die 
Feder 7 und das Kontaktstück g1 zur Erde und damit zum --Pol der 
Sammlerbatterie zurück. Der Steuermagnet M 1 ist stromlos geworden. M 2 ist 
erregt und zieht seinen Anker an. Dadurch wird die Wippe W in die in 
Ahb. :~24b dargestellte Lage umgesteuert und durch Wirkung des schräg ab

St 

geschnittenen Endes der Wippe auf den Knaggen des 
Umsteuerkontakts E 1 dieser mit Erde verbunden. So 
ist es möglich, eine eingeleitete Stellbewegung sogleich 
wieder umzukehren. Im weiteren Verlauf der Umstell
bewegung ist dies aber auch deshalb möglich, weil, so
bald der Kolben seine Bewegung begonnen hat, der 
Rückmeldeschalter R 1 )indicMittellage (wie inAbb.324c 
gezeichnet) übergeführt wird, wobei M 1 und M 2 über 
Feder 6 und 7 gleichmäßig an Erde liegen. Durch die 
Umsteuerung der Wippe W werden die 4 Ventile Vv 
V2, V 3 , V4 in die entgegengesetzte Lage (s. Abb. 324b) 
umgesteuert. Die Druckluft strömt von a durch Z 2, Z 3 

in das linke Ende des Zylinders und treibt den Kolben 
in die andere Endlage, in der sie ihn festhält. Die Luft vom 
rechten Zylinderende entweicht durch Z 1, durch das•ge
öffnete Ventil V 2 und durch die Öffnung K 2 in das Freie. 

Ahh. ;)24 h. 

Bei der sogleich nach Beginn des Umstelleus (s. oben und Abb. 324c) ein
getretenen MittelHtellung des Rückmeldeschalters sind die :Federn 4 und 5 von 
dem isolierten Stück r 2 des Rückmeldeschalters abgehoben, so daß nun die vier 
Federn 5, ö, 7, 8 mit den geerdeten Stücken g1 und g 2 des Rückmeldeschalters 
in Berührung stehen. Dadureh ist die Überwachungsrückleitung 3 und wmit 
auch der Überwaehungsmagnet M 3 an Erde gelegt 2); der beim Umstellen durch 
den BattcriewPehsler abgedrückte Anker des Überwachungsmagneten verharrt 
nun in dieser Lage bi::; zur vollendeten Umstellung. Bei diesem Zustande zeigt 
der Überwachungsmagnet rote Farbseheibo; die Überprüfungskontakte der-

1 ) ])pr lWekmcldcschaltcr wird bmm Antrieb mit Verriegelung durch die RiPgelstangen, 
h!-:m Antr idJ ohne Verriegelung durch die Antrieb- hzw. KolhenHtange hewPgt. 

~) I liPH<·r iHt j!'t,zt m1 J){'idt·n EndPn gt·enkt. 
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jenigen Signalsteuerströme1 ), bei denen die betreffende Weiche beteiligt ü;t, 
sind unterbrochen, der Weckerkontakt geschlossen. Bei Beendigung der Um
stellbewegung des Weichenantriebes wird der Rückmeldeschalter aus der Mittel
lage in die der vorherigen symmetrische andere Endlage übergeführt (Abb. 3_24b). 
Jetzt sind die Federn 8 und 9 durch das isolierte Stück r 1 verbunden. Der Über
wachungsstromkreis ist wieder geschlossen. Der Überwachungsmagnet .M 3 

zieht seinen Anker an und schaltet den Batteriewechsler um, wodurch der im 
crRten Augen blick noch über die Steuersicherung St gelieferte Überwachungs

strom nunmehr über die Überwachungssicherung Su 2 ) ge
liefert wird. Damit ist nicht nur die andere Endlage der 
Weiche herbeigeführt, sondern auch im Schalterwerk der 
dieser Endlage entsprechende Ruhezustand eingetreten. 

Wird die Weiche in der Grundstellung (Abb. 324a) 
aufgefahren, so dreht der zurückgedrückte Kolben den 
Rückmeldeschalter R sogleich bei Beginn seiner Be
wegung in die Mittellage (Abb. 324c). Die Federn 5, 6, 
7, 8 berühren die geerdeten Kontaktstücke g1 und g2 , 

während der Batteriewechsler seine Grundstellung behält. 
Es entsteht ein Stromlauf von der Überwachungssiche
rung Su über Sp 1, Achskontakt a 1, Leitung 1 durch 
Steuermagnet M 1 über Feder 6 zur Erde und unmittelbar 
zum --Pol der Sammlerbatterie zurück. Dadurch ist 
der Überwachungsmagnet stromlos geworden und zeigt 
rote Scheibe, der Störungswecker ertönt, die Über-

Ahh. 324c. 

prüfungskontakte der Signalsteuerströme sind uPterbrochen; vorher etwa auf 
Fahrt stehende Signale auf Halt gefallen. Wegen Fortfalls des Widerstandes 
im Stromkreis des Überwachungsmagneten schmilzt bei allen in :Frage kommen
den Entfernungen die nur auf 0,3 Ampere bemessene Überwachungssicherung Sn 
durch. 

Nach vollendeter Durchfahrt des auffahrendPn Fahrzeuges geht die Weiehe 
(ebenso wie bei dem mechanischt:>n StahmE>rschen Antrieb, s. S. 138, 139) in 
die Grundstellung zurück. Doch ist sie erst wieder stellbar, nachdem t>ine neue 
Sicherung eingezogen ist. Beim Auffahren aus der Gegpnstcllung sind die Vor
gänge entsprechend. Die DruckluftstPuerung am Antriebe bleibt bPim Auffalm·n 

1 ) Diese tret<>n h'cr .. an die Rtelle der Signalkuppelströme beim Htellwetk yon H.& H. 
2 ) Stellstrom un~ Ubcrwachungsstrom werden von .. dPrselben Batterie geliefert. DiP 

HtromRtärke für die Uberwachung wird dmch dPn im Uberwachungsstromkrcis liegcndPn 
griißpn•n WidPrstand abgPsehwächt. Der Batteriewechsler wechselt also hier, anders. a.lt~ 
hPi R & H .. nur diP dPn BattcrieanRehluß hildende SidtPrnng. 
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der Weiche in ihrer der vorherigen Weichenstellung entsprechenden Lage. Denn, 
obgleich die beiden Magnete stromlos geworden sind, wird die Wippe W in ihrer 
jeweiligen Stellung durch eines der beiden Klinkenpaare iv i 2 (dies in dem vor
behandelten Falle des Auffahrens aus der Grundstellung) bzw. i 3 , i 4 mechanisch 
festgehalten. Diese Festhaltung wird beim ordungsmäßigen Umstellen dadurch 
beseitigt, daß die Wippe W, weil die beiden Klinken i 2 , i 4 mit Langlöchern 
an die an der Wippe sitzenden Bolzen angeschlossen sind, den Klinken so 
weit vorauseilt, daß jedesmal der betreffende Knaggen der Umsteuerkon
takte E 1 , E 2 durch das schräg abgeschnittene Ende der Wippe beiseite ge
drückt wird. 

Diejenigen Stromwege, die außer den zur Steuerung und Überwachung 
notwendigen, durch die vorstt>hend beschriebenen Schaltvorgänge hergestellt 
werden, dienen dazu, ~owhädliche Wirkungen etwa in die Leitung eintretender 
FrcmdHtröme zu verhüten. Ein näheres Eingehen hierauf würde den Rahmen 
dieses Buches üben;chreiten. 

Bei den Antrieben mit Verriegelung wird der Rückmeldeschalter durch die 
mit den Zungen der Weiche verbundenen Riegelstangen bewegt; hierin liegt 
zugleich eine Zungenkontrolle. Die V crriegelung wirkt in demselben Sinne wie 
diejenige, die die in Deutschland üblichen Spitzenverschlüsse ohnehin gewähren, 
ergänzt diese aber insofern, als sie bei einem in der Antriebstange auftretenden 
Bruch zur starren Verriegelung wird. 

~~~i~J11_j 
Ahh. !~25. Zusammenwirken von Signalschalter und Antrieb bei den elektrisch gesteuerten 

Druckluftstellwerken der Bauart Stahmer. 

3. Der Signalantrieb ist nach denselben Grundsätzen, mit durch den Zweck 
bedingter anderer Einzelgestaltung, ausgebildet wie der Wcichenantrieb. Seine 
Wirkungsweise dürfte ohne besondere Erläuterung aus der in Abb. 325 ge
gebenen Darstellung des AntriebC's in Verbindung mit dem Schalterwerk in 
der Hauptsache verständlieh sein. Die Haltstellung des l!-,lügels und des An
triebes wird in der Regel durch das Flügelgewicht herbeigC'führt; durch Preß
luft nur, wenn durch irgendein Hindernis der Flügel in der .l!'ahrtstellung fest
gehalten wird. 
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E. Die elektrisch ge!'!teuerten Druckluftstellwerke Yon 
Scheidt & Baclnnann. lUünchen-Gla(lbach. 

Die aus ursprünglich reinen Druckluftstellwerken hervorgegangenen (vgl. 
S. 251) Stellwerke von Scheidt & Bachmann verwenden zum Umstellen der 
Weichen und Signale Luft von nur 1,5 Atmosphären Überdruck, zur Steue
rung der Antriebe und zur Rückmeldung elektrischen Strom von 30 Volt 
Spannung. Der mit der Hand nur um zwei Drittel seines Hubes umstell
bare Weichenhebel wird, wbald nach vollendeter Umstellung der Weiche die 
elektrische Rückmeldung eintrifft, durch Druckluft in seine Endlage gebracht. 

Eine ausführliche Beschreibung dieser Kraftstellwerke findet sich im 
Stellwerk, l!J13, S. 1, !J, 17, 29. 

I V. Verl)iu<lnugen you Kraftstellwerlu•u 
n1it Iueehauischeu Rtellwerken. 

Stellwerke gemischten Systems kommen namentlich in der Weise zur An
wendung, daß man die Signale oder wenigstpns die besonders weit entfernt ste
henden Signale zur Kraftstellung einrichtet, die Weichen aber und vielleicht 
auch einen Teil der Signale mechanisch stellt. Solche Anordnungen kommen 
einmal da in Frage, wo man noch gut erhaltene mechanische Stellwerke nicht 
verwerfen, aber doch für besonders weit stehende Signale die Vorteile der Kraft
stellung wahrnehmen, vielleicht durch ihre Benutzung irgendeine Gestaltung 
der Sicherungsanlagen überhaupt erst ermöglichen kann. Ferner kommen sie 
da in Betracht, wo auf kleinen Bahnhöfen die Kraftquellen für eigentliche Kraft
stellwerke nicht vorhanden sind, und wo es auch nicht lohnt, solche zu schaffen. 
Im ersteren Falle lassen sich alle üblichen Kraftstellwerkssysteme mit mecha
nischen Stellwerken verbinden. Im letzteren Falle hat man seit einer Reihe von 
Jahren mit gutem Erfolge für entfernt stehende Signale Kohlensäureantriebe 
verwendet, die von S. & H. aus ein<'r Bauweise der amerikanisehen Hall 
Signal Co. deutschen s:cherheitsforderungen augepaßt sind. Als Kraftquellen 
werden die bekannten Kohlensäureflaschen unmittelbar an den Signalen unter
gebracht, während die Steuerung, wie bei den unter D, wie vor, beschriebenen 
Stellwerken, durch elektrischen Schwachstrom erfolgt, der jetzt allgemein 
Sammleranlagen entnommen wird. Kohlensäureantriebe werden namentlich 
für Vorsignale wegen der langen Leitungen häufig angewandt. Am Haupt
signal befinden sich dann die Steuerkontakte. 

Die Maschinenfabrik Bruchsal verwendet ihre Gummimembranantriebe 
(S. 2 80, Fußn. 1) als elektrisch gesteuerte Kohlensäureantriebe von Vorsignalen. 
Die Vorsignalsteuerleitung führt, außer über einen Walzenkontakt des Haupt
signalhebels, über einen Flügelkontakt des Hauptsignals. (Näheres Stell
werk 1914, S. 41 ff., 191!J, S. 41 ff.) 

Jüdel verwendet für die elektrische Stellung von Vorsignalen in Ver
bindung mit mechanisch gestellten Hauptsignalen, um von der Stromart un
abhängig zu sein, einen Kraftantrieb mit elektromotorischer Kupplung. Der 
Grundgedanke dieses Antriebs beruht darauf, daß ein vom Stellmotor über 
eine kleine Reibungskupplung angetriebener Sperrhebel die Kupplung zwischen 
Scheibe und Getriebe (Fallvorrichtung) solange am Entkuppeln verhindert, 
als der Motor hinreichendes Drehmoment besitzt, um die Entkupplungs
bewegung des Sperrhebels am:zugleichen. Dem Motor wird also auch nach 
Erreichung der Freistellung des Signals noch Strom zugeführt, um ihm das 
nötige Drehmoment zur Ab;;tiitzung des Sperrhebelgewichts zu geben (vgl. 
Stellwerk 1!121, S. 31). 



Siebentes Kapitel. 

Abweichende Sicherungseinrichtungen im 
Auslande, teilweise auch in Deutschland. 

I. Die Behandlung de1• Zugwege 
und il1re KPnnzeidmung. 

A. Benutzun~ df'J' Balmstreckf' und der Hauptglei~e 
in tlf'n Ralmhüfen. 

Über Rechts- und Linksfahrt auf den ~treckengleisen in den verschie
d(•Jwn Ländern ist schon im I. Kapitel, ~- 3, das Erforderliche gesagt. Die 
Hegeln für die Benutzung der Bahnhofsgleise für Zugfahrten, die im Aus
lande vielfach eine viel freiere ist als in Deutschland, und das Verhältnis zwischen 
Bahnhof und Strecke bezüglich der Zugfolge hängen eng mit der Gesamtanord
nung der Sicherungsanlagen zusammen und werden mit dieser behandelt werden. 

B. Si~naleiuri(•htungen für Zugfahrten 
nuf au~läntli~chf'u Bahnen. 

Als Tagessignale für Zugfahrten werden in allen Ländern ebenso wie 
in Deutschland ~'lügelsignale und Scheibensignale, als Nachtsignale Farb
signale verwendet. Während aber in Deutschland als Hauptsignale ausschließ
lidl Flügelsignale, als Vorsignale ausschließlich Scheibensignale (in Bayern 
bei Freistellung sich in Flügelsignale verwandelnd) dienen, findet man in 
manchPn anderen Ländern teils auch für die Vorsignale Flügelsignale, teils für 
die Hauptsignale Scheibensignale im Gebrauch. Letztere eignen sich in
d(•Hsen weniger gut zur Verwendung als Hauptsignale. Sie sind weniger weit 
(•rkpnnbar als die Flügelsignale; sie zeigen im umgeklappten Zustande als Fahrt
Prlaubnis kein eigentliches Signal bild, sondern nur die hohe Kante der Scheibe; 
\1 iihrend man bei Flügelsignalen durch Hinzufügung weiterer Flügel oder durch 
wrsehiedenc Stellungen eines Flügels die Fahrterlaubnis mit mehrfach ver
sehiedencn Bedeutungen geben kann, ist bei Scheibensignalen ein ähnliches 
Vorgehen nur in beschränktem Maße möglich. Daher verschwinden in den 
Liindern, die als Hauptsignale beides verwenden, so die Schweiz, Italien, Ruß
land, die Scheibensignale allmählich. Die Verwendung von Flügelsignalen 
ahcr auch für die Vorsignale (England, Belgien, Italien) hat den Nachteil, daß 
111an VorHignale und H auptsignalc weniger gut unterscheiden kann, während 
andPrHPitH die Vorsignale nur aus geringer Entfernung erkannt zu werden brau
dwn, alHo für diese die V crwendung der Scheibensignale unbedenklich ist. Die 
\'prsuche, aueh bei den Scheibensignalen die ~'rcistellung mit doppelter Be
th•utung zu geben, versprechen Erfolg. Bei Dunkelheit bedeutet rotes Licht 
in allen Ländern Halt. Dagegen besteht darin ein Unterschied, ob für unbedingte 
J•'ahrterlau bniH grünes oder weißes Licht gebraucht wird. Wo letzteres noeh 
der ~'all ist, bedeutet, wie in Österreich, grünes Lieht eine bedingte ~'ahrterlaub-
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nis: "Vorsicht, langsam fahren." Wo man dagegen, wie in Deutschland und den 
meisten anderen Ländern von dieser ursprünglich allgemeinen Verwendung 
des grünen Lichtes abgekommen ist, und dieses für die unbedingte Fahrterlaubnis 
verwendet, hat man entweder auf die Kennzeichnung bedingter Fahrterlaubnis 
ganz verzichtet, oder man verwendet hierfür ein gelbliches oder orangefarbcnes 
Licht (Warnzeichen der Vorsignale in Deutschland, Italien, Dänemark) oder 
es werden Lichterkombinationen hierfür mit verwendet. (Deutschland, weil 
das gelbliche Licht an sich nicht deutlich genug von weiß oder rot unterschieden 
ist.) In Deutschland ist das Signalsystem sowohl für Tages- wie Nachtsignale 
insofern nicht ganz befriedigend, als man nicht, wie z. B. in Nordamerika, für 
Halt, bedingte und unbedingte Fahrterlaubnis ein Dreistellungssignal besitzt, 
sondern beim Hauptsignal nur den besonderen Fall der Abzweigung 1 ) als vor
sichtig zu befahren kennzeichnet und außerdem die Vorsignalfrage noch nicht 
ganz einwandfrei gelöst ist. 

1. Österreich und Ungarn. Die Hauptsignale stimmen bei Tage mit denen 
nach der deutschen S.O. überein, bei Dunkelheit werden 1, 2 usw. weißeLichter zur 
Fahrterlaubnis benutzt. Die Österreichische S.O. sieht aber als Besonderheit 
noch ein ständiges Langsamfahrsignal vor, bei Tage ein abwärts geneigter Flügel, 
bei Dunkelheit ein grünes Licht. Das Vorsignal weist in Warnstellung bei Tage 
eine rechteckige oder runde grüne Scheibe mit weißem Rande, bei Dunkel
heit grünes Licht dem Zuge entgegen auf. Die Freistellung zeigt bei Tage die 
Scheibe parallel der Bahn (Wendescheibe) oder wagerecht gestellt, bei Dunkel
heit ein weißes Licht. 

2. Schweiz. Die Hauptsignale, soweit sie Flügelsignale sind, stimmen bei 
Tage und bei Dunkelheit mit denen nach der deutschen S.O. überein, werden 
indessen nur mit einem Flügel oder mit zwei Flügeln ausgeführt. Statt der 
Flügelsignale finden sich noch Scheibensignale. Es sind dies Klappscheiben, die bei 
Haltstellung dem Zuge entgegen rot mit schärpenartig schräg verlaufendem 
weißen Streifen gestrichen sind. Die Lichtsignale sind auch in diesem Falle rot 
für Halt und grün für Fahrterlaubnis. Das Vorsignal bestept bei Tage in 
einer grün mit weißer Schärpe gestrichenen Klappscheibe, bei Dunkelheit zeigt 
die Warnstellung zwei grüne Lichter nebeneinander, die Freistellung zwei weiße 
Lichter nebeneinander. 

3. Dänemark. Die Hauptsignale stimnwn bei Tage und bei Dunkelheit im 
wesentlichen mit denen nach der deutschen S.O. überein. Doch haben nur die 
Einfahrsignale annähernd dieselbe Flügelform, die Ausfahrsignale und Wege
signale rechteckig abgeschnittene Flügel (wie in England, s. unten) ; bei den 
Signalen auf freier Strecke ist die Vcrbn·iterung des Flügelt>ndes nicht krois
förmig, :;ondern besteht in eint>m ühereck geskllten Quadrat. Die Signale 
haben in der Regel 2 ) nur 
einen vom Zuge gesehen 
rechts weisenden Flügel. 
Die Vorsignale (Abb. 326 
bis 329) haben bei Tage 
einen am Ende gespaltenen 
Flügel (ähnlich den unten 
zu besprechenden in Eng-
land üblichen), bei Dunkel
heit für Warnstellung ein 

\ orn,.,i ellunl( 

bei Tage. 

AJ,b. :)~li-:l~!J. DänischeH Vorsignal 

') Anders in Bayern, wo das zweiflüglige Signal nicht Abzwf'i~;ung, sondem Langsam
fahrt bedeutet. Vgl. auch Norwegen, S. ~HS. 

") Wegesignale können auch mf.'hrcr<' Arme übereinander haben. Dann gilt der ober~tc 
Arm (wie in England) für das von der Lokomotive gesehen am meisten nach links ge· 
legene Gleis. 
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eigenartiges gelbes Lieht (feuerg<'lh ), für Freü;tellung ein grünes Licht. Ein Aus
fahrvorsignal in Verhindung mit <lem Einfahrsignal (Durehfahrsignal) zeigen 
Ahh. 330 bis 335, wobPi der Vorsignalflügel unter dem Hauptsignalflügel an

II alt !~in fahrt Durchfahrt 

bei Tage. 

Jlnlt.. ~:infnhr IJur·chfalu-l .__---...--·-----
hri Dunk !heil. 

,\hh. 3:10- :ls;.. Däni~ches Einfahrsignal 
Ycrhunden mit A usfahrvursignal. 

gebracht ist. Ist nur Einfahrt ge
o;tattet, o;o wird der obere Flügel allein 
gezogen, bzw. nur das obere (rote) 
Licht in grün verwandelt. Dagegen 
kann es nicht vorkommen, <laß der 
untere Flügel allein gezogen wird. 

4. Norwegen. Haupt- und Vor
signale stimmen mit denen nach der 
deutschen S.O. überein, das Vorsignal 
jedoch bisher noch in der älteren Aus
führung mit grüner Scheibe und mit 
grünem und weißemLicht. Nebenden 
Flügelsignalen werden für die Haupt
signale auch Scheibensignale ver
wendet . 

Eine neue Signalordnung (Organ 
1!)20, S. 258) , die kürzlich eingeführt 
ist und bei allen Neuanlagen ang<·
wan<lt wird , sowie baldmöglichst auch 
auf die bestehenden Anlagen über
tragen werden soll, weist folgende 
hem<'rkenswerteH Züge auf: Bei den 
Hauptsignaleu bedeuten zwei Flügel 
und zw<·i grüne Lichter unbedingte 
Fahrtcrlan bnis (Fahrt im geraden 

( ll<'is) , während ein Flügd und <;in grüne;; Li<·ht be<lingte Fahrterlaubnis (Vorsieht, 
Fahrtmit A blcn kung) Le< le11 ten 1). Das "Halt" lwdcn tende rote Licht katm ab Blink
licht au~geführt werden. Bei Verzweigung in mehr als zwei Fahrwege kann 
der j<·weils freig<•gebene Fahrweg an Numnwrtafeln erkennbar gemacht werden , 
die entweder an besonderem Mast vor der ero;ten Weiche, oder am Haupt
signalmast angebracht sind. Für das Vorsignal ist die neuere deutsche Form 
eingdührt worden. Doch wird Blinklicht angewendet; beim Tagessignal hat 
die f<>uergelbe r11nde Scheibe einm Rand, der entweder weiß ist , oder auch 
t>ine andere gt•<'ignete Farbe (nieht rot) aufweist. Um die Aufmerksamkeit 
des Lokomotivführers anzur<'gen , kann ein Merkpfahl mit schwarzweißer 
Tafel, ähnlich der in Deutschland gebriiur:hlichen (S. 15) vor dem Vorsignal
mast angebracht werden. 

5. SchWI•dcn. H auptsig11al und Vorsignal stimmen bei Tage in der :Form 
und Anordnung, bei Dunkelheit in den Lichtern mit denen nach der deutschen 
:-l.O., die Lü·hter der Vorsignale mit der älteren <leutschen Anordnung übercin, 
nur mit der Abweichung, daß bei dem HauptHignal die Flügel und Lichter in 
der Anzahl nicht auf drei beschriinkt ;;ind, und daß die Flügd entsprechend 
der in Schweden bestehenden ·vorHchrift <les Linksfahrens vom Zuge aus ge
;;ehen naeh linh weisen2 ). Für das rote Licht der Hauptsignale wird in er
lwhliehem L"mfange Blinklicht verwendet. 

Xebrn den Flügel;;ignalon finden ,;ich für die Hauptsignal<· auch Scheiben
signale, nitntlidt reehteckigP V\'ende;;dwibcn im Gehraueh. 

') Diese Wahl der Signalbedeutungen hat den Vorteil. daß beim Verlöschen niner 
Laterne di1· unbedingte Ji'ahrtedau bnis sich in die bedingte Yerwandelt, während es bei der 
deutschen Signalordnung umgekehrt ist. 

2) ln diesf'r Bezidmng sind die östPrreichisell<' und schweizerisclw Signalonlnung, 
d1e ungeachtet des Linksfall n·n~ reehtsweisendt· Flügel vor~chreiben, weniger folgerichtig. 
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Über Versuche mit einem neuen Drei begriff-Vorsignal, das bei Freistellung 
die Abzweigungsstellung des Hauptsignals durch einen unterhalb der wagerecht 
gestellten Scheibe schräg hervortretenden fischsehwanzförmigen Flügel (ähnlich 
dem dänischen Vorsignalflügel), bC'i Dunkelheit durch Erscheinen eines zweiten 
weißen Lichtes (beide Lichter in Schräglage, links steigend) kennzeichnet, 
vgl. den Aufsatz von Martens in Organ 1914, S. 80. Bei diesen Ver
suchssignalen ist das grüne und das weiße Licht als Blinklicht ausgebildet. 
Ein gleichfalls versuchtes mit dem Einfahrsignalmast verbundenes Ausfahr
vorsignal weist nicht ScheibC'nform, sondern Flügelform (der Flügel in eigen
artiger Form) auf. 

6. England. Die englischen Eisenbahnen besitzen keine einheitliche Signal
ordnung. Gleichwohl bcrnhPn ihre Signalanordnungen in der Hauptsache auf 
einheitlichen Grundsätzen. 

JIIJ 

Abb. 336-350. Haupt- und Vorsignale auf den englischen Eisenbahnen. 

In England werden für Haupt- und Vorsignale (Abb. 336 bis 343) bei Tage 
ausschließlich Flügelsignale verwendet , bC'i dPnPn die Flügel entsprechend der 
dort bestehenden Vorschrift dPs Linksfahrens nach links weisen. Die Vorsignal
flügel (Abb. 340 bis 343) unterscheiden sieh von den Hauptsignalflügeln dadurch, 
daß letztere einfach rechteckig sind, während die Vorsignalflügel eine Einkerbung 
am Ende aufweisen (Fü;chschwanzform, aber ohne Auseinanderkrümmung der 
beiden spitzen Enden, wie sie die dänischen Staatsbahnen eingeführt haben). 
Die Haltstellung (bzw. Warnstellung) der Flügel ist, wie in DC'utschland und den 
anderen bisher besprochenC'n Lämlern, wagerecht (Abb. 336). Für die Fahrt
stellung dagegen wird der Flügel (Abb. 337) nicht schräg aufwärts, sondern 
schräg abwärts gestellt, d. h. aus sriner wagerechten Lage gesenkt. Bei Dunkel
heit werden nur die Farben rot und grün verwendet, d. h. beim Vorsignal rot 
in der B0deutung Warnung, und grün in der Bedeutung, daß das folgende Haupt
signal Fahrterlaubnis zeigt. Diese Folgewidrigkeit ist ein hervorstechender 
Mangel dPs englischen Signalwesens. Ein mit einem Hauptsignal verbundener 
Vorsignalflügel eines folgenden Hauptsignals wird stets unter dem Hauptsignal
flügel angebracht (Ahb. 344 bis 84!l). Für AbzwcigungPn kPnnt man in 
England das deutsdH· Syst!'m mit })('i Haltstellung hintPr dem Mast, 

Handhihliotlll•k II. 7. l!l 
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verstecktem zweiten und dritten Flügel und mit entsprechend verdeckten 
Laternen nicht. Vielmehr ist für jedes aus einem Stammgleis entspringende 
Gleis ein besonderer Flügel und bei Dunkelheit eine besondere Laterne dauernd 
sichtbar 1 ). Die Flügel sind entweder übereinander an einem Mast so angebracht, 
daß ihrer Stellung von oben nach unten die Gleisfolge von links nach rcchtH 
entspricht oder (häufiger) nebeneinander an einem Kandelabermast (Abb. 347). 
Bei solchen Verzweigungen wird der Lokomotivführer auf jedes Hauptsignal 
durch ein entsprechendes Vorsignal vorbereitet (Abb. 347 bis 349). 

Die Kandelaberanordnung der Signale wird aber stellenweise 2 ) auch für 
l•'ahrtcn aus zusammenlaufenden Gleisen verwendet. Im übrigen werden die 
Hignale sehr häufig auf Brück!'n über den Gl!'is!'n in langer Folge aufgestellt. 
Bei mehrgleisigen Bahnen untersrheidet man die Signale für Schnellzuggleise 
und Gütergleise (langsam befahrene Gl!'isc) nach verschiedenen Vorschriften 
uer Bahnen uurch verschi!'dene Höhe odt>r durch Anbringung eines Ringes am 
Flügel (Abb. 350) usw. 

Der englische Begriff "home signal" umfaßt die Einfahrsignale und die 
Blocksignale, auch etwaige Zwischensignale innerhalb der Bahnhöfe. Das Aus
fahrsignal, das den Anfangspunkt einer hinter dem Bahnhof beginnenden Block
Htr<~cke bczeirhnet, h!'ißt "starting signal", das Vorsignal "distant signal". 

Das Vorsichtssignal (calling on arm) besteht in ein!'m kürzeren Flügd, 
dt>r unter dem Hauptflügel eines Hauptsignales angebracht ist und durch seine 
Bedienung anzeigt, daß die Einfahrt in <>in noch besetztes Gleis gestattet ist 
und daher mit Vorsicht zu erfolgen hat3). 

7. Frankrt"ich. Von dem von d!'r Regierung herausgegebenen code des 
signaux weichen die Eisenbahngesellschaften in der Ausführung (durch Ab

// ' 

0 

änderung oder veränderten Gebrauch der Signale oder 
durch Hinzufügung von ergänzenden Signalen) in ver
schiedener Weise ab; bei dem folgenden Versuch einer 
Darstellung des französischen Signalwesens muß daher der 
Vorbehalt gemacht werden, daß sie der bunten Wirklich
keit nicht überall gerecht wird. Dasselbe gilt von der 
weiter unten folgenden Schilderung der Gesamtanordnung 
der Sicherungsanlagen. 

:Für die Hauptsignale gibt die Signalordnung drei 
verschiedene Formen an, das signal d'arret absolu (signal 
carre), den semaphore (Flügelsignal) und den disque (runde 
rote Scheibe). Unserem Hauptsignal in der Bedeutung 
am nächsten verwandt ist das l'lignal carre, eine recht
eckige schachbrettartig rot und weiß gestrichene Wende
scheibe (Abb. 351), bei Dunkelheit zwei rote Lichter neben
einander für Halt, ein weißes für :Fahrterlaubnis. Dieses 

A!J!J. %1. I<'ranzöHi- Signal darf, wie der Name "d'arret absolu" besagt, nicht 
H<·hc; Rignal carre. überfahren werden 1), im Gegensatz zu den beiden 

folgenden. 
Der scmaphore hat, wie in England, einen nach links weisenden Flügel, 

der in wagerechter Htellung Halt und in gesenkter Stellung Fahrterlaubnis 

1 ) Statt dcsspn findPt man in England auch die Kcnnzdchnung sich verzweig<'nder 
Wege durch wcchsPlndP NummerseheihPn, die durch Beleuchtung auch bei DunkelhPit 
~ieht bar sind. 

2 ) Wilson, M.R.S. (s. Literatur), S. 7, spricht sich gegen dkscn Gehrauch aus. 
3 } WPgen dPr ferneren MittPl zur KPnnzeichnung von l:lignal<'n fiir VerschiPbf•zwN·ke 

H. unten. 
') Und zwar aueh nicht bei VnrRchi<>hl'!l!'w<>gung<'n. 
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bedeutet. Doch hat der ;;emaphore nach dem code des signaux drei Stellungen. 
Es bedeuten: 

:Flügel wagerecht, zwei Lichter rot und grün: Halt. 
Flügel ;;chräg alnvärt;;, ein grünes Licht: Fahrt mit Vorsicht. 
Flügel herabhängend, ein weiße;; Licht: }fahrt ohne Bc;;chränkung. 

Der ;;emaphore wird auf den mit Streckenblockung ausgerüsteten Bahnen an
gewendet und hat den Zweck, zwü;chen den Zügen den erforderlichen Abstand 
zu wahrm1. Er ;;tcht mit der Weichensicherung nicht im Zusammenhang. Siche
rung der .Zugfolge und der Weichenbezirke bilden also zwei sich durchdringende 
Sy:;tenw 1). Daß man außer Halt und :Fahrterlaubnis noch die zweite Stellung 
vorge;;chcn hat, dürfte ;;ieh au;; dem Umstande erklären, daß auf den französi;;chen 
Hahnen da;; lwdingte Block;;y;;tem ~) besonders verbreitet i;;t, auf einigen Bahm'n 
da;; pcrmi;;:;ive Blocksy;;tcm ~) angewendet wird, während das absolute Bloek
:;y;;tcm ~) nur auf einigen Linien au;;geführt worden i;;t (Galine, S. 421 bis 423). 
Gleichwohl machen von der zweiten Stellung des scmaphore bei;;piel;;weise die 
Nord, Orleans und Est keinen Gebrauch. Die Grundstellung de;; semaphore i;;t 
auf den mci;;ten Bahnen ":Fahrt frei". 

Der di;;q ue ist ein gegen die zu deckende Stelle vorgeschobenes Haupt
;;ignal. Er ;;teht etwa da, wo eigentlich sein Vorsignal stehen müßte. An der 
Stelle, wo das Haupt;;ignal stehen müßte, steht nach dem code des signaux3 ) 

zur Kennzeichnung dieser Stelle ein Pfahl mit Inschrifttafel (poteau limite 
de protection). Der disque, eine rote Wendescheibe, nachts ein rotes oder weiße;; 
Licht, zeigt durch seine Fahrtstellung bzw. Haltstellung an, ob der Zug in die 
dahinter liegende l::ltrecke oder Station einfahren darf oder nicht. Der Lokomotiv
führer, der einen disque in Haltstellung vorfindet, hat aber gleichwohl, soweit 
er kein unmittelbare;; .Fahrthindernis sieht, das Recht, nicht nur den disque, 
sondern auch den potcau vorsichtig zu überfahren, um seinen Zug jenseits des 
poteau zum Stillstand zu bringen 4) und so gegen einen folgenden Zug zu decken. 
Der poteau limiteund der disque werden in der Regel so weit nach der Strecke 
vorgeschoben, daß zwi;;chen dem poteau und der ihm zunächstliegenden ersten 
Bahnhofsweiche oder Abzweigung ein Zug Platz hat (nach Deharme, 1::1. 540, vor 
der ersten Bahnhofsweiche zwei .Züge, ein von der l::ltrecke kommender und ein 
aus dem Bahnhof behufs einer Verschiebearbeit vorgezogener). Die Sicherung 
geht also über die bei uns vorhandene insofern hinaus, als ein vor Bahnhof oder 
Abzweigung zum Halt kommender .Zug durch ein Signal gegen einen zweiten 
.Zug gedeckt ist. Die;; i;;t deshalb notwendig, weil wegen der auf vielen Strecken 
noch vorhandenen Zeitfolge und wegen de;; im übrigen in der Regel bedingten 
Blocksystems mit der Annäherung solchen zweiten Zuges gerechnet werden muß~>). 
Im Sinne dieser Signalisierung liegt es, daß vielfach 6) der di;;que mit einem 
folgenden carre oder ;;emaphore zu einem System derart verbunden wird, daß 
die Einfahrt in einen Bahnhof oder l::ltreckenabsehnitt durch carre oder Semaphore 
gedeckt wird, und der davor stehende disque die doppelte :Funktion einer zweiten 
Deckung (wie vor) und zugleich eines Vorsignals für carre bzw. semaphore be
sitzt. Diese Vermischung der Signalbegriffe ist da entbehrlich geworden, wo 

') Vgl. weiter unten, S. 21l2, 29i<, 299. 
2 ) Vgl. S. 4. _ 
3) Weichwohl haben Etat und Midi den poteau (s. oben) nicht (Galine, S.l51). 
4) Die Ostbahn gibt dem Lokomotivführer dann noch durch eine besondere TafpJ 

jen:;cits de:; potcau limite (Tableau "Po.nt cxtn;me d'arrct en cas de fennetm·e du disquc") 
an, bis zu welcher Stelle er den Zug bei geschlo:;~enem disquc zum Halten bringen muß. 
~olche Tafel ist nicht vorhanden, wenn dem disquc ein signal carre oder semaphore folgt 
(H. d. folg.). 

6) Au Uerdem deckt der disquc nach o bi gPm ohne weiten's Pt waige Y ersehiP be beWI'b'llllgPu, 
1lie l'ntgegen der Einfahrrichtung stattfinden. 

6 ) Bei kloiuerPn Bahnhöfen bildet oft der disque die einzige Deckung. 
l!l* 



2!12 Abweichende SicherungseinrichtungPn im Au~]ande, tPilweise auch in Deutschlanrl. 

man nach neuerer Anordnung dem carr~ bzw. Hemaphorc ein besonderes Vor
signal gibt (s. das Folgende), wobei allerdings die tlignalhäufung noch größpr wird. 

Ein eigentliches Vorsignal kennt nämlich der code des signaux nieht. 
Htatt dessen wird diP Annäherung an rin Hauptsignal durch eine feste recht
eckige1), schachbrettartig grün und weiß gefärbte Heheibc (damier) angekündigt. 
DiP meisten Bahnen haben diese Scheibe als Laterne ausgebildet und drehbar 
gemacht, so daß sie nun die richtige Aufgabe des Vorsignals erfüllt. Die all
gemeine Einführung dieser Änderung in den eode des signaux wurde vor dPm 
Kriege in Frankreich erwogen. 

Die hirrnach an bedeutenderen Teilpunkten der Zugfolge aus vi<>r odt>r fünf 
aufeinander folgenden Signalzeichen - disque, poteau, damier, carre odPr 
s{·maphore (oder aber disque, poteau, damirr, carrö und semaphore) - be
stehende Signalisierung wird vor jeder Bahnverzweigung, auch vor solcher inner
halb der Bahnhöfe, noch durch fernere Signale ergänzt. Ziemlich allgenwin 
scheint für Streckenverzweigungen ein festes Signal, eine Tafel mit der Auf
schrift "Bifur", verwendet zu werden, das vor die eben beschriebene Signal
folg<' als Vorankündigung der Bahnverzweigung gesetzt wird. Im übrigen 
VPrwPnden die Bahngesellschaften bei Bahnverzweigungen verschiedene Signal-
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Signalausrüstung einer Bahnverzweigung auf der französischen Ostbahn. 

zeichen, so mehrarmige Semaphore oder mehrere nebeneinander stehende Sema
phore, außerdem besondere Richtungssignale mit Flügeln neben den der Zug
folge dienenden Semaphoren, um den jeweils eingestellten und für die Weiter
fahrt freigegebenen Weg zu kennzeichnen, da der Semaphor mit der Weichen
stellung nicht in Verbindung steht. 2 ) Hierbei wird unter Umständen auch das 
bisher noch nicht erwähnte, auch im code des signaux vorgesehene signal de 
ralentissement, eine grüne Wendescheibe, bei Dunkelheit ein grünes Licht. 
(wenn die Geschwindigkeitsbeschränkung aufgehoben wird, Stellung parallrl 
der Bahn, bei Dunkelheit ein weißes Licht), mit verwendet. Die hiernach 
beispielsweise auf der Ostbahn an einer Bahnverzweigung vorhandene Signal
ausrüstung ist (nach einer gütigen Mitteilung von Herrn Stäckel) in Abb. 352 
wiedergegeben. Es weist, wo in Deutschland zwei Signale, Vorsignal uml 
zweiflügliges Hauptsignal für ausreichend gehalten werden, nicht weniger al:-; 
neun, teils bewegliche, teils feste Signale verschiedener .Form und Farbe auf. 
Vor den s{~maphore ist noch ein earrö gestellt, weil ersterer mit den Weichen 
nieht in Verbindung steht und so auch die etwaigen Kreuzungen nicht deckt. 
Das signal de ralentissement und das tableau reprise sind nicht überall vor
handen und werden nur bri abzweigender Fahrt benutzt. Bei dem tableau 
reprise darf die vorher ermäßigte GeschwindigkPit wieder gesteigert werden. 

8. Itali(•n. Die italienische Signalordnung lehnt sich, wie die französische, 
an die Pnglische an, aber auch mit bemerkenswerten Änderungen. Abgesehen 
von den als Hauptsignale vielfach noch vorhandenrn WendPscheiben verwenden 

1 ) Das Rechteck wird übereck gestellt, wrnn der Abstand vom Hauptsignal wrnigPr 
als ROO bis 900 rn beträgt. 

~) Galine (S. 154) äußert sich allerdings so, als ob die dPr Zngfolgc cliPnendPn 
~CIIlltlthorP auch alt~ Rirhtungssignale benutzt \\tmlPn kiinnten. 
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die ltaliener ::;owohl für Haupt- wie Vor::;ignale l<'lügebignale nach Abb. :35:3 bis 
;{UO, bei denen die nach dem Ende zu etwa:; verbreiterten Flügel nach link::; 
weisen und zur Erteilung der Fahrterlaubni:; gesenkt werden. 

Die Vor:;ignalflügel zeigen die eng
lisehe Fisehschwanzform. Ab Licht
signale werden drei Farben verwen
det, rot, grün und orangegelb, letz
tere ab Warnstellung der Vorsignale. 
I >ie Verwendung der Flügel und Far
ben, auch bei Vereinigung von Vor
::;ignal undHaupt:;ignal an einem Maste 
geht aus Abb. 353 bis 360 hervor. 

BeiVerzweigungen werden bi::;weilen 
mehrere Flügel übereinander an einem 
Mast angebracht, deren Reihenfolge 
von oben nach unten, wie in Eng
land, derjenigen der Gleise von links 
nach rechts entspricht, bisweilen aber 
auch Wegesignale verwendet (s. S. 299). 

Dieitalienische Signalordnung weist 
zweieigentümlicheAbartendesHaupt
signals, das Signal zweiter und dritter 
Kategorie, auf, indem das eigentliche 
Hauptsignal als Signal erster Kate
gorie betrachtet wird. Die Signale 
2. und 3. Kategorie (Abb. 355, 356) 
tragen die betreffende Nummer auf 
dem Flügel und auf der roten Glas
blende. Das Signal zweiter Kategorie 
entspricht in der Bedeutung etwa dem 
französischen disque, wenn er allein 
steht, dasjenige dritter Kategorie 
dient., wie gleichfalls der französische 
disque in Verbindung mit carr6 oder 
semaphore, in Verbindung mit einem 
:-lignal l. Kategorie gleichzeitig als 
Vorsignal und als Deckungssignal für 
einen nach langsamer Vorbeifahrt an 
ihm bis an das Signal l. Kategorie 
gelangten Zug. 

9. Nit~dl'rlandc. Die Tagp::;haupt
signale stimmen in Form und ~ignal
gebung mit denen nach der deutschen 
:-;ignalordnung überein. Die Nacht
hauptsignale kennzeichnen Halt durch 
rotes , Fahrterlaubnis bei Einfahr:oig
nakn durch grünes, bei Ausfahr- und 

oed~ulel 
gelben ;lnstrtch 

Ahb. ;)!",3-3110. Haupt- und Vor~igualc auf 
den italieniHchen Ei~enbahncn. 

Hloek~:;ignalen durch weißes Licht . Mehrflüglige ~ignale werden auf den Nieder
liindischen ~taat:;bahnPn nach englischem Vor:bilde mit dauernder Riehtbarkeit 
aller :Flügel und Laternen ausgeführt. Die Gesellschaft der Holländ·schen Eisen
bahn verwendet dagegen niemab zweiflüglige oder mehrflüglige Signale, son· 
dem statt dessen Kandelabersignale ouer Brückensignale. 

Die Vorsignale lwsitzen einen reehtt-ekig begrenzten Flügel, der in Warn
stellung :schräg abwärts, in .Freistellnng schräg aufwärts weist. Bei Dunkelheit 
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zeigen sie für erstere Bedeutung grünes, für die zweite weißes Licht. Die nieder
ländischen Signaleinrichtungen stehen zwischen den deutschen und Pnglischen, 
indem sie aus beiden Züge übernommen haben. 

10. ADilrrr Länrlcr. Belgien hat im Anschluß an die englischen Grundsätze 
seine Signakinrichtungen selbständig entwickelt. Die Haurtsii!nalflügel haben 
die englische, rechteckige Form, weisen aber in neuerer Zeit bei Fahrtstellung 
unter 45° nach obf'n, wie die deutschen. Die Vorsignalflügel sind am Ende 
zugPspitzt (ygJ. auch S. 300, 301). In Rußland gibt es keine einheitliche 
Signalordnung. Als Hauptsignale sind statt. der früher vielfach gebräuch
lichen runden, roten Wendeseheiben in steigendem Maße Flügelsignale ver
wendet, bei demm die Fahrterlaubnis teils durch Stellung fies Flügels schräg 
abwärts, teils durch herabhängende Stellung, neuerdings auch nach deutschem 
Vorbild durch Stellung schräg aufwärts angezeigt wird. Mehrflüglige Signale 
hat man kils nach englischer, teils nach deutscher Anordnung ausgeführt. 
Be; Nacht bf'deutet Rot einheitlich Halt. Dagegen wird die Fahrterlaubnis 
verschieden, durch grünes oder (seltener) weißes Licht gegeben. Vorsignale 
bestanden ursrrünglich übf'rall in fcstf'n, runden, grünen Scheiben, nachts mit 
grünf'm Licht. In nf'Uf'rer Zeit sind auch bewegliche Scheiben verwendet. Eine 
einheitliche Umgestaltung des Signalwesens nach df'utschem Vorbilde soll vor 
dem Kriege in Aussicht gestanden haben. 

In den Balkanstaaten schließen sich die Signaleinrichtungen der Bahnen, 
je nach der Nationalität der Ingenieure, die die Bahnen erbaut haben, an deutsche, 
französische, schweizerische Vorbilder an. Auf die amerikanischen ziemlich 
verwickelten Einrichtungen, in denen der Begriff des Dreistellungssignals eine 
Hauptrolle spielt, soll hier nicht eingegangen werdf'n. 

C. SignalP fiir V~J·srlliehefnllrtrn auf ausllimlisrlwn Balnwu. 
Wie in Deutschland (vgl. S. 16) werden die Wege für VersC'hiebefahrten 

lediglich durch Signale an den einwlnen Weichen gekcnnzeiC'hnet in den Ländern 
der früheren österreichisch-ungarischen Monarchie, der Schweiz, Rußland, den 
drei nordischen Ländern, den Balkanländcrn. In England, den Niederlanden, 
Belgien, Frankreich, Italien kennzeichnet man die ganzen Verschiebewege 
clurch Signale, wobei in England und Frankrf'ich ebenso wie bei df'n Signalen 
für die Zugfahrten keine völlige EinheitlichkPit besteht. 

Zum VPrständnis der englischen Einrichtungen ist davon auszugehPn, 
claß die Hauptsignale in Haltstellung auch durch Ver!'lchiPbefahrten nicht über
!Whritten werden dürfen, daß aber, wo an einem Ma:;;te übereinander zwei oder 
mC'hrerc Signalflügel sich befinden, die SPnkung eines dif'ser FliigPl Fahrt
urlaubnis bcdPutct, ebenso bei DunkelhPit die VPrwandlung Pines der übPr
PinandC'r angcbrachtf'n roten Lichter in Grün. DeRhalb bringt man, wo Vcr
;;ehiPhebewegungen Hauptsignale in der Richtung, für die sie gelten, zu über
;;chreiten habf'n, an den Hauptsignalmasten Flügel geringerer Länge oder he
;;cmdcrer Formen an, die dann für Verschiebefahrten statt dor Haurtflügel 
FahrterlaubniR geben. Wo die Ausschaltung eineR sonst die Verschiebefahrt 
vcrhieü·ndcn Haurtsignals nicht in Frage kommt, werden für Verschiebezwecke 
hPsonclPre Zwergsignale an Mastc·n oder LaternenRignalc zu ebener Erde an
gewendet. Bei Dunkelheit werden für die Verschiebesignale in der Regel die
selben Farben Rot und Grün VC'rwendet wie bei den Signalen für die Zug
fahrten. 

Auch in Frankreich gdtcn die Hauptsignale nicht nur für die Zugfahrten, 
sondern auch für Verschiebebewegungen. Insbesondere gilt dies von der Be
cJcutung des carre als signal d'arret absolu. DieseR muß al;;o bei allen es über
schreitenden Verschiebebewegungen in Fahrtstellung gebracht werden, wird 
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daher nicht (wie das englische Hauptsignal durch den shunting arm) durch 
ein besonderes Verschiebesignal ausgeschaltet. Für Gleise, die nicht von plan
mäßigen Zügen befahren werden, dienen als Deckungssignale das carre jaune 
und der disque jaune, bei denen das Rot der beiden entsprechenden Haupt
»ignale in Tagesfarbe und Licht dm·eh Gelb ersetzt ist. 

A hh. ::61 a, h. Stellung der 
Weicheauf dengeraden Strang. ln 
hciden Richtungen ein Rech\e(:k. 

r\hh. 31>:!. Stellung der \reiche in die Ab
lenkung. Bild bei Fa hrt gegen die Spitze. 

36 

Abh. 363. Stellun!J der Weiche in die Ablenkung. Gerader Strang . . 
hei Tage und Ahzwetgung nach hnk". 

Bild bei Fahrt nach der Spitze. 

Ahb. 361-36:l. Weichensignale der iistcr
reichischen StaatRbahnen. 

hfi Dunkelheit. bei Tage bei Dunkt•Iheit. 

Abb. il64-366. Schweizerische 
Weichensignale, in beiden Richtungen 

übereinstimmend. 

Auch in Italien werden die Hauptsignale zu Verschiebebewegungen mit 
benutzt. Daneben bestehen für Verschiebezwecke Laternensignale (dischett.i 
oder marmotte genannt) in der Form ähnlich großen Weichensignalen. In den 
Niederlanden bestehen neben den auch für Verschiebebewegungen gültigen 
Hauptsignalen für Verschiebezwecke Scheibensignale, die aber auch für Zug
fahrten gezogen werden, außordem in beschränktem Umfange Weidwnsignale. 
ln Betreff Belgiens s. S. 300, :301. 

In Abb. 361 bis 363 und 
364 bis366 sind die hauptsäch
lichen Österreichischen und 
schweizerischen Weichensig
nale mit Angabe der Bedeu
tung dargestellt, ebenso in 
Abb. 367 bis 36\Ja, b und 370 
bis 375 die in beiden Liindcrn 
vorgeschricboncn V crschiebc
vcrbotsignalc (vgl. S. 16). Die 
schweizerischen Weichensig
nale sind an sich bei Tage und 
bei Dunkelheit Formsignale als 
weiße Ausschnitte in schwar
zer Laternenwand (Abb. 
364- 366). Bei Wei<"hen, 
die in SicherungsglC'isc führen , 
sind für Stellung in das 
8il·hcrungsgkis die Wandaus
:,;chnitte mit rotem Glas statt 
Milchglas gefüllt; bei Tage 

Ahh. Slii. .\bb. 36~. 

0 

.\ hb. 3G9a. Abb. SG!lh. 
.._______",____, 

~:rlaubt \"en<chl bung. 
Hel Tage die Klapp•cl•cllw 
gl ichluufencl •lem (IIcl• odN 
W8J!erecht lW teilt. Be! J>un-

kclhc!t weiße• Licht. 

Ahh. :;iil-:lli\J. Vl' I'Hehil'lwverbot~ignul der iisler
rciehischen Staatsbahnen. 
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wigt sich hci soleher Wcidtenskllung an dem Lakmenständn <'ine rote, runde 
1-icheibe mit rechts stPigendem weißen :Bande. Das österreiehisdw Weichen-
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Abb. 370-375. i'lchweizerischc Vcrschiebcverhotsignale. 

signal für Stellung auf dt'n geraden Strang (Reehkck, im allgemeinen w<'iB) 
zeigt bei Fahrt gegen die Spitze nicht vollkommen versicherter Weichen 
grünes Licht (Abb. 361 b) . 

J L Ahwt-idtende GPsmntanm·thnmg 
(}pr HielwruugsaulagPn. 

In Deutschland werden, wie aw; dem früher gesagten (S. 5 usw.) hervorgeht, 
Bahnhof und Strecke hinsichtlich der Zugfolge unkn;chiedlich behandelt. Der 
durch Einfahrsignal und Au:;fahrsignal von dPr dahinter und davorliegenden 
:-itreeke geschiedene Bahnhof wird für Zugeinfahrt und Zugausfahrt in der 
Regel als ein Ganze:; betraehtet, die Stwcke vom An;;fahrsignal eines Bahnhofs 
bis zum Einfahrsignal des niiehsten nach Bedarf durch Blockstellen unterteilt. 
Eine Durchführung der StrPekenbloekung durch Bahnhofsbezirke kommt zwar 
in besonderen Fällen vor, bildet aber stets eine durch besondere Umstände 
bedingte Ausnahme, die die R egel bestiitigt, daß der Hahnhof für clie Zugfolge ab 
geschlossene Einheit der Streeke gpgenü bcrskht. A ll('h , wo mehrere Stellen 
bei der Sicherung der Zugfahrten innerhalb eines Bahnhofe;; zusammenzuwirken 
haben, werden die;;e in der Hege\ durch die Stationsblockung derart in gegPn
seitige Abhängigkeit gebracht, daß die :-iid]('rung~anlagen des Bahnhofe;; in ihrer 
Wirkung als Einheit zu betraehten >;ind (vgl. :-i. 37). 

Ganz anders in England. l>ie :-iieherung der Zugfahrten geht von der Ein
ü:ilung der ganzen Bahnstred{(· in einzelne Blo<·kstrpcken au~, din unterschiPdslos 
durch die zwisdwnliegenden Hahnhiife hindun·h lüuft und bis in die Endbahn
hiife hineinwieht. ,Jeder Stdhn·rkswiirt<w, in größ<W<'n Hahnhiifen also zw<'i 
od<·r mehr hintereinander, Ü;t Blodz wiirter (Fahrdil'nstleit<·r) und det·kt den durch 
~win :-itl'!lw<:rk~g<'bäude (l'ahin) h<·zeiduwtt·n Cleis\)('zirk sdbstiindig durch 
Signale. Hisweilen werden Hebd der g<•wiihnlidH·n Form vt•rwendd, um un
<·nthdlrlidlP Zustimmung<·n von l'inern :-itellwerk zu t·irwm benachharten r.u 
gnhen. Miiglid1st wird dil's ahn n:rmi<:d<•n . :-:lo m·rd!'n bei hintereinandN 
I i<·genden :-itl:\lwprksh<·zirkpn inner·halh d('ss<•llwn Bahnhofs und au('h auf <h:r 
Stn·dZ<:, sof<·rn sid1 diPs mit d('r Hlol'kt<·ilung n·rtriigt , di<: Hauptsignale des 
•·inen ~t!'llwcrk ;; hezirks mit den \'orsignall'n d<·s folgl'ndcn in d<·r· l{eg<·l an den-
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Helben Ma::;ten angebracht. Sie werden dann unmittelbar am Mast durdt ein 
::;ogenanntm; ::;lot derart in Abhängigkeit gpsetzt, daß bei auf Halt stehendmn 
Hauptsignal das Vor::;ignal des im näch::;ten Bezirke ::;tehenden Haupt::;ignals 
nicht l!'reistellung aufweü;en kann, daß dagegen umgekehrt da;; Haupt~ignal 
.Fahrtstellung und das an dellll;elben Ma::;t befindliche Vorsignal Warnstellung 
zeigen kann. Eine eigentliche ~tationsblockung i~t hiernach in England un
bekannt. Wenn in großen Bahnhöfen die Behandlung jede;; Htellwerk::; ah; 
Blockstelle zur Anwendung von zahlreichen ~ignalen führt, die in der Ht>gd 
auf langen Signalbrücken die Gleise übcrquer:en, so wird die Zahl dt>r ~ignalP 
ferner vermehrt durch da~ Bestreben, das eine GleisverzwPigung (Hpitzweidw) 
deckende Hauptsignal möglichst nahe an die ~pitzwPiche heranzurücken'). 

Eine fernere Signalvermehrung kann beim Au~fahr::;ignal eintreten. Weil 
das Ausfahrsignal (starting ~ignal), da::; den Anfangspunkt einer hinter einem 

} ltovptq/tMt 
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0 bedeutet, dqß em ltebelm Crvnd· 
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yerschlossen wtrd 

Ahh. :~i6. Sicherung einer englischen Abzweigung auf freier Strecke. 
(Nach WilHon,~M.R.S., S. 120.) 

Bahnhof bt>ginnendcn Blockstrt>cke bildt>t, grundsätzlich nicht von Rangil'r
bewegungen übt'r::;chritten werden soll, ~tt>ht es in der Regel jPnsPit::; dPr ktzten 
Weiche. lt-~t dir::; bezüglit>h Ptwaiger vorgeschobener Wt>ielwnabzwpigungl'n 
nicht ausführbar, ::;o stellt man jenseitH die~er Pin zweitt'H Ausfahr;;ignaJ, daK 
advanccd starting signal, auf. Endlich aber bedingt der Umstand, daß aul'h 
VerschiebefahrtPn in der l{pgel mit Hignalpn zugela::;sen WPrden, die im <tll
gemt>inen ähnlich wie die Hauptsignale ausgebildet sind, und zum 'l\,il an be
sonderen Masten, häufig aber als fernt>re kkinere Flügd (bei Naeht als ft>rnen· 
rote oder grüne Lichter) an den:,;dben l\Iasten wie die Hauptsignalt> angebrad1t 
werden, eine außerordentlich starke Vernwhrung der Hignak, d. h. im ganz<·n 
gtmommt>n t>ine ~ignalhiiufung2 ), die für deutsehe Begriffe um so Ulll'rtriiglil'll!'r 
::;ein dürfte, als die Signalzt>idwn für clil' versehiedenPn Signalbegriffe bei Tage 

1 ) Weil das l'mstdlen der w .. iehe in der Hege] dureh J<'ithlHdt;ene in \· .. rJ,indung 
mit iirUielwr WPieh<·nn•tTiq.wlung gehimkrt. wiul, und bei gnißnt•m J.hKtand <'K mi'tglll"h 
wän', das HauptH:gnalnaeh \'orhPifahrt d!'t' Loknmnt.ive auf Halt. zu Ktell<'n und die Weiehen
VPITiPgl'lung aufzuhPhl'n, ehe di<• ZugspitzP diP WPil"ltP l'tTPil'ht hat. 

2) Dagl'gL·n fl'llien allerdings die WeicbenHignak. 
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unzureichend, bei Dunkelheit oft gar nicht voneinander unterschieden sind. 
Statt einer den Rahmen dieses Buches w·eit überschreitenden eingehenden Be
schreibung des englischen Signalwesens seien hier nur zur Erläuterung seiner 
Grundbegriffe die Signalausrüstung einer Abzweigung eines Seitengleises auf 
freier Strecke und eines kleinen Zwischenbahnhofes erklärt. 

Abb. 376 zeigt nach Wilson, M.R.S. (s. Literatur), r-:l. 120, die Abzweigung 
eines Seitengleises nebst zugehöriger Verbindung der beiden Hauptgleise einer 
zweigleisigen Bahn. Home signals (vgl. S. 290) sind 2 und 8, starting signals 3 
und 7, distaut signals 1 und 9. Das Hineinven;chieben aus dem Seitengleis in 
das nächstliegende Hauptgleis wird durch eine niedrige Scheibe (disc) Nr. 6 
verboten oder erlaubt. Wegen der in Abb. 376 mit. dargestellten Verschlußtafel 
und der ebenfa!IR mit dargestellten gegenseitigen Hebelvenwhlüsse s. S. 304, 30:3. 

Abb. 377 zeigt, ebenso nach Wilson, M.R.S., S. 138, eine kleine Zwischen
station. In der Richtung von links nach rechts hat man, wegen der Hinter
einanderschaltung der Bahnsteiganlage und der Nebengleisanlage hinter
einander zwei home signals aufgestellt, von denen b das outer home, c das inner 
homc heißt. a ist distant, d starting. In der entgegengesetzten Richtung hat 
man Htatt dessen zu dem starting signal f noch das advanced starting e hinzu
gdügt, an dem nun die neue Blockstn'cke beginnt. g ist home, h distaut für 
die"e Richtung. i, lc sind discs für die quergehenden Verschiebebewegungen. 

a 
,____I 

ttJ .Sre!/wer!r 

J 8olmslf;f1 

Ahl>. '177. Signalausrüstung einer engliHchcn Zwischcnstation. 
(Nach Wilson, M.R.S., S. 138.1 

Auf den Zwischenstationen darf in England das (vor dem Einfahrsignal 
stPhende) Vorsignal nur dann aus seiner 'Varnstellung in die Freistellung ge
ln·aeht werden können, wenn nicht nur das Einfahrsignal, sondern auch das 
Ausfahrsignal in die Fahrtstellung gebracht ist. Diese Bestimmung kennzeichnet 
am besten die Nichtbeachtung des Bahnhofsbegriff;; gegenüber der das 
Sicherungswesen beherrschenden Rücksicht auf die Streckenblockung. Das Vor
signal dient im Grunde nicht dazu, voranzukündigen, ob die Einfahrt in den 
Bahnhof verboten oder frei ist, sondern ob die Einfahrt in die hinter dem Bahnhof 
beginnende Strecke gestattet oder nicht gestattet ist. 

Diese Vorneinung des Bahnhofsbegriffs hat man, soweit bekannt, in Europa 
nirgcnds den Engländern nachgemacht. In den Ländern, deren Sicherungswesen 
sich im Zusammenhang mit dem deub;chen entwickelt oder nach deutschen 
Vorbildern gerichtet hat, Österreich-Ungarn, Schweiz, die nordischen Länder, 
die Balkanstaaten, Rußland, findet sich dieselbe scharfe Teilung zwischen 
Bahnhöfen und Strecke, wie bei uns. Auch hiN kommt die Vorsorge für ohne 
Halt durchfahrende Züge gleichwohl nicht zu kurz, sofern man auch für die 
Aw;fahrsignale Vorsignale aufHtellt (vgl. S. 16). In vielen der hier genannten 
Länder ist übrigens der Verkehr entweder allgemein oder auf den meisten Bahn
linien so schwach, daß eine Streckenblockung nicht erforderlich ist, woraus 
Hirh schon die Nichtübernahme der englischen Anschauung erklärt. 

In Frankreich bilden, wie bereits oben (S. 291) erwähnt, die Sicherung 
der Zugfolge und die Sicherung der Weichenstellung zwei besondere, sich gegen
"<'itig- durchdringende Systeme. Schon hieraus geht hervor, daß nicht wie in 
England die Streckenblockung die Grundlage des ganzen Sicherungssystems 
sein kann. Dies wäre aber auch deshalb unmöglich, weil bei weitem nicht alle 
Strecken mit Blocksystem ausgerüstet sind, vielmehr in großem Umfange noch 
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die Züge nach der Zeitfolge verkehren (Galine, S. 418ff.). Daß die Strecken
blockung, wo vorhanden, nur in wenigen Fällen auf dem absoluten Blocksystem, 
in der Regel auf dem bedingten und in manchen Fällen auf dem permissiven 
beruht, wurde bereits früher (S. 4) erwähnt. 

Aber auch die Betrachtung des Bahnhofs als Einheit liegt den französischen 
Sicherungseinrichtungen nicht zugrunde. Vielmehr stellt man außer der Deckung 
der Bahnhof~einfahrt durch Pinen disque mit poteau oder durch ein earre, dem 
ein disque oder ein damier und ein disque vorhergehen (;;. S. 291. 292), grund
sätzlich fernere carre-Signale vor allen Gefahrpunkten auf, also namentlich 
vor Spitzweichen, Kreuzungen usw., außerdem oft am Ausfahrende des Bahn
hofs, waR durch die Zerstreuung der Signale innerhalb des Bahnhofsgebiets zu 
recht unübersichtlichen Anordnungen führen kann. Auf großen Bahnhöfen 
bevorzugt man deshalb (Galine, R. 217) ein abweichendes Verfahren. Man 
teilt den Bahnhof der Länge nach in Abschnitte, die durch die auf wieder
holten quergestellten Signalbrücken angebrachten Signalgruppen geschieden 
werden 1). Auf kleinen Bahnhöfen sind die Signale trotz ihrer Aufstellung vor 
den Weichengruppen naturgemäß nur an den beiden Bahnhofsenden vorhanden, 
aber doch infolge der unmtändlichen Signalisierung oft nach deutschen Be
griffen gehäuft. Die Blocksignale (semaphores) sind, wie bereits erwähnt, von 
dieser Signalisierung unabhängig. Sie stehen entweder für jede Fahrrichtung 
am Ausfahrende des Bahnhofs oder am Bahnsteig, etwa in dessen Mitte, so 
daß sie dann von einem am Bahnsteig haltenden Zug bereits zum Teil über
fahren sind. Bei Abzweigungen auf freier Strecke stehen die semaphores in 
der Regel an der Abzweigungsweiche. Daß die semaphores, weil nicht mit 
der Weichenstellung in Abhängigkeit, regelmäßig durch Richtungssignale 
(Weichensignale in Semaphorform) ergänzt werden, wurde bereits erwähnt. 
Inwieweit im übrigen Weichensignale verwendet werden, richtet sich nach 
den Vorschriften der einzelnen Bahnverwaltungen. 

In Italien, wo ebenfalls Streckenblockung erst auf gewissen stark befahrenPn 
Strecken bcstrht und vielfach noch im Zeitabstand gefahren wird, bildet· di1• 
Streckenblockung ebensowenig wie in Frankreich die Grundlage des Sicherungs
systems. Vielmehr nähert sich das italienische Sicherungssystem in Behand
lung der Bahnhöfe als geschlossene Einheit dem dPutschen, wenn es auch durch 
Umständlichkeit und Mängel der Durchbildung weit hinter ihm zurücksteht. 
Die vollkommene Sicherung verlangt. nach italienischen Grundsätzen in einem 
Rahnhof in Durchgangsform für jede der beiden Fahrrichtungen außer dem 
Einfahrsignal und dessen Vorsignal noch ein "Ankunftsignal" am Anfang 1les 
Bahnsteiges, ein Hauptsignal, dessen Fahrtstellung dem Lokomotivführer die 
Gewähr gibt, daß die von ihm befahrenen WeichPn nicht vorzeitig umgPstellt 
werden können 2 ). Aus dem gleichen Grunde wird auf größerpn Bahnhöfen 
ein doppeltes Ausfahrsignal aufgestellt, d. h. ein "Abfahrblignal" am Ende 
des Bahnsteigt>s, außerdem 0in Ausgangssignal jPnsPits dt>s Bahnhofsausgangs. 
wobPi Einfahrsignal und Ausgangssignal d!'f Pntgcgcngesetztcn Richtung, 
Abfahrtsignal und Ankunftsignal tkr entgegengesetzten Richtung möglichst an 
demselben Maste vereinigt werden. Da bei ::<ieh vPrzweigPndPn Einfahrten und 
Ansfahrten dieRelhm Signale für vPn-ehiedene Fahrstraßen gezogen WPrdm, 
legt man diese vor dem ZiehPn (kr Signale dureh Fahn;traßmhehd fest, 
welche bisweilen zngleieh eine Tafel am Signalmast einstPlkn. die die Be
zciehnung dPr Fahn;traßc trii.gt. Daß man den Zweck der Sicherung dl'r 

1 ) DiPHC Einrehhmg iHt nicht mit d!'r äußPrlich älmliehcn in England zu Vl'rw<·ehHl'Lll, 
da diPsc auf der StrPckPnbloPkung llPruf1t. 

") ßpj Hich V!'rr.weig(')ld!'l" Einfahrt witd an j!'dl'm Einfaluplc"H l'·n AnkunftHi).!nal 
aufgPHtdlt, so daß di!' Ankunftsignak in Er giinzung d!'s Pinflüglig<·n HauptsiptalH als "'1'!-1'
signalc dienen. 
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~Fahrstraßen für die DauPr der Zugein- oder -au,;fahrt ohtw die vielen Siguale 
dureh die Fahr~traßenfestlegung besser erreichen kann, ~chcint in Italien 
unbekannt zu sein. In kleinen Bahnhöfen beschränkt man sich auf Einfahr
~ignal und Vorsignal für bcidc Richtungen. 

Wo die Länge eines Bahnhofes zur Teilung in zwei oder mehrere Stellwcrks
hPzirkc zwingt, werden die Stellwerke naph Bedarf durch Zustimmungshebel 
in gegenseitige Abhängigkeit gebracht. Auch die Betätigung elektrischer Flügel
kupplungen durch Stromstöße von der Befehlsstelle aus sind im Sinne von 
Htationsblockverbindungen angewendet worden. Eine eigentliche Stations
blockung in unserem Sinne ist jedoch, soweit bisher bekannt geworden, in Italien 
nicht üblich. Die Verschiebefahrten werden durch Kennzeichnung des jeweilig 
eingestellten Weges mittels je zweier marmotte (Laternensignale) gesichert, 
z. B. eines am Ausziehgleis, eines an dem betreffenden Gruppengleis. Dieselben 
Wegekennzeichnungen dienen aber auch zur Sicherung der Ein- und Ausfahrten 
bei den Hauptgütergleisen. Die Streckenblockung geht, wo vorhanden, von 
Bahnhof zu Bahnhof und ist mit den Signalen in Abhängigkeit gebracht. 

In den Niederlanden ist das Sicherungswesen aus einer Verbindung 
englischer und deutscher Grundsätze entstanden (vgl. Zeitg.d.V.D.E.V. 1907, 
H. 625, 821, 1357). Der Bahnhof wird, wie in Deutschland, für die Zugfahrten 
in der Regel als Einheit betrachtet und gegen die Strecke durch Einfahrsignal 
und Streckenanfangssignal abgeschlossen. Durch die Stationsblockung der Bau
weise K & H. wird, auch wenn ein Zug mehrere Stellwerksbezirke zu durch
fahren hat, die Zugfahrt einheitlich so gesichert, als wenn nur ein Stellwerk 
Yorhanden wäre. Dabei liegt aber (wenigstens auf den Niederländischen 
Htaatsbahncn, s. Ztg.d.V.D.E.V. 1907, S. 625) doch die Anschauung zugrunde, 
daß jeder einzelne Stellwerksbezirk durch Flügelsignale zu decken ist. Dies 
führt (auf den Niederländischen Eisenbahnen) zur Aufstellung von Zwischen
signalen, die sowohl für Zug- wie Verschiebefahrten gelten, während die mit 
dPr Streckenblockung verbundenen Einfahr- und Streckenanfangssignale nur 
den Zugfahrten dienen. 

DPr ausfahrende Zug hat außer dem Streckenanfangssignal noch das Bahn
skigendsignal und auf größeren Bahnhöfen noch das zwischen diesem und dem 
Streckpnanfangssignal Htehende mphrflüglige Richtungssignal zu beachten. 
Dieselben genannten Zwischensignale und nach Bedarf Scheibensignale von etwa 
3,5 m Höhe geben durch ihre Fahrtstellung diP Erlaubnis zu Verschiebebewe
gungeiL Sofern fahrplanmäßige Züge die bPtreffenden Gleise befahren, müssen 
aber auch die Scheibensignale Fahrtstellung zeigen. Anders als in England 
beruht diP Zwischenteilung durch Signale hier nicht auf der Durchführung der 
Htredü·nblockung und werden hier nicht besondere Rangiersignale, sondern 
diesl'lbl'n SignalP, wie für Zugfahrten, auch für Raugierfahrten angewendet. 
Auch abge~;ehen von Ul'f dadurch bedingtPn Signalhäufung liegt hier na(,h 
deut:-wher Ans<'hauung eine nicht unbedenkliehe Vermischung der Signal
begriffe vor. 

In BPlgien (Woißenbrueh, H. 72) besteht das ursprüngliche System der 
Hidwrung in den großpn Hahnhöfpn in der AnwPndung zweiflügliger oder llll'hr
fliigliger Signale (wie H. 294 beschrieben) vor jPder Gleisverzweigung oder Gruppe 
nm di!·ht aufeinander folgenden Glei~-Jverzweigungen. Diese Signalit;ierung, die 
:-;owohl für Zug- wie Versehiebefahrten dient, wird nanwntlieh deshalb wenig 
iihersiehtlieh, weil in ßplgiPn (anseheinend no('h nwhr alH in :Frankreich) aw; 
J•;rsparnisrüekHiehkn ('ine hunk Gh·isbenutzung gestattet wird, HO daß man 
\'!'l'lllittdH ü berkn·uz('n<ler Wei!,hen verbindung!•n auH jed!Hll Htreckengl('i:; in 
j!'d!•s Bahnsteiggleis ('infahren und umgekehrt auH jedem Bahnsteiggleis na!'h 
jedem Htreekengleis aw;fahren kann. Bei einzl'ltwn neueren grolkn Bahnhöfen 
ist man desl~alb zu einem vereinfachten Sidll'rung~-Jsysh·m übergegangen. .Für 
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jPden einfahrenden Zug gilt außer dem einflügligen, durch Nummerbez('ichnung 
de1-1 Fahrweges ergänzten Einfahrsignal ein einHügliges Endsignal der Einfahrt, 
das am Beginn des Bahnsteiges steht. Ebenso gilt für jede Ausfahrt außer dem 
am Bahnsteigende stehenden einHügligen durch Nummernbezeichnung der 
Pingestf>llten ~trecke ergänzten ~ignal ein gegenüber dem ~tellwerksturm auf
gestelltes einHügliges Ausfahrsignal, das ebenso das Endsignal der Ausfahrt 
bildet. Das Umlegen des Endsignalhebels in Fahrtstellung legt die für die 
Fahrt in Betracht kommenden Weichenht>bel fest und ist Vorbedingung für 
das Umlegen des Einfahrsignalhebels bzw. Abfahrtsignalhebels, wirkt also 
wie das Umlegen Pint>s Fahrstraßenhebels. Bei dieser .Änderung hat man gleich
zeitig Verschiebesignale mit kürzeren Flügeln eingeführt, die vif'lfach an dPn 
HauptKignalmasten unter den Hauptflügeln angebracht sind; dabei kömwn 
dann die Nummerbf'zeichnungen •owohl mit dem großen, wie mit dem kleinen 
Flügt>l zu~ammen benutzt werden. Die neucre Anordnung läuft also, indem 
sie der italienischen ähnelt, auf eine Behandlung des Bahnhofs als Einheit 
hinaus. Ein Ausgehen des Sicherungswesens von der Streckenblockung spricht 
sich darin nicht aus. Die Streckenblockung wird aber, wie bei uns, mit den 
Signalen am Eingang und Ausgang der Bahnhöfe in Abhängigkeit gebracht. 

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika zeigen die Sicherungs
einrichtungen wie in der Durchbildung im einzelnen, so auch in der Gesamt
anordnung große .Ähnlichkeit mit den englischen. Auch hier kreuzen in großen 
Bahnhöfen wiederholt Signalbrücken die ganze Gleisanlage. Eine eigentliche 
Stationsblockung und damit die Behandlung eines größeren Bahnhofes als Ein
heit scheint auch dort unbekannt zu sein. Die weit verbreiteten Einrichtungen 
der selbsttätigen Streckenblockung bedingen dagegen einen eigenartigen Zu
sammenhang zwischen den Streckenblockvorgängen und der Weichenstellung. 

TTT. Alnveiclwnde Ansbildung der Ineelumisch~n 
Stellwerke. 
A. 11~nglaJHl 

Das Ursprungsland, wie des Eisenbahnwesens überhaupt, so auch der Siche
rungsanlagen, ist in ihrer Fortbildung hinter anderen Ländern erheblich zurück
geblieben. Sowohl die wegen der Betriebssicherheit an die Sicherungsanlagen 
gestellten Anforderungen, wie die Mittel zu ihrer Erfüllung lassen nach deutschen 
Anschauungen viel zu wünschen übrig. Dies gilt insbesondere auch von den 
mechanischen Stellwerken. 

1. Die Leitungen. Für Signalleitungen werden regelmäßig einfaelw 
Drahtzüge, für Weichenstellleitungen und Riegelleitungen ausschließlich ÜP
stänge verwendet. Die meisten Bahnen verwenden für die Drahtleitungpn 
Stahldrahtkabel von 7 Drähten. Die Gestänge werden meist, wie bei uns, aus 
Eisenröhren, in nicht unbeträchtlichem Umfange auch aus U-Eisen, daneben 
auch in ganz geringem Umfange aus Rundeisen oder T-Eisen hergestellt. Soweit 
möglich, kuppelt man Weichen, und genügt hierdurch zugleich der Vorschrift, 
de1-1 Handelsamtes, sich widersprechende Weichenstellungen tunlieh zwangsweise 
auszuschließen. 

2. Die Stell- un<l Antriebvorrichtungen an W(•ichen und Signalen. Die 
übliche Anordnung ist, daß die Gestängeleitung unmittelbar an die starr ver
hundeneu beiden Weichenzungpn angreift. Nach allen Spitzweichen führt. 
regdrnäßig außprdem eine zweite Gestängeleitung, die einen mit cinPr .Fühl
Hehienc (locking bar) verbundenen Riegel (point lock) bewegt, für den für jede 
dt>r beiclen WeichPnstPllungen jP ein RiPgelloeh in Piner hierfür vorhandenen 
\.pt·himlungsstange der ht>idc•n W<'i<'hc•nzlmgen vorgest>hen ist.. Nur clie l\1 idlancl-
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Eisenbahn bewegt von jeher ihre Weichen und deren mit Fühlschiene verbundene 
Jtiegelvorrichtung mit einer gemeinsamen Leitung. Aufschneidbare ~pitzen

vcrschlüsse sind in England unbekannt. Dagegen werden außer durch die eben 
besprochene Verriegelung spitz befahrene Weichen auch noch durch sogenannte 
dcteetors gesichert, d. h. durch eine vom :::lignaldrahtzug betätigte Kontroll
vorrichtung, die nur dann das Ziehen des Signals ge:;tattet, wenn die Weiche 
nicht nur in einer der beiden End:;tellungen, sondern auch in der bestimmteil 
für die Zugfahrt erforderlichen Endstellung sich befindet. 

Die Signalmaste sind öfter aus Holz als aus Eisen, die Signalflügel fast 
allgemein 1 ) aus Holz hergestellt. Die eiserne Fassung der in der rückwiirtigen 
Flügelverlängerung befindlichen Blenden ist mit dem Flügel fest verbunden 
und enthält zugleich da:; Bolzenloch, durch das der Lagerungsbolzen de:; :Flügel:; 
hindurchgeht. An die }'lügelverlängerung greift eine herabgehende Antrieb:;tange, 
die weiter unterhalb mit dem einen Arm eines Doppelhebels verbunden ist, 
an dessen anderen Arm unmittelbar die vom Stellwerk kommende einfache 
Drahtleitung angreift, während derjenige Arm des Doppelhebel:;, der nach oben 
mit der ]'lügelvcrlängcrung verbunden ist, das Signalgegengewicht trägt. Durch 
Ziehen an der Drahtleitung wird das Gegengewicht angehoben und der Flügel 
zwangsweise in die }'ahrtstellung gesenkt. Beim Zurücklegen des :::lignalhebels 
in die Halt:;tellung wird der Signaldraht nachgelassen, und das Gegengewicht 
ziPht den Flügel durch Vermittlung der Antriebstange in die Haltlage zurück. 

Befinden sich an demselben Maste übereinander ein Hauptsignalflügel 
und ein Vorsignalflügel, so wird die zwischen beiden erforderliche Abhängigkeit 
<lurch eine beide Antriebvorrichtungen verbindende Vorrichtung (slot) her
gestellt (s. K 297). 

Die Mängel der einfachen Drahtleitung liegen auf der Hand. Wenn die 
Drahtleitung sich irgend wo festsetzt, was z. B. bei den detectors leicht geschehen 
kann, so bleibt der .Flügel in }'ahrt:;tellung. Auch durch Schneebelastung eines 
J•'lügels ist ein Ver:;agen vorgekommen. Man kann das Signal durch Ziehen 
am Draht in Fahrtstellung bringen, d. h. ohne den Hebel zu bewegen, also un
abhängig von den Verschlüs:;en. Da das die l!'lügelstellung bedingende Gegen
gewicht gewü;;;ermaßen an der Signaldrahtleitung aufgehängt ist, so ergeben 
>'ich aus Längenänderungen durch die Temperatur fehlerhafte l!~lügelstellungen, 
die immer wiederkehrende I{egelung am Signalhebel erfordern, wodurch natür
lich nicht entfernt die Genauigkeit der l!'lügelstellung bewirkt werden kann, 
wie durch unsere Antriebvorrichtungen mit Verriegelung der Endstellungen 
(8. s. 94ff). 

Da Laternenaufzüge nicht vorhanden und die Blenden mit den l!'lügeln 
fest verbunden sind, so muß der Signalwärter zum Anzünden und Löschen der 
Laternen und zum Putzen der Blendengläser am Mast hochklettcrn. 

3, J)je Stellzeuge. Die eigentlichen Stellwerke oder Stellzeuge unterscheiden 
:-;ich schon dadurch in der allgemeinen Anordnung von den unsrigen, daß die 
Verschlüsse in der ]{egel unter dem l!'ußbodcn des ~tellwerk:;raumes sich befinden. 
Die Zwischenschaltung von l!'ahrstraßenhebeln zwisehen die Weichenhebel und 
Signalhebel findet in England im allgemeinen nicht :;tatt. Dies hängt auch wohl 
damit zusammen, daß man in den Verschlußtafeln die Abhängigkeiten nicht als 
durch die Zugfahrten bedingt für jede Zugfahrt als Ganzes behandelt, sondern 
zwischen den einzelnen Hebeln feststellt, wobei auch gegenseitige AbhängigkPitcn 
zwi:;chen Weichenhebeln nach Vorschrift des Handelsamts soweit wie möglich 
vorgesehen sind, um Zusammen:;tößen von Verschiebefahrten vorzubeugen. Bei 
dem Fehlen von W cichensignalen ist solche V orsorgc erklärlich. 

Die Bewirkung der Abhängigkeiten durch die Handfallen ist, soweit be
kannt,, englischen Ursprungs, und so z. B. grundlegend in der Anordnung der 

') Ausnahme bilden dünne Stahlflügrl der L<>ndon u. N.W.-Bahn. 
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auch in anderen Ländern viel angewandten Stellwerke von Saxby und Farmer. 
Doch scheint die Anordnung mit unmittelbaren Abhängigkeit<·n zwit;c:hen den 
Hebeln, als deren Vorzug die Einfachheit betrachtet wird, erheblich verbreitete-r 
zu srin. Alt; Hauptvertreter di<·ser Bauweise sei die Firma Stevensand Son~ 
in Glasgow genannt. Die gegens0itigcn V cn;chlüsse werden bei der einen wie 
anderen Anordnung durch selbsttätige Schieber (ähnlich denen bei den Befehls
blockwerken von S. & H.) bewirkt (vgl. Ahb. 376, S. 297). Die in ummrm 1:-ltell
werken durch die VNbindung mit Stations- und Streckenblockung sieh ergeben
den YPrwiekclten Anordnungen fallen in England fort. 1:-lo bieten diP Stellwerke, 
zumal ihre VcrsehlüBse in der J{egPl unter dem Fußboden liegen, für den Re
schauer den einfachen Anblick einer Hebclreihe. Diese J{eihe it;t allerdings 
;;tets Y<>n crlwblich größerer Länge als bei un:,; für Anlagen gleicher Bedeutung, 
wegen der Häufung <kr ~ignale und wPgen ([p,; Hinzutretens der Hebel fiir 
die WeichenriegeL 

In Frankreich ist der erste Versuch, die Signalstellung von der Weic:lwn
Htellung abhängig zu machen, schon etwas früher erfolgt als in ]~ngland (1855 
gegen 1856). In der Entwicklung ist dann Frankreich stark von England be
einflußt worden. Dirs gilt nicht nur vom Signalwesen im allgemeinen, wndcm 
besonders auch von der Ausbildung der mechanischen Stellwerke. So haben 
die Stellwerke von Saxby und Farmer und solche nach System Stevens in 
Frankreich große Verbreitung gefunden. Auch, daß man die Signale in der Regel 
mit einfachen Drahtzügcn, die Weichrn mit Gestängen stellt, ferner, daß man 
mit besonderem, zweiten Hebel bediente Weichenriegel in Verbindung mit :Fühl
schiene angewandt hat, ist offenbar auf englischen Einfluß zurückzuführen. 
Anderseits zeigt nicht nur die Durchbildung der 1:-lignale eine weitgehende Selb
ständigkeit, sondern auch in der Durchbildung der mechanischen Stellwerke 
haben die französischen Ingenieure, unbcschadt>t der eben angeführten von 
England übernommenen Züge, recht selbständig gearbeitet. Neben den eng
lischen Stellwerksformen finden :;ich solche französischen Ursprungs. Die neuercn 
Ausführungen weisen auffahrbare \Veichcnantriebvorrichtungen mit Spitzen
verschluß, ähnlich den unseren, aber von selbständiger, allerdings weniger voll
kommener Durchbildung auf; es findet sich auch die Anwendung doppelter 
Drahtzüge, auch zur Weichenstellung. 

Die übrigen Länder haben sich im allgemeinen entweder nach deutschen 
oder nach englischen Vorbildern gerichtet oder nach beiden. Daß Österreich
Ungarn seine Sicherungsanlagen im Zusammenhang mit den deutschen aus
gebildet hat, und welche besonders bemerkenswerten Abweichungen hierbei 
vorgckommrn sind, ist bereits früher erwähnt (S. 2). Die Schweiz läßt ihre 
mechanischen 1:-ltcllwcrkc in der Hauptsache von der Stellwerksfabrik Wallisellcn 
erbauen, ursprünglich Zweiganstalt der deutschen Signalbauanstalt in Bruehsal. 
Die Blockeinrichtungen hat die Schweiz früher in der Hauptsache von S. & H. 
bezogen. Jetzt verwendet man allgemein ähnliche Einrichtungen der Hasler 
A.G. in Bern. Die nordischen Länder arbeiten gleichfalls mit deutschen Stell
werksfirmen oder nach deutschen Vorbildern. In Rußland bestehen einzelne 
russische Firmen mit zum Teil eigenartigen und absonderlichen Bauweisen. 
In der Hauptsache hat man, soweit überhaupt Stellwerke verwendet wurden, 
diese von deutschen oder englischen Firmen bezogen, in letzter Zeit anscheinend 
überwiegend von deutschen Firmen, also in deutscher Bauweise. Holland steht 
in seinen Sicherungsanlagen zwischen drutschcr und englischer Anschauung. 
Belgien hat unter Einflüssen von englischer, französischer und deutscher 8eite 
seine Stellwerksanlagen eigenartig ausgebildet. Italien verwendet als mecha
nisrhe Stdlwcrkc allgemein solche der Bauart Saxby und Farmer. 
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I Y. Ahwt-idwndt- ~1n1'nwn dt-1' V t-r~<'hlußtaft-ln. 
Wähn•nd die deutschen Verschlußtafeln (und ebenso die Österreichs, 

Ungarns und der Hchweiz) übersichtlich in je einer Reihe alle Abhängig
keiten dan;tt>llcn, die sich auf eine Zugfahrt beziehen, stellen die englischen 
Vcnwhlußtafpln h•diglich die Abhängigkeiten von Hebel zu Hebel dar. Dies 
hängt damit zusammen, daß nicht nur zwischen Weichenhebein einerseits 
und Signalhebeln anderseits, !'ondern auch zwischen den Weichenhebeln Ab
hiingigkeiten b(•stehen (s. K :302), die sich naturgemäß nicht durch die Fahr
stra{~e eines Zuges ausdrürken lassen, womit wohl wiederum zusammenhängt, 
daß man in England keim• Fahrstraßenhebel benutzt (s. S. 302). In Abb. 376, 
S. 297, ist bereits eine kleinP cngli;;ehe Verschlußtafel mitgeteilt. Die Abb. 378 
zeigt nach Wilson, M.IU::l., S. 143, einen Stellwerksbezirk in einem Bahnhof 
mit einem Planübergang an einem Ende und drei Nebengleisen am anderen 
Ende. Die nieht nummerierten Vorsignalflügel an dem home 18 und starting 17 
werden vom nächsten nach links gelegenen Stellwerk gestellt, ebenso der 
starting-Flügel am Vor:~ignal 4. Die Verschlußtafel (nach Wilson, M.R.S., 
S. 144) ist hierunter wiedergegeben. 

----------~F-----~~ ß 11 vOrtnsletg 

Ahh. 37R. Teil cinPH cngliHchen Bahnhofs. (~ach Wi'son M.R.S .. S. 143.) 

V.-rschlußtaM zu Ahb. 378. (Nach Wilson, M.R.S., S. 144.) 
l!J Heue! !Nr Halttafeln für Wcgeühergang; Nr. lfi unbenutzt). 

Nr. gibt frei verschließt Hebel 

deH HPbPI~ HPhcl in Grund- in gezogener 
stcllung Stellung 

Hehranken- 5, 7, 18 
HPhJoß 

J Schrankenschloß 
2 
:l 
4 ;,, 7. 15 
r, 1 Hchrankenschl<>ß, 

6, 11, 1i> 
fi ;,, 11, v·, 
7 -1 ~<·hrankensehloß, 

(I 0) wenn 11 ;, 
(11), (14). (1.'•) 

s 4 
!J 10, 11 

10 H 12 
lJ H. 12 5, 6, ];) 
12 10 11 
1 ., ., 14 
14 J:l Ii• 
lf> 14 G, fi, 11, 17, IX 
17 1\J li• 
18 1H Hehranlmn-

schloU, 1 ;, 
l!J 17. 1~ 

( ) hPclcul<'t, daß ein Hebel in Urnndst.elhmg 
odpr in 1-!PZogeJH'I' HIPllung vnrschloAH<'Il winl. 
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Die italienischen Eisenbahnen haben die umständliche unmittelbare 

\Yiedergabe der Abhängigkeiten von Hebel zu Hebel von den Engländern über

nommen, sie aber etwas übersichtlicher dargestellt, und zwar sowohl tabella

risch wie bildlich. Die hier in tabellarischer Form wiedergegebenen Abhängig

keiten eines Stellwerks sind in Abb. 379a bildlich dargestellt (Boschetti, 

Italienische Verschlußtafel. (Nach Boschetti, S. 16.) 

Hebel 1 verschließt 2, 3, 4, 5, ]_, _§_, 11 
5, 7, 10, 14 ::i 

" " 
" 

"iJ 
" 

" 
4 

" 
5 

" 
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6 
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" 
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" 
" 

F 
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" 
Ii " 

" 
iö 

" 
" 

TI 
" 

" 
12 

" 
" 

1a 
" 

" 14 
" 

::i, 5, 
1, 2, 
1, 7, 
1, 4, 
lr, 10, 
7, 10, 

iö, 11, 
7, i4 

7, 
3, 
9, 
5, 
11, 
lil, 
12 

10, lii, 14 
8, 10, 11 

9, 
iü, 
10, 
7, 

14 
14 

7, 9, 10, 11 
7, 8, 11 lli 

13 
11, 12, 13 
TI, 12 

~· 14 

f:;. 16 bis 18). In der tabellarischen Darstellung bedeutet das Unterstreichen 

der Hebelnummern, daß die Hebel umgelegt sind. Hiernach verschließt bei

::;pielsweise das Umlegen des Hebels 1 die Hebel 2, 3, 4, 5 in Grundstellung und 

die Hebel 7, 8, 11 in umgelegter Stellung. In Abb. 379a bedeutet das Zeichen>, 

daß ein Hebel sich in Grundstellung, das Zeichen \/, daß er sich in umgelegter 

~ j 6 ~ w b \3 w 1 ~ !J ~ 

' 1 

z V 
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'I 
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6 h h P--t' 
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8 1\. ,( 
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ff 

1Z 

13 

1'1 
V 

Abb. 3i9a. Abb. 379b. 

Ahb. 379 a, b. Bildliehe Darstellung der im Text tabellarisch w:edergegebenen italienischen 
Verschlußtafel. (Nach Boschetti, S. 17, 18.) 

Stellung befindet. Ebenso bedeutet das Zeichen Y (im Falle der Abb. 379a 

nicht vorkommend), daß ein Hebel in beliebiger Stellung verschlossen wird 1 ). 

Daß gegenseitige Verschlüsse der Hebel stattfinden, wird dadurch angedeutet, 

daß am Kreuzungspunkt einer wagerechten und einer senkrechten Linie eines 

der drei Zeichen eingetragen ist. In jeder wagerechten Linie wird dargestellt, 

1 ) Das trifft z. B. zu"für den Verschluß eines Weichenhebels durch Umlegen des zu
gehörigen Weichenriegelhebels. 

Handbibliothek. II. 7. 20 

h 
K 
K 
V 
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welche anderen Hebel der durch die vor die wagerechte Linie geschriebene, 
unterstrichPne Nummer bezeichnete Hebel durch sein Umlegen in der einen 
oder der anderen Stellung oder in beliebiger Stellung verschließt. 

Da nun in Italien wie in England man sich nicht auf Abhängigkeiten zwischen 
Weichenhebeln und Signalhebeln beschränkt, sondern auch die Stellung der 
Weichenhebel in weitgehendem Umfange gegenseitig voneinander abhängig 
macht, so ergibt sich hieraus in vielen Fällen eine zwangsweise bedingte Bedie
nungsreihenfolge und ferner die Möglichkeit, auf unmittelbare Abhängigkeiten 
zwischen solchen Hebeln zu verzichten, die mittelbar durch andere Hebel von
einander abhängig sind. Abb. 379b zeigt, wie man durch Einkreisung der ent
behrlichen Abhängigkeiten diese kennzeichnet, um sie in der endgültigen für die 
Bauausführung bestimmten bildliehen Verschlußtafel fortzulassen. 

In Frankreich (vgl. Galine, S. 368ff.) werden die Verschlußtafeln nicht 
ganz übereinstimmend bei den verschiedenen Bahnverwaltungen, aber im all
gemeinen in ähnlicher Weise wie in England und Italien aufgestellt. Man fertigt 
aber außerdem ein tableau des passages an, aus dem der Stellwerkswärter er
sehen kann, welche Hebel für eine Zug- oder Verschiebefahrt sich in Grund
oder gezogener Stellung befinden müssen, und welche Fahrten gleichzeitig aus
geschlossen und möglich sind. Die Darstellung ist also im ganzen vollkommener 
als die englische, wenn sie auch an die deutschen Verschlußtafeln nicht entfernt 
heranreicht. 

Y. Abw~i<·lwnde Blockeinriclitung~n . 
.A. :Xi('1tt zwnngswPisP wirkemle Bloekeinri('htungen. 
Der Name "Blocksystem" bezeichnet in seiner aus England stammenden 

Grundbedeutung (vgl. S. 4) ursprünglich die Teilung einer Bahnstrecke in 
Streckenabschnitte für die Zugfolge (sogenannte Blocks), d. h. die praktische 
Verwirklichung einer gegenüber dem Fahren in Stationsabstand vervoll
kommneten Raumfolge der Züge. Durch welche Mittel und in welcher Weise 
sich die Blockstdlen, d. h. diejenigen Betriebsstellen über die Zugfolge mit-

Abb. 3tl0. Einnadel-Blockinstru· 
ment. ( Entn. aus Wilson, 

P.R.H., H. 1.) 

01F==::::;r:===i!0 
·Au 1Y t 

0l.!:::::=====dl0 

e 
~ 

Ahh. 381 a. Blockinstrument von 
Powles and Moore. (Entn. aus 

Wilson, P.R.S., S. 4.) 
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einander verständigen, die die Trennpunkte der Zugfolgestrecken bilden, ist 
für die Tatsache, daß eine Strecke nach dem Blocksystem (in dieser ursprüng
lichen Bedeutung) betrieben wird, unerheblich. Tatsächlich hat man auch in 
Deutschland lange Zeit hindurch von Blocksignaldienst auf solchen Strecken 
gesprochen, deren Zugfolgestellen sich durch Morsewerke verständigten. Erst 
in neuererZeitversteht man in Deutschland unter engerer Begrenzung der Wort
bedeutung unter "Blocksystem" die Ausrüstung einer Strecke mit den zwangs-

7 

8 

StreckenoAJcltnilf B·C 
1--------Strec/r~no!Jscllntft A-8-------'--.:._---'--t----1-

A:.ßt J/reckt frei? ... 

8 6ttftttrl tfen Commutotor 
unrl/r!tnge/1 e 

Jtr~drt 
.fr(! 

8 oerltent IIen Commutolor 
und lr!tngtlt e 

Zvgouf 
Jtr«lre 

Zug lrommt m 8 on und 
verlqßtrknJtreclrenoO!c!ll!. 
8/m/tenl rlenCommutolor 

u lr!tngeltee •g~~en 

Abb. 381 b. Bedienungsvorgänge beim Blockinstrument von Powles and Moore. 
(Entn. aus Wilson, P.R.S .. S. 4.) 

weise wirkenden Blockeinrichtungen der Firma t-;iemens & Halske. In Eng
land hat das Wort Blocksystem noch seine ursprüngliche Bedeutung. An einen 
zwangsweise wirkenden Zusammenhang zwischen dem Verständigungsmittel 
und der Signalstellung denkt in England bei dem Worte "Block" niemand. 
Vielmehr bezeichnet man dort solche Einrichtungen, die zwangsweise wirken, 
mit dem Namen "Lock and Block". Die meisten Bahnen haben aber von solchen 
Einrichtungen bisher nichts wissen wollen, weil sie angeblich die Aufmerksam
keit und das Verantwortlichkeitsgefühl des Signalwärters herabmindern, und 
begnügen sich mit nirht zwangsweise wirkendPn Vorrichtungen. Solcher mit 

~o· 
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dem Namen "Block Instruments" bezeichneten Vorrichtungen sind verschiedene 
im Gebrauch, indem jede Bahnverwaltung entweder ihre eigene Bauweise an
wendet oder aus den Erfindungen je nach ihrem Geschmack eine Auswahl 
getroffen hat. Alle diese Vorrichtungen laufen aber darauf hinaus, daß für jede 
Blockstrecke außer einer Signalklingel am Anfang und am Ende, und zwar für 
die beiden Fahrrichtungen je besonders, ein Zeichengeber vorhanden ist, und daß 
die beiden Zeichengeber einer Fahrrichtung durch vom Endwärter geschalteten 1) 

Batteriestrom betätigt gleichzeitig ihre Stellung wechseln. Der Zeichengeber 
besteht entweder in einer Nadel, die durch lotrechte oder nach der einen bzw. 
anderen Seite geneigte Stellung die drei Begriffe "Strecke geblockt", "Strecke 
frei", "Zug unterwegs" wiedergeben, oder zwei dieser Begriffe werden durch 
die Stellung eines kleinen Signalflügels (Signalnachahmers) dargestellt, während 
eine außerdem vorhandene Farbscheibe oder Schriftscheibe durch ihren Wechsel 
angibt, ob die wagerechte Flügelstellung den ersten oder dritten der drei genannten 
Begriffe bedeutet. Die Zeichengeber für beide Fahrrichtungen befinden sich 
entweder an getrennten Gehäusen, wobei dann als dritte Vorrichtung die Klingel 
vorhanden ist, oder die beiden Zeichengeber und die Klingel befinden sich über
einander an einem und demselben Gehäuse. Ein fernerer Unterschied besteht 
darin, ob für die Verbindung der Zeichengeber der beiden Fahrrichtungen und 
für die Klingel je ein besonderer Draht vorhanden ist (Drei-Drähte-Instrument) 
oder aber ein Draht für alle drei Zwecke dient. 

Abb. 380 zeigt (nach Wilson, P.R.S., S. 1) ein für eine Fahrrichtung 
dienendes Blockinstrument mit Nadel. Der Endwärter hält den Bedienungs
griff in der jeweiligen Stellung durch einen Einsteckstift (s. Abb.) fest. 
Abb. 381 a (nach W ilson, P.R.S., S. 4) zeigt das hauptsächlich auf aus
ländischen und indischen Bahnen augewandte Eindraht-Blockinstrument von 
Powles and Moore mit Signalnachahmern und Farbscheibe, wobei sich alle 
Vorrichtungen für beide Fahrrichtungen an einem Gehäuse befinden. Der 
obere Signalnachahmer entspricht dem eigenen Ausfahrsignal und wird von 
dem folgenden Blockwärter durch Bedienung des Kommutators bewegt. Der 
untere Signalnachahmer gibt, die Stellung des oberen Signalnachahmcrs beim 
rückwärtigen Blockwärter an. Beide letztgenannten Flügelehen verändern 
ihre Stellung gleichzeitig. Der Blockwärter am Ende der Blockstrecke ersieht 
den fahrdienstlichen Zustand der Strecke in Worten (schwarz auf weiß, weiß 
auf grün, weiß auf rot) auf der runden Farbscheibe. Abb. 381 b (nach Wil
son, P.R.S., S. 4) verdeutlicht die Bedienungsvorgänge bei einer Zugfahrt von 
A nach B. Die unteren Signalnachahmer sind in Abb. 381 b fortgelassen. 

B. Zwang~weise wirkemle Blockeinrichtungen. 
In England und den englischen Kolonien gibt es, ungeachtet der an sich 

geringen Verbreitung zwangsweise wirkender Blockeinrichtungen, deren eine 
ganze Reihe verschiedener Systeme, von denen hier die von Sykes, Blakey and 
0. Donnell, Spagnoletti, Hodgson, Langdon, Evans, Tyer, Wood, 
Ferreira and Pryce, McKenzie and Holland (vgl. Wilson P.R.S., 
S. 20-47) genannt seien. In England selbst ist von den genannten das 
von Sykes am meisten verbreitet. Alle in England augewandten Blockein
richtungen gehen von dem Grundsatz aus, daß im Ruhezustand die Strecke 
gesperrt ist und daß sie, wie bei den eben beschriebenen, nicht zwangsweise 
wirkenden, Blockeinrichtungen erst auf Anfordern der Anfangblockstelle von 
der Endblockstelle für die Zugfahrt freigegeben wird. Hierdurch ergeben sich 

1 ) Zu der Freigabe der Strecke und zu dem Wechsel von "Strecke frei" in "Zug auf 
Strecke" wird der Endwärter vom Anfangswärter durch unterschiedene Klingelsignale 
aufgefordert. 
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für die Blockstrecke, wie beim nicht zwangsweise wirkenden Block, drei ver
schiedene Betriebszustände: "Gesperrt, Freigegeben, Vom Zuge besetzt", was 
bei den Siemens & Halskeschen Blockeinrichtungen, wie früher (S. 214ff.) be
schrieben, nur auf eingleisigen Strecken der Fall ist. Bei den Sykesschen Appa
raten, die für beide Fahrrichtungen besonders vorhanden sind, sind beispiels
weise die Vorgänge für eine Zugfahrt von Blockstelle A nach Blockstelle B 
die folgenden. Mit dem neben dem Blockapparat vorhandenen Klingelwerk 
fordert der Wärter in A bei dem in B die Fahrterlaubnis an. Der Wärter in B 
betätigt seinen Apparat durch Eindrücken des mit Wiederholungssperre aus
gerüsteten Blockknopfs (was er nur kann, wenn sein Ausfahrsignal auf 
Halt steht und wenn er seine etwaigen Weichen richtig gestellt hat), legt 
dadurch seine Weichen fest und gibt gleichzeitig durch von seinem Apparat 
geschalteten Gleichstrom das Ausfahrsignal in A frei. Der Wärter in A 
stellt sein Signal auf Fahrt, kann den Ausfahrsignalhebel dann aber, bevor 
der ausfahrende Zug einen Schienenstromschließer betätigt hat, nicht wieder 
in die volle Haltlage zurücklegen, sondern nur so weit, daß am Signal
maste das Signalbild Halt erscheint. So wird verhindert, daß die Weichen 
unter dem Zuge umgestellt werden, und daß die etwa rückliegende Strecke frei
gegeben wird, bevor der Zug sie verlassen hat. Zur zweiten Rückbewegung 
des Ausfahrsignalhebels in die volle Haltstellung wird der Wärter in A durch 
ein Dauergeräusch aufgefordert. In der Haltstellung liegt der Signalhebel dann 
so lange fest, bis er von B erneut freigegeben wird. Der Wärter in B kann mit 
seinem ebenso gebauten Apparat nach A keine zweite Fahrterlaubnis geben, 
bevor bei dem ersten Zuge sich der eben geschilderte Vorgang in B ganz ebenso 
abgespielt hat, wie eben für A beschrieben. Damit der Wärter in A nicht vor
zeitig unnütz bei dem Wärter in B wegen erneuter Fahrterlaubnis anklingelt, 
und damit auch der Wärter in B über den betrieblichen Zustand der Strecke 
zweifelsfrei unterrichtet ist, erscheinen an den Blockapparaten sichtbare Zeichen 
an einem kleinen Signalnachahmer und an Aufschriftscheiben. (V gl. im übrigen 
die ausführliche Beschreibung des Sykesschen Apparates bei Scholkmann, 
S. 1486ff., sowie die Beschreibung aller in England und Kolonien gebräuch
lichen Apparate bei Wilson, P.R.S., S. 20ff.). 

In Frankreich haben die einzelnen Bahnverwaltungen, soweit sie überhaupt 
Htreckenblockung besitzen, im allgemeinen eigene Vorrichtungen ausgebildet. 
In Italien wird als zwangsweise wirkende Blockeinrichtung die von Cardani 
angewendet, bei der elektrische mit Flüssigkeitswirkung zusammenarbeitet. 
In Nordamerika hat man auch ähnliche Bauweisen wie die englischen angewandt, 
die man dort als "Manual Control" bezeichnet. In immer wachsendem Maße 
haben sich aber statt dessen in Amerika die selbsttätigen Blockeinrichtungen 
eingebürgert, von wo sie auch nach England und für Bahnen des Nahverkehrs 
auch nach Frankreich und Deutschland vorgedrungen sind (s. unten S. 312ff.). 

C. Zugstab und Zug!'l('heibe. 
In England wird der Betrieb auf eingleisigen Eisenbahnen grundsätzlich 

durch Anwendung des Zugstabes 1 ) gesichert. Für jede Blockstrecke ist ein 
Zugstab vorhanden, der sich durch Form und Farbe von denen der Nachbar
~trecken unterscheidet. Nur derjenige Lokomotivführer besitzt das Fahrrecht, 
der den Stab der betreffenden Strecke auf seiner Lokomotive mit sich führt. 
Da diese Betriebsweise aber versagt, sobald nicht. stets auf einen Zug der einen 
Richtung ein solcher der Gegenrichtung folgt, so wird sie ergänzt durch Be-

1 ) Auch wo die in den "Anforderungen" des Handelsamts als besondere Betriebs
weise zugelassene mit nur einer Lokomotive im Dienst angewt'ndet wird, ist auf 
dieser Lokomotive der Zugstab des l;etreffenden Htre(•kenabschnitts mitzufühlen. 
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nutzung von Zugkarten (train tickets). Diese werden auf den die Blockstrecken 
begrenzenden Stationen in Kästen vorrätig gehalten, deren Schlüssel der Zug
stab der betreffenden Strecke selbst bildet. Ausgabeberechtigt ist nur ein be
stimmter Beamter (der Vorsteher, der Signalwärter usw.), je nach der besonderen 
getroffenen Bestimmung. Folgt einem Zug vor Verkehren eines Gegenzuges 
ein Zug in derselben Richtung, so erhält der Lokomotivführer des ersten Zuges 
statt des Zugstabes eine Zugkarte. aus der hervorgeht, daß der Zugstab folgt. 
Dieses Verfahren wird nach Bedarf wiederholt, und dem letzten in derselben 
Richtung vor einer Gegenfahrt verkehrenden Zug der Zugstab mitgegeben. 
Nachdem dies geschehen, ist eine nochmalige Zugfahrt in der ersten Richtung 
ausgeschlossen. Nicht nur die hieraus unter Umständen entstehende Be
triebsbehinderung, sondern auch das umständliche und doch Irrtümer nicht 
ausschließende Kartenverfahren lassen diese Betriebsweise bei lebhafterem Be
trieb als recht mangelhaft erscheinen 1). 

Man ist deshalb zu den Einrichtungen der elektrischen Zugscheiben (train 
tablets) gekommen. Auf jeder der beiden eine Zugfolgestrecke begrenzenden 

Betriebsstellen befinden sich innerhalb eines Kas
tens in einem Behälter runde Scheiben (train-0 tablets), die man durch Betätigung des Ver-

o o schlusses einzeln herausnehmen kann. Die beiden 
Kästen sind durch eine elektrische Leitung ver
bunden. Hierdurch sind die Verschlußwerke der 

Ahb. 382. Tyers-Zugscheiben
apparat. (Nach Wilson, 

P.R.S., S. 84.) 

beiden Kästen derart in gegenseitige Abhängig
keit gebracht, daß von der Gesamtzahl der für 
beide Kästen zusammen vorhandenen Scheiben 
(z. B. 24) sich stets nur eine außerhalb befinden 
kann. Ist nämlich, nachdem vorher sämtliche 
Scheiben sich innerhalb der beiden Kästen be
funden haben, aus einem der beiden Kästen eine 
Scheibe entnommen, so ist nicht nur durch das 
Verschlußwerk dieses Kastens das Herausnehmen 
einer zweiten Scheibe einstweilen verhindert, son
dern durch die elektrische Verbindung ist auch 
das Verschlußwerk des anderen Kastens gesperrt. 
Erst nachdem die an einem Ende der Zugfolge
strecke entnommene Scheibe beliebig in den einen 
oder anderen der beiden Kästen eingelegt worden 
ist, kann nach vorheriger Verständigung durch 
Klingelsignale beliebig eine der beiden Betriebs
stellen der anderen mittels der elektrischen Ver
bindungsleitung das Verschlußwerk ihres Kastens 
in den Zu :tand versetzen, daß die Entnahme einer 
Scheibe (aber nur einer) möglich ist, wonach dann 

wieder beide Kästen gegen Entnahme weiterer Scheiben gesperrt sind. Da nun kein 
Lokomotivführer fahren darf, ohne eine der für die betreffende Zugfolgestrecke 

1 ) Versagt diese Einrichtung oder die im folgenden beschriebene des elektrischen Zug
stabes oder der elektrischen Zugscheibe, oder muß eine zweigleisige Strecke vorübergehend 
eingleisig betrieben werden, so wird das Lotsenverfahren angewendet, das aber im Grunde 
auch ein Zugstabsystem ist, wie es denn das ursprüngliche Verfahren ist, aus dem sich das 
Zugstabsystem entwickelt hat. Der Zugstab wird hier durch den Lotsen (pilotman) ver
treten, der, durch eine Armbinde gekennzeichnet, sich vorher den beiden Signalwä1·tern der 
eingleisigen Strecke vorgestellt haben muß, die je eine Ausfertigung des Dienstbefehls er· 
halten haben, deren dritte Ausfertigung er selbst behält. Er muß jeden Zug begleiten, oder, 
wenn mehrere Züge hintereinander in derselben Richtung fahren, deren letzten begleiten. 
während er den vorherfahrenden je eine von ihm selbst ausgefertigte Zugkarte (pilot guard 
ticket) übergibt und selbst die Abfahrt überwacht. 
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vorhandenen Scheiben bei sich zu haben, so ist durch diese Einrichtung der durch 
Zugstab und Zugkarten zusammen verfolgte Zweck in wesentlich vollkommenerer 
vVeise erreicht. Einer Verwechslung der für die einzelnen Zugfolgestrecken be
stimmten Scheiben ist dadurch vorgebeugt, daß die an sich kreisrunde Scheibe am 
Rande einen Einschnitt von für jede Zugfolgestrecke verschiedener Form hat, dem 
eine Einrichtung des Behälters entspricht, die eine Einführung nicht zugehöriger 
Scheiben in einen der beiden Behälter einer Zugfolgestrecke vPrhindert. Abb. 382 
zeigt (nach Wilson, P.R.S., S. 84) ein Beispiel solcher Einrichtung. Die Scheiben 
werden mittels Herausziehens eines am Grunde der V orderwand des Kastens 
angebrachten Schiebers B herausgenommen oder eingeführt. Zwischen den beiden 
Schiebern am Anfang und Ende einer Zugfolgestrecke bestehen die elektrischen 
Abhängigkeiten, die verhindern, daß nach Entnahme einer Scheibe eine zweite 
entnommen wird, bevor die erstent
nommene am einen oder anderen Ende 
der Zugfolgestrecke wieder eingeführt 
ist. Der herausgezogene Schieber 
sperrt sich nämli<:h Eelbsttätig und 
kann nur unter Einführung einer 
Scheibe wieder eingeschoben werden. 
Bei D befinden sich hintereinander 
der Klingelapparat und derBetätiger 
der elektrischen Verbindung der bei
den Schieber am Anfang undEnde 
der Bahnstrecke. Die am Auf
satz angebrachten Schriftscheiben 
zeigen den jeweiligen Betriebszustand 
der Strecke an. Oberhalb des ganzen 
Apparats befindet sich die Klingel. 

Ist der Zugverkehr in beiden Rich
tungen nicht gleichgroß, so tritt nach 
kürzerer oder längerer Zeit die Not
wendigkeit ein, mittels besonderen 
(durch den Verschluß der Kästen gegen 
Mißbrauch gesicherten) Eingriffes eine 
Anzahl der Scheiben aus dem einen in 
den anderen Kasten überzuführen. 

Webbund Thompsons elektri
scher Zugstab hat deshalb viel Bei
fall gefunden, weil er die eben be
schriebene Einrichtung auf ein Schutz

Abb. 38:)a- c. Apparat des elektrischen Zug
stabes von Webh und Thompson. (Entn. aus 

8cholkmann, S. 14H3.) 

mittel von der Form des Zugstabes übertrug, an das die Lokomotivführer gewöhnt 
waren. Er ist auch außerhalb Englands weithin bekannt und viel angewendet 
worden. Abb. 383a bisc (nach Scholkmann, S. 1493) zeigt das Bild eines für 
etwa 18 Zugstäbe bestimmten säulenförmigen Behälters und die Ausbildung der 
Stäbe, die für jede Zugfolgestrecke besondere Form erhalten. Einegenaue Beschrei
bung des elektrischen Zugstabsystems findet sich bei Scholkmann (S. 1492ff.), 
Pine ausführliche Beschreibung der Betriebsweisen auf eingleü;igen Strecken, der 
gewöhnlichen Zugstäbe, der elektrischen Zugscheibensysteme und des elektri
schen Zugstabsystems bei Wilson, M.R.S., S. 1lff. undP.R.S. S. 82ff. und97ff. 

Damit die Züge zum Abgeben und Empfangen der Zugscheiben oder Zug
stäbe nicht bei jeder Zugfolgestelle anzuhalten brauchen, :;ind in England Vor
richtungen in Gebrauch, die das Au:;wechseln während der fortgesetzten :Fahrt 
ge8tatten. Solche, auch für gewöhnliche Zugstäbe dienend, sind au8führlich 
beschrieben in Wilson, M.l~.S., S. 18 bü; 21, und P.RS., S. 93 bis 95. 
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D. Selbsttätige Zugsicherung. 
1. Allgemeines. Selbsttätige oder vielmehr durch den fahrenden Zug be

tätigte Vorrichtungen sind im Rahmen der bisher behandelten Sicherungs
anlagen bereits wiederholt zur Sprache gekommen, so (S. 177, 200 ff.) die durch 
Schienenstromschließer betätigten Haltfalleinrichtungen von Signalen (elek
trischen Flügelkupplungen), (S. 175) die elektrischen Tastensperrender Siemens 
&Halskeschen Blockwerke. Bei diesen und ähnlichen Einrichtungen sind aber 
gegenüber einer wirklich selbsttätigen, d. h. von der Mitwirkung und von der Auf
merksamkeit von Beamten unabhängigen Zugsicherung noch zwei wesentliche 
Lücken vorhanden. Einmal bilden diese Vorrichtungen nur Glieder innnerhalb 
im übrigen handbedienter Sicherungswerke, bei denen ausdrücklich darauf ge
rechnet wird, daß der bedienende Wärter vor der Bedienung sich davon über
zeugt, daß diese gefahrlos geschehen darf, wobei man in dieser Mitwirkung 
des Beamten vielfach sogar einen besonderen Vorzug für die Sicherheit erblickt 
hat. Und ferner besteht das Wesen der ganzen bisher beschriebenen Sicherungs
einrichtungen nu: in der Hervorbringung von Signalen. Ihre Wirksamkeit 
hängt also davon ab, daß der Lokomotivführer die Signale beachtet und sieh 
danach richtet. 

Die letztere der beiden Lücken auszufüllen oder wenigstens einzuschränken, 
bezwecken zahlreiche Vorrichtungen, die man erfunden hat, auch ohne zugleich 
eine ganz selbsttätige Signalgebung, d. h. ohne im ganzen eine selbsttätige 
Streckenblockung anzustreben. Die hierher gehörenden Einrichtungen laufen 
entweder darauf hinaus, daß bei einem Zuge, der ein Haltsignal überfährt oder 
einem solchen sich nähert, selbsttätig der Dampf der Lokomotive bzw. der 
elektrische Strom der Motoren abgesperrt und ferner die Bremse in Tätigkeit 
gesetzt wird; oder aber, die Einrichtungen haben nur zum Zwecke, daß auf der 
Lokomotive 1 ) bzw. im Stande des Fahrers beim Überfahren eines Signals ein 
sichtbares oder hörbares Zeichen, bisweilen auch beides zugleich, in Wirksam
keit tritt, um so den Lokomotivführer (Fahrer) auf die drohende Gefahr hinzu. 
stoßen. Die letzterwähnten, minder weitgehenden Einrichtungen, die sogenannten 
Führerstandsignale, sind auch in der Regel neben den Einrichtungen zum selbst
tätigen Aufhaltbringen des Zuges vorhanden. Gewöhnlich ist ferner die Ein
richtung so getroffen, daß jeder Fall des Inwirksamkeittretens sowohl der An
haltvorrichtung wie des Führerstandsignals durch ein Registrierwerk aufge
zeichnet wird, damit der Führer zur Verantwortung gezogen werden kann. Auch 
Einrichtungen, die ohne auf die Zugfahrt einzuwirken oder ein Führerstand
signal zu geben, lediglich da~:~ Überfahren eines Haltsignals aufzeichnen oder die 
Zuggeschwindigkeit registrieren (s. Anhang), um so die Aufmerksamkeit der 
Führer durch Furcht vor der Strafe zu schärfen, hat man angewandt. 

Alle diese Vorrichtungen beruhen mit Ausnahme der letzterwähnten Gruppe 
in der Regel darauf, daß gegen einen in die Raumumgrenzung ragenden festen 
Körper ein beweglicher oder zerbrechbarer Anschlagkörper an der LokomotiYe 
oder am Motorwagen gegenschlägt oder anstreift 2). Hierdurch wird infolge V er
:,;tellung oder Zerbrechen des Anschlagkörpers entweder unmittelbar oder durch 
Auslösen einer Feder, eines Gewichts usw. der Dampf bzw. der elektrische Trieb
:,;trom abgestellt, die Bremse in Tätigkeit gesetzt, die Dampfpfeife, ein Horn, 
eine Klingel zum Ertönen gebracht, ein sichtbares Zeichen erzeugt. Von diesen 
Vorrichtungen haben sich einzelne im Auslande Eingang verschaffen können, 
so bei der französischen Nordbahn der sogenannte Krokodilkontakt. Bei uns 
hat man lange Zeit allen derartigen Versuchen grundsätzlich ablehnend gegenüber-

1 ) Oder auf der Htrecke nebt>n der Lokomotive (Knallsignal, Signalschuß). 
2) Neuerdings werden auch Einrichtungen verwendet, die durch elektrisrhe Indvk

tion wirken. 
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gestanden. Man hat dagegen eingewendet, daß sie die Aufmerksamkeit des 
Lokomotivpersonals einschläfern, indem diese sich auf den Apparat verlassen, 
und daß sie beim Versagen, womit man bei der Empfindlichkeit öfters rechnen 
muß, die Gefahr gerade herbeiführen, die sie abzuwenden bestimmt sind. Ersterer 
Einwand ist wohl beim Vorhandensein selbstaufzeichnender Vorrichtungen 
nicht haltbar. Anderseits haben sich die meisten dieser Vorrichtungen, auch 
soweit sie nicht von vorneherein auf unreifen Gedanken beruhten, bei der An
wendung nicht bewährt. Die durch Anstreifen oder Gegenschlagen betätigten 
Vorrichtungen sind naturgemäß einem schnellen Verschleiß oder dem Zer
brechen ausgesetzt. Auch läßt sich ein sicheres Zusammenwirken zwischen 
den an der Bahn anzubringenden Berührungskörpern und den an den Loko
motiven anzubringenden Anschlagkörpern bei der verschiedenen Bauart der 
vielen Lokomotiven, die z. B. die deutschen Eisenbahnen befahren, und bei der 
großen Ausdehnung des Netzes und der deshalb schwierigen gleichmäßigen 
Instandhaltung der Apparate schwer erreichen. Dies Bedenken trifft sinngemäß 
auch auf die neuerdings zum Teil mit Erfolg versuchten Vorrichtungen zu, die 
nur durch Induktion betätigt werden. Eine allgemeine Eil!führung solcher 
Apparate auf dem großen Bahnnetz ist daher kaum zu erwarten. (V gl. auch 
Stellwerk 1914, S. 177 ff.) Anders liegt die Sache auf dem Umfange nach be
grenzten Bahnnetzen mit einheitlichen Betriebsmitteln, zumal bei elektrischem 
Betrieb. Bei zwei hier namentlich in Frage kommenden Gruppen von Bahnen, 
bei den elektrischen Schnellbahnen in großen Städten und bei den geplanten 
Überlandschnellbahnen liegt aber auch ein besonders dringendes Bedürfnis für 
diese Ergänzung des Sicherheitsdienstes vor ; bei den ersteren wegen der 
Dichtigkeit der Zugfolge; bei den letzteren wegen der bei dieser Bahngattung 
zu erwartenden hohen Geschwindigkeiten. Wegen der gleichen Umstände be
:;teht aber bei diesen Bahngattungen ferner das Bedürfnis, auch die andere 
Lücke in dem Sicherungsdienst zu schließen, d. h. unter Verzicht auf die Mit
wirkung der Wärter durch Zugbeobachtung, Block- und Signalbedienung eine 
rein selbsttätige Streckenblockung einzuführen. 

2. Die selbsttätige Streckenblockung 1 ). Wie bei allen Sicherungseinrich
tungen muß man auch bei jeder Streckenblockeinrichtung damit rechnen, daß 
sie gelegentlich Störungen ausgesetzt ist. Nach allgemeinen Grundsätzen wird 
dann, da man wegen solcher Störungen doch nicht den ganzen Betrieb still
legen kann, die Verminderung der Sicherheit durch verdoppelte Aufmerksam
keit des Personals ersetzt, worüber in der Regel eingehende Vorschriften er
lassen sind. Bei einer selbsttätigen Streckenblockung ist nun kein Wärter
personal vorhanden, dem man die besonders sorgfältige Beobachtung der Züge 
und besondere Vorsicht bei Bedienung der Signale vorschreiben könnte. Man 
muß daher, wenn man bei Störungen den Betrieb nicht stillegen will, den Loko
motivführern bzw. Fahrern gestatten, trotz infolge Versagens der Blockein
richtungen auf Halt stehender Signale mit besonderer Vorsicht die Fahrt fort
zusetzen. Jede selbsttätige Blockeinrichtung fällt also unter die Gattungs
begriffe der bedingten oder der permissiven Blocksysteme (s. S. 4). 

Signalstellung durch den fahrenden Zug auf Blockstrecken wurde in dem 
Ursprungsland der selbsttätigen Strecken blockung, den Vereinigten Staaten von 
~ ordamerika, zuerst derart verwirklicht, daß am Anfang und am Ende jeder 
Blockstrecke je ein Blockschalter angeordnet war, dessen mechanische Betätigung 
durch den Zug das die Blockstrecke deckende Signal nach Einfahrt des Zuges 
auf Halt und nach Wiederausfahrt des Zuges wiederum auf freie Fahrt stellte. 
~ach Signal Dictionary (s. Literatur) S. 3 erfolgte die erste Ausführung dieser 
Art auf der Eastern Railroad of Massachusets 1871. Das eigentliche Stellen der 
:';ignale bewirkten hier Uhrwerke, deren Hemmung der durch die Blockschalter 

1 ) Vgl. Schwerin, S. 475ff., Kemmann (Vorstudien), Arndt (s. J,jteratur) 
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geschaltete elektrische Strom auslöste (Arndt, s. Literatur, S. 15). Erheblich 
vollkommener war eine ähnliche Ausführung in England 1893, auf der Liver
pooler Hochbahn (Arnd t, S. 14). Bei dieser angeblich noch im Betriebe be
findlichen Anlage bewirken die Betätigungen der mechanischen Schalter (Rad
taster) durch den Zug das Auftreten von Stellströmen, durch die Hubmagnete 
erregt werden, deren Anker mit den Signalflügeln verbunden sind. Alle der
artigen Einrichtungen überwachen den Verlauf der Zugfahrten nur an bestimmten 
Punkten der Strecke (daher Punktsysteme genannt), nämlich am Anfang und 
Ende jeder Blockstrecke. Der Fortfall der Überwachung des Zugschlusses durch 
einen signalstellenden Wärter kann also verhängnisvoll werden, sofern innerhalb 
einer Blockstrecke eine Zugtrennung eingetreten ist. 

Diesem Mangel begegnete die Einführung des Gleisstroms (track circuit), 
nach Arnd t, S. 15, erfunden vom Amerikaner Robinson und nach Signal 
Dictionary, S. 3, zuerst 1879 angewendet auf einer 10Meilen langen Strecke der 
Fitchbury-Bahn. Der Grundbegriff des auf Anwendung des Gleisstroms be
ruhenden, im Gegensatz zum Punktsystem sogenannten Liniensystems sei an 
Hand der Abb. 384 erläutert, die ein Teilstück eines in der Abbildung von links 
nach rechts zu befahrenden Gleises einer zweigleisigen Bahn im unbefahrenen 
Zustande darstellt. Die beiden Schienen des Gleises, deren Unterlagen möglichst 

C!eJsstrom• :::: 
br!ttene -

11/ockstreclre a~ 

Abb. 384. Grundsätzliche Anordnung einer mit Gleisstrom betriebenen 
selbsttätigen Streckenblockung. 

stromdicht, z. B. aus Holzschwellen, gebildet sein müssen, sind an jeder Block
grenze durch IsoHerstöße J getrennt und werden - je am Anfange und am Ende 
jeder Blockstrecke durch je eine Querleitung verbunden - im Zusammenhange 
mit diesen beiden Querleitungen für einen elektrischen Strom (Gleisstrom) benutzt, 
der je innerhalb jeder Blockstrecke kreist. Der Gleisstrom wird erzeugt durch eine 
Batterie, die in die leitende Endverbindung jeder Blockstrecke eingeschaltet 
ist. In die Anfangsverbindung jeder Blockstrecke ist ein Elektromagnet 
(Relais) eingeschaltet, dessen Anker, solange er infolge kreisenden Gleisstromes 
angezogen ist, die Stelleitung des am Anfange der betreffenden Blockstrecke 
stehenden Signales geschlossen hält, so daß der gleichfalls durch eine Batterie 
erzeugte Stellstrom das Signal mittels Hubmagneten oder mittels Motors in 
Fahrtstellung überführt und erhält. - Sobald ein Zug oder auch nur ein ein
zelnes Fahrzeug in eine Blockstrecke, z. B. in die Blockstrecke a einfährt, wird 
durch jede Fahrzeugachse der Gleisstrom kurz geschlossen, gelangt also nicht 
mehr zu der Anfangsverbindung der beiden Fahrschienen. Der Elektromagnet 
des dort befindlichen Relais wird stromlos, sein abfallender Anker unterbricht 
die Stelleitung des Signals Sa und dieses geht in die Haltstellung über, in der 
es solange verbleibt, als auch nur eine Fahrzeugachse sich innerhalb der Block
strecke a befindet. Sobald ein in die Blockstrecke a gelangter Zug diese in der 
Fahrrichtung vollständig wieder verlassen hat, kehrt das Signal Sa in die Fahrt
stellung zurück. Dagegen ist nun das Signal Sb in die Haltstellung übergegangen. 

Wird die Bahnlinie auch mit Vorsignalen ausgerüstet, so wird deren Warn
stellung durch eigenartige Verbindungen herbeigeführt (s. S. 317). 
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Derartige durch Gleichstrom betriebene Gleisstromkreise können von 
atmosphärischer Elektrizität sowie von Fremdströmen anderer Art, z. B. irrfolge 
der Nachbarschaft elektrischer Straßenbahnen, beeinflußt werden. Gleichwohl 
sind sie bis etwa 1900 (Arndt, S. 15) auf Dampfbahnen vielfach verwendet, 
und zwar nicht nur in Amerika (z. B. in Frankreich auf der Strecke Laroche
Auxerre-Cravant der P.L.M.-Bahn, 1900). Sobald man auf denjenigen Bahnen, 
die hauptsächlich für selbsttätige Blockung in Betracht kommen, zum elek
trischen Bahnbetrieb überging, ergab sich die neue Schwierigkeit, daß die in 
der Regel zur Rückleitung des Triebstromes benutzten Schienen nicht mehr 
ohne weiteres für den Gleisstrom benutzt werden können. Um dieser Schwierig
keit zu begegnen und zugleich Störungen der Signalgebung durch sonstige Fremd
ströme auszuschließen, sind verschiedene Wege eingeschlagen. Die Anordnung 
einer besonderen Rückleitung für den Triebstrom, bei Gleichstrombahnen (mit 
dritter Schiene) einer vierten Schiene, wirkt unvollkommen, da doch abirrende 
Teilströme in die Fahrschienen gelangen können. Man hat auch die Anordnung 
so getroffen, daß nur eine der beiden Schienen für die Rückleitung des Trieb
stromes benutzt wird, die andere durch IsoHerstöße an den Blockgrenzen ge-

8/oc/rspe;se/ettung 
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Abb. 385. Selbsttätige Streckenblockung bei elektrischem Betrieb, wobei 
als Gleisstrom Wechselstrom verwendet ist, und an den Grenzen der Gleis

abschnitte Drosselstöße vorgesehen sind. 

trennt und in Gemeinschaft mit der Rückleitungsschiene für die Gleisströme 
benutzt wird. Bei solcher Anordnung entsteht in der Rückleitungsschiene vor 
und hinter jedem fahrenden Zuge ein Spannungsunterschied, der über die Ver
bindungen zur Blockschiene in dieser störende Ströme erzeugt, die sich auch 
durch hiergegen augewandte verwickelte Maßnahmen nicht ganz haben be
seitigen lassen (Arndt, S. 15/16). 

Vorzuziehen ist deshalb die Verwendung von Wechselstrom für die Gleis
ströme, wobei eine Betätigung der mittels Induktion (z. B. als Motoren) arbei
tenden Blockschalter durch Fremdströme ausgeschlossen ist, einerlei, ob als 
Triebstrom Gleichstrom oder Wechselstrom verwendet wird. Denn im letzteren 
Falle gibt man dem Gleisstrom eine erheblich höhere Pulszahl als dem Trieb
strom, so daß die Blockschalter auf letzteren nicht ansprechen. Die Mittel, um 
die Benutzung derselben Schienen durch die beiden verschiedenen Ströme 
ohne gegenseitige Störung, zu ermöglichen, gestalten sich, je nachdem eine 
oder beide Schienen zur Rückleitung des Triebstromes benutzt werden, ver
schieden. Die grundsätzliche Lösung für die vorzuziehende Benutzung beider 
Fahrschienen zur Rückleitung des Triebstromes ist nach Arndt (S. 17) angeb
lich zuerst 1903 von dem Amerikaner Thullen verwendet (s. auch Schwerin, 
S. 527). Sie sei an Abb. 385 erläutert. Die Trennung der Fahrschienen an den 
Blockabschnitten durch die an den Trennstellen angeordneten isolierten Stoß
verbindungen J, J unterscheidet sich nicht von derjenigen nach Abb. 384. Die 
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Trennstellen sind aber für den Übergang des Triebstroms durch beiderseits 
von ihnen angebrachte, die beiden Schienen verbindende Magnetspulen D 1, D 2 

und einen diese beiden in der Mitte verbindenden Leiter d überbrückt. Der 
rückkehrende Triebstrom kann durch diese Verbindungen ungehindert übergehen, 
indem er von beiden Schienen durch die eine Magnetspule D 1 zur Gleismitte, 
weiter durch den gemeinsamen Leiter d zur zweiten Magnetspule D 2 fließt, um 
sich durch letztere wieder auf die beiden Schienen des angrenzenden Gleis
abschnittes zu verteilen. Der Gleisstrom (Blockstrom) wird aus einem hoch
gespannten, die Blockspeiseleitung durchfließenden Wechselstrom hoher Pulszahl 
(in der Regel 50 bis 60) durch Transformatoren To, Ta, Tb erzeugt, die ebenso 
wie in Abb. 383 die Batterie jedesmal in die Endverbindung jeder Blockstrecke 
eingeschaltet sind, während in die Anfangsverbindung jeder Blockstrecke, wie 
nach Abb. 384, ein Relais Ra, Rb, Rc 1) eingeschaltet ist, das in erregtem 
Zustande den zugehörigen Signalstromkeis der Batterie St schließt, also das 
SignaP) in Fahrtstellung hälta). Die für die Bildung der Blockstromkreise er
forderlichen Stoßisolierungen J, J werden durch die Blockströme nicht etwa 
auf dem Wege über die Magnetspulen D1, D 2 usw. umgangen, weil in diesen. 
mit Eisenkernen ausgerüsteten Spulen der hochpulsige Blockstrom bis zur 
praktischen Vernichtung gedrosselt wird. Die ganze Verbindung von Gleis
abschnitt zu Gleisabschnitt wird Impedanzverbinder oder Drosselstoß genannt. 
Den rückkehrenden Triebstrom läßt der Drosselstoß, wenn es sich um Gleich
strom oder um Wechselstrom niedriger Pulszahl handelt, nahezu unbeeinträchtigt 
durchgehen. (Näheres s. bei Arndt, S.l7ff. und Kernmann (Vor>'tudien), S. lff.) 

Bei der bisher besprochenen Anordnung ist vorausgesetzt, daß die Signale 
als Grundstellung freie Fahrterlaubnis zeigen. In Amerika hat man bisweilen 
auch Halt als Grundstellung angenommen. Dann sind besondere Einrichtungen 
erforderlich, die bei Annäherung eines Zuges an ein Signal dieses selbsttätig 
in die Fahrtstellung überführen, sofern die durch das Signal gedeckte Block
strecke unbesetzt ist. Aber auch wo sonst, wie bisher vorausgesetzt, und wie 
bei städtischen Schnellbahnen als Regel zu betrachten ist, die Signale in der 
Grundstellung freie Fahrt anzeigen, muß an allen den Stellen, wo die Erteilung 
der Fahrterlaubnis von richtiger Stellung von Weichen abhängt, die Grund
stellung der Signale Halt sein. Die Signale werden dann zwar durch den an 
ihnen vorbeifahrenden Zug aus der Fahrtstellung in die Haltstellung übergeführt. 
Zu ihrer Rückkehr in die Fahrtstellung ist aber außer der Räumung des Gleis
abschnittes durch den Zug die Mitwirkung des Stellwerkswärters erforderlich, 
die erst erfolgen kann, nachdem die Weichen für die Fahrt richtig gestellt sind. 
Hier ist also die Selbsttätigkeit zwar auch vorhanden, aber eingeschränkt. 

Stellt man, wie in Abb. 384 angedeutet war, die Signale genau an die Trenn
punkte der Gleisabschnitte, so entsteht der Nachteil, daß ein zufällig kurz jen
seits eines Signals zum Halten gekommener Zug mangelhaft gedeckt ist. Denn, 
nachdem er das Signal auf Halt geworfen und bei darauf folgender vollständiger 
Räumung des rückliegenden Gleisabschnittes das nächste rückliegende Signal 
in Fahrtstellung überführt hat, kann er von einem folgenden Zug, sofern dieser 

1) Die Relais (Blockschalter) sind, um die Darstellung möglichst leicht verständlich 
zu machen, ebenso, wie in Abb. 384, als Elektromagnete gezeichnet, während sie tat
sächlich nach Art von Galvanometern, als Motoren usw. ausgebildet sind (vgl. Arndt, 
S. 19ff.). Dieselbe schematische Darstellungsweise ist in Abb. 386 angewendet. 

2 ) M.ttels elektrischen oder Preßluftantriebes. Im Falle elektrischen Antriebes kann 
der StPllstrom, statt aus einer Batterie, auch aus einem Kraftwerk entnommen werden und 
kann dann Gleich- oder Wechselstrom sein. 

ll) Ist ein Gleisabschnitt sehr lang, so führt man den Gleisstrom in der Mitte seiner 
Länge zu und ordnet auch am Ausfahrende des Gleisabschnitts ein Relais an. Dieses 
wirkt dann ebenso, wie das Relais am Anfang des Gleisabschnitts, auf das den Gleis
abschnitt deckende Signal. 
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das den haltenden Zug deckende Signal auch nur um ein kleines überfährt, 
angefahren werden. Deshalb verschiebt man regelmäßig die Signale von den 
Trennpunkten der Gleisabschnitte der Fahrrichtung der Züge entgegen um das 
Maß der sogenannten Schutzstrecke, wie dies auch in Abb. 385 geschehen ist. 
Der Streckenabschnitt von Signal zu Signal (die Blockstrecke) ist also gegen 
den Gleisabschnitt von Trennpunkt zu Trennpunkt um das Maß der Schutz
strecke verschoben. Äußerstenfalls macht man hierbei die Schutzstrecke so 
lang wie den Gleisabschnitt, so daß dann das Signal jedesmal an den rückliegenden 
Trennpunkt zu stehen kommt. Bei solcher Anordnung fällt das Signal jedesmal 
erst auf Halt, nachdem der Zug um ein erhebliches Stück darüber hinausgefahren 
ist. Für besonders dichte Zugfolge trifft man zweckmäßig eine andere Einrich
tung, bei der jedes an den Trennpunkt zweier Gleisabschnitte gestellte Signal 
von den beiden jenseits des Signals liegenden Gleisabschnitten beeinflußt wird. 
Abb. 386 deutet diese Anordnung an. Die Stelleitung des Signals Sa ist sowohl 
über einen Kontakt des Doppelrelais Ra wie über einen solchen des Doppel
relais Rb geführt. Der Stellstrom des Signals Sa kommt also weder zustande, 
wenn ein Zug sich im Gleisabschnitt a, noch auch, wenn ein Zug sich im Gleis
abschnitt b befindet. Hiernach ist ein Zug stets durch zwei aufeinander folgende 
Signale und mindestens durch die Länge eines Gleisabschnittes gedeckt. Dies<> 
Anordnung ergibt, da sie nicht etwa durch überflüssige Länge der Schutzstrecken, 
sondern durch Verkürzung der Gleisabschnitte bis auf die notwendige Schutz
streckenlänge entsteht, die dichteste mögliche Zugfolge. 

!Jioc!rspe!sele!lung 

S!e//e!lung S!e/le!lung 

Abb. 386. Selbsttätige Streckenblockung bei elektrischem Betrieb, wobei als Gleisstrom 
Wechselstrom verwendet ist, wie in Abb. 385, aber mit Beeinflussung jedes Signals durch 

zwei aufeinanderfolgende Gleisabschnitte. 

Erheblich vervollkommnet wird diese Anordnung noch, wenn man mit 
jedem Signal ein Vorsignal für das folgende Signal verbindet, oder, was betrieb
lich auf dasselbe hinausläuft, den Signalen außer den Stellungen Halt und Fahrt
erlaubnis noch eine dritte Stellung, die Warnstellung, gibt 1). Ein beispielsweise 
unmittelbar jenseits des Signals Sc in Abb. ~86 zum Halten gekommener 
Zug ist dann, außer durch die Haltstellung des Signals Sc durch die Halt
stellung des um eine Gleisabschnittlänge zurückstehenden Signals Sb gedeckt. 
Von dieser Haltstellung aber erhält der Fahrer eine weitere Gleisabschnitt
länge vorher durch die Warnstellung des Signals Sa Kenntnis. Wenn er also 
bei Sa pflichtmäßig zu bremsen beginnt, so bringt er seinen Zug am Signal Sb, 
also mindestens um eine volle Gleisabschnittlänge von dem jenseits Sc halten
den vorhergefahrenen Zuge entfernt, zum Stillstand. Sollte er aber etwas 
verspätet bremsen, oder sollte die Bremswirkung unvollkommen sein, so läuft 

1) Sind die Gleisabschnitte länger als die Abstände zwischen Vorsignal und Haupt
signal, so erhält man statt obiger Anordnung selbständige Vorsignale. 
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er erst dann auf den vorhergefahrenen, jenseits Sc haltenden Zug auf, wenn 
er über den ihm vorgeschriebenen Haltpunkt um mehr als eine Gleis
ab s chn i t tl än ge hinausfährt. 

Will man von mangelhafter Aufmerksamkeit des Fahrers ganz unabhängig 
sein, so muß man auch die letzte Lücke in der Selbsttätigkeit des Sicherungs
systems (S. 312) schließen, indem man mit den Signalen Fahrsperren ver
bindet. (Näheres s. Kemmann, Vorstudien, S. 5 ff.) In dem eben erörterten 
Falle würde dann, wenn der durch die Warnstellung des Signals Sa benach
richtigte Fahrer seinen Zug nicht bis zum Signal Sb zum Stillstand gebracht 
hätte, die an diesem auf Halt stehenden Signal dann wirksame Fahrsperre 
ihm den Strom absperren und seine Bremse anstellen, so daß sein Zug dann 
selbsttätig diesseits des Signals Sc zum Halten kommen würde. Es muß dann, 
dem Grundbegriffe eines bedingten Blocksystems entsprechend, die Möglich
keit vorhanden sein, den durch Einwirkung der Fahrsperre hergestellten Zu
stand nach Abnahme eines Bleißiegels durf'h einen Eingriff wieder zu be
seitigen, worauf der Fahrer so lange mit besonderer Vorsicht weiterzufahren 
hat, bis er entweder durch Insiahtkommen des vor ihm liegenden Zuges zum 
Halten veranlaßt wird, oder aber wieder Signale in Fahrtstellung antrifft. 

Außer den hier besprochenen oder anderen denselben Zwecken dienenden 
Schaltungsanordnungen sind für einen sicheren Betrieb noch fernere erforderlich, 
namentlich auch für die Stationsabschnitte. Deren Besprechung würde aber, 
ebenso wie diejenige der Einrichtungen für die halbselbsttätige Streckenblockung 
ir den Weichenabschnitten und der ganzen technischen Durchbildung der selbst
tätigen Streckenblockung nach den verschiedenen üblichen Systemen den 
Rahmen dieses Buches überschreiten. In dieser Beziehung sei auf die ange
gebene Literatur verwiesen 1 ). 

1) Insbesondere außer auf die Kernmannsehen Vorstudien aur seine ausführliche 
Darstellung der Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn (s. Litt.). die erst 
kurz vor Schluß der Drucklegung dieses Buches erschienen ist und daher hier nicht mehr 
benutzt werden konnte. 



Anhang. 

Die Fernmeldeanlagen und Schranken. 
Von 'llr.Sng. F. Gerstenberg. 

I. Die Telegraphenanlagen. 
A. Geschichtliche Entwicklung. Zahl und Zweck 

der Telegraphenleitungen bei den Eisenbahnen. 
Schon sehr bald nach Inbetriebsetzung der ersten Eisenbahnlinien stellte 

sich das Bedürfnis heraus, wichtige den Zuglauf betreffende Nachrichten mit 
möglichster Beschleunigung von Station zu Station zu befördern. Sie mußten 
den Zügen vorauseilen. Diese Möglichkeit war in ausreichendem Maße erst 
durch den elektrischen Telegraphen gegeben. Seine Erfindung gestattete erst 
einen leistungsfähigen Eisenbahnbetrieb. 

Die ersten Telegraphen, die bei den Eisenbahnen namentlich in Eng
land benutzt wurden, waren die Nadeltelegraphen von Cooke und Wheat
stone. Von der das Telegramm abgebenden Station wurde mittels eines 
Schalters Strom bald in der einen oder anderen Richtung in die Leitung 
entsandt. Dadurch wurde an der empfangenden Stelle eine Galvanometer· 
nadel nach links oder nach rechts zum Ausschlagen gebracht. Durch ein
bis viermaliges Ausschlagen der Nadel nach links oder rechts wurden die 
telegraphischen Zeichen gebildet. 

In Deutschland fanden die Zeigertelegraphen weite Verbreitung. Über 
einer auf ihrem Umfange mit den Buchstaben des Alphabets und den Ziffern 
versehenen Scheibe drehte sich ein Zeiger, der durch von der aufgebenden 
Stelle abgesandte Stromstöße auf den zu telegraphierenden Buchstaben ein
gestellt werden konnte. 

Die Apparate hatten den Nachteil gemeinsam, daß die Telegramme nur 
mit dem Auge oder nach Gehör aufgenommen werden konnten. Die Mög
lichkeit einer spiiteren Kontrolle, wie sie namentlich für Zugmeldungen zur 
Aufklärung von linfällen, Zugverspätungen usw. unbedingt gefordert werden 
muß, war daher nicht gegeben. Diesen Übelstand beseitigte der Schreib
telegraph, der im Jahre 1H37 von Morse in New-York erfunden wurde. Er 
schreibt die telegraphischen Zeichen selbsttätig nieder. Das Morsewerk hat 
sich daher fast auf allen Eisenbahnen Eingang verschafft; nur in England, 
wo man die Zugfolge nicht durch telegraphische Zugmeldungen, sondern aus
schließlich in anderer Weiso 1 ) sich0rt, wird der Nadeltelegraph noch allgemein 
benutzt. 

Neben dem Telegraphen, ihn sogar teilweise verdrängend, hat anch der 
Fernsprecher bei den Eisenbahnen immer weitergehende Verwendung ge
funden. Zur Verbindung der Zentralstelle mit den Direktionen wird neuer
dings auch der Hughes-Fernschreiber, der die eingehenden Telegramme auf 

1 ) Hierzu vgl. S. 306 ff. 
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Papierstreifen in Typendruck aufdruckt, in allerdings noch beschränktem Um
fange benutzt 1 ). 

Anfangs genügte es, die Bahnstrecken mit einer Telegraphenleitung aus
zurüsten. Mit steigendem Verkehr aber wurden die Aufgaben, die dem Tele
graphen zufielen, immer zahlreicher, so daß sich die Erbauung von zwei, drei 
oder mehr Leitungen als notwendig erwies. Im wesentlichen hat man heute 
z. B. auf den Pr.H.St.B. folgende drei Arten von Leitungen zu unterscheiden. 

1. Zugmeldeleitungen. 
Sie gehen von Zugmeldestelle zu Zugmeldestelle und übermitteln alle 

Nachrichten, die den Zugmeldedienst betreffen. Sie dienen dazu, nach vor
liegenden Stationen die Abfahrt und nach rückliegenden Stationen die Ankunft 
eines Zuges zu melden (Abmeldung und Rückmeldung). Auf eingleisigen 
Strecken wird vor Ablassen eines Zuges durch telegraphische Anfrage bei 
der Nachbarstation ·las Freisein der Strecke festgestellt (Anbieten und An
nehmen). Nebenbei können und sollen die Zugmeldeleitungen auch für den 
sonstigen telegraphischen Verkehr zwei er Nachbarstationen untereinander aus
genutzt werden. 

In der Regel wird nur eine Zugmeldeleitung an einer Bahnlinie entlang
führen. Wenn aber z. B. eine Blockstelle mit Abzweigung vorhanden ist, die 
nicht als Zugmeldestelle erklärt ist, so werden von der vor der Abzweigung 
liegenden Zugmeldestelle zwei Zugmeldeleitungen bis zur Abzweigung führen 
und sich dort einzeln nach den beiden Richtungen fortsetzen. 

2. Bezirksleitungen. 
Sie verbinden alle Stationen einer Strecke oder eines Streckenabschnittes 

zu einem gemeinsamen Leitungskreise. Sie dienen dazu, alle in Frage kom
menden Nachrichten den einzelnen Stationen unmittelbar zuzuleiten. Es gibt 
Vorrichtungen, die es gestatten, zwei benachbarte Bezirksleitungen vorüber
gehend zu einem Leitungskreise zu verbinden. 

Gabelt sich eine Bahnlinie oder verlaufen verschiedene Bahnlinien auf 
kürzere Strecken auf gemeinsamem Bahnkörper, so werden häufig die Be
zirksleitungen für jede Linie auf dem gemeinsamen Bahnkörper oder auf 
der Gemeinschaftsstrecke besonders durchgeführt. Es bestehen dann auf solchen 
Strecken mehrere Bezirksleitungen nebeneinander, meist an demselben Gestänge. 

3. Fernleitungen. 
Sie verbinden nur die größeren Stationen, und zwar auf weite Ent

fernungen. Sie dienen dem telegraphischen Verkehr dieser Stationen unter
einander bzw. mit ihren Behörden und dem Durchgangsverkehr. Die größeran 
Stationen müssen die ihnen zugehenden Nachrichten, wenn sie auch an die 
anderen Stationen gerichtet sind, diesen auf den Bezirksleitungen übermitteln 
(umtelegraphieren). Die Apparate der Fernleitungen sind häufig mit Ein
richtungen versehen, mit denen telegraphische Nachrichten von einer Fern
leitung selbsttätig auf die andera übertragen werden 2). 

Außer mit Telegraphenleitungen sind die Bahnlinien in der Regel noch 
mit Fernsprechleitungen und Läuteleitungen 3 ) ausgerüstet. 

Auch Leitungen für besondere Zwecke (z. B. für Wasserstandsfernzeiger, 
Klingelleitungen, Leitungen für Geschwindigkeitsüberwachungseinrichtungen 4) 

1) Die Fernsprechanlagen werden unter Il dieses Anhanges behandelt, die Hughes-
Fernschreiber unter I D 10. 

~) S. unter I D 7. 
") Werden unter li und III näher behandelt. 
4 ) Werden unter IV besprochen. 
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usw.) sind zu erwähnen. An Strecken, die mit Streckenblockung versehen 
sind, sind außerdem noch die Blockleitungen vorhanden. 

Es sind im folgenden zu erörtern: Die Stromquellen, die Leitungen und 
die Telegraphenapparate. 

B. Die Stromquellen. 

1. Allgemeines. 
Stellt man eine Kupfer- und eine Zinkplatte in angesäuertes Wasser 

und verbindet die beiden Platten durch einen Draht, in den ein Galvano
meter eingeschaltet ist, so schlägt die Nadel des Galvanometers nach einer 
Seite aus. Vertauscht man die beiden Platten miteinander, so schlägt die 
Nadel nach der anderen Seite aus. Diese Vorgänge erklärt man wie folgt: 
Von der Kupferplatte fließt durch den Draht ein elektrischer Strom zur Zink
platte. Die Vereinigung von Kupfer- und Zinkplatte in angesäuertem Wasser 
nennt man ein elektrisches Element. Die beiden Platten heißen die Pole. 
Die Kupferplatte ist der positive, die Zinkplatte der negative Pol. Der elek
trische Strom fließt in einer Leitung immer vom positiven zum negativen 
Pol und dann durch das Element zum positiven Pol zurück. Stellt man die 
Pole oder die Flüssigkeit aus bestimmten anderen Stoffen her, so entsteht 
ebenfalls ein elektrischer Strom. Der Ausschlag der Nadel ist aber nicht 
immer derselbe. Er kann nach der einen oder anderen Seite gerichtet und 
verschieden groß sein. 

Man kann die für die Bildung von Elementen in Frage kommenden 
Stoffe in einer von links nach rechts verlaufenden Reihe ordnen dergestalt, daß 
jeder mehr nach links stehende Stoff durch die Leitung (mit eingeschaltetem 
Galvanometer) mit einem mehr nach rechts stehenden Stoff veL"bunden, die Nadel 
in gleichem Sinne ausschlagen läßt, und daß der Ausschlag um so stärker 
ist, je weiter die Stoffe in der Reihe auseinanderstehen. Man nennt diese 
Reihe die Voltasche Spannungsreihe. Sie lautet für die wesentlichsten Stoffe: 
Zink, Blei, Zinn, Eisen, Kupfer, Silber, Gold, Platin, Kohle, Braunstein. 

Setzt man z. B. Zink mit Kupfer zusammen, so ist für die Wirkung nach 
außen Zink der negative und Kupfer der positive Pol, bei der Zusammenstellung 
Kupfer-Kohle dagegen Kupfer der negative und Kohle der positive Pol. 

Jedem aus bestimmten Stoffen der Spannungsreihe zusammengesetzten 
Element ist eine bestimmte Spannung ( elektromotorische Kraft) eigen, die 
nur abhängig ist von der Art der für Pole und Flüssigkeit verwendeten Stoffe, 
nicht aber von der Gestalt und der Größe der Pole, und die um so größer 
ist, je weiter die Stoffe in der Spannungsreihe auseinanderstehen. 

Die Größe des Nadelausschlages ist aber auch von dem Widerstande 
abhängig, der sich dem elektrischen Strom entgegenstellt. Dieser zerfällt 
einmal in den Widerstand der Leitung und der in diese eingeschalteten 
Apparate (den äußeren Widerstand) und in den Widerstand innerhalb des 
Elementes, den der Strom in diesem beim Übergang vom negativen zum 
positiven Pol zu überwinden hat (den inneren Widerstand). 

Von der Größe der Spannung und der Größe des gesamten Widerstandes 
hängt die Stärke (Intensität) des elektrischen Stromes ab. Bezeichnet J die 
Stromstärke, E die Spannung und W die Summe des äußeren und inneren 
Widerstandes, so ist nach dem Ohmsehen Gesetz: 

E=W-J. 
Die Einheit des Widerstandes ist das Ohm. Ein Ohm ist gleich dem 

Widerstande einer Quecksilbersäule von 1 qmm Querschnitt und 106,3 cm 
Länge bei einer Temperatur von 0° gemessen. 

Handbibliothek. li. 7. 21 
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Die Einheit der Stromstärke ist das Ampere. Zu seiner Festlegung be
nutzt man die chemischen Wirkungen des elektrischen Stromes. Ein Ampere 
ist gleich dem Strom, der beim Durchgange durch eine wässrige Lösung von 
Silbernitrat in einer Sekunde 0,001118 g Silber niederschlägt. 

Die Einheit der Spannung ist das Volt. Ein Volt ist die Spannung, 
die in einem Leiter mit dem Widerstande von 1 Ohm einen Strom von 
1 Ampere erzeugt. 

Der elektrische Strom scheidet aus der Flüssigkeit W asscrstoff und Sauer
stoff aus (Polarisation). Am positiven Pol setzt sich Wasserstoff, am nega
tiven Sauerstoff ab. Der Sauerstoff oxydiert das Zink und löst es all
mählich auf. Dur9h den W asscrstoff am positiven Pol erhöht sich der innere 
Widerstand des Elementes bald so, daß es unbrauchbar wird. Die Elemente 
wurden erst praktisch brauchbar, als es gelang, diese Folge der Polarisation 
zu vermeiden, und zwar durch Anwendung eines Stoffes (Depolarisator ge
nannt), der den Wasserstoff bindet. 

Man unterscheidet konstante und inkonstante Elemente. Konstante 
Elemente sind solche, die ohne merkliche Abnahme der Spannung längere 
Zeit ununterbrochen Strom derselben Stromstärke liefern, inkonstante solche, 
die auf kurze Zeit die Entnahme eines starken Stromes gestatten, deren 
Spannung aber schneller abnimmt. 

Die Elemente werden in der erforderlichen ZahP) zu Batterien zusammen
geschaltet. Wird hier bei der negative Pol eines Elementes stets mit dem 
positiven Pol des folgenden verbunden (Hintereinander-, Reihen-, Serien
schaltung), so addieren sich die Spannungen, d. h. die Spannung der Batterie 
ist gleich der Summe der Spannungen der Einzelelemente. Die Stromstärke 
in jedem Element ist ebenso groß wie die Stromstärke in der Außenleitung. 
Werden dagegen die positiven Pole aller Elemente einerseits, und die nega
tiven Pole andererseits untereinander verbunden (Nebeneinander- oder Parallel
schaltung), so ist die Spannung der Batterie nur gleich der Spannung eines 
Elementes. Indes ist die Stärke des durch ein Element fließenden Stroms 
nur ein entsprechender Bruchteil der Stromstärke in der Außenleitung. 
Durch Nebeneinanderschaltung wird die Beanspruchung der einzelnen Ele
mente herab-, und daher ihre Lebensdauer hinaufgesetzt. Auch Gruppen
sehaltungen finden häufig .Anwendung. Sie gestatten, gleichzeitig die Spannung 
zu erhöhen und die Beanspruchung herabzusetzen. Werden z. B. zwei Gruppen 
von drei hintereinandergeschalteten Elementen parallel geschaltet, so ist die 
Spannung dieser Batterie dreimal so groß wie die Spannung eines Elementes, 
die ein Element beanspruchende Stromstärke dagegen nur gleich der Hälfte 
der Stromstärke in der Außenleitung. 

Beim Betriebe der Telegraphen werden zur Stromerzeugung Elemente 
in nachstehend geschilderten Bauarten verwendet. 

2. Konstante Elemente. 
a) Abb. 1 zeigt das bei den Eisenbahnverwaltungen in großem Umfange 

benutzte Mcidinger-Element. Auf dem Boden eines mit einem ringsum laufenden 
Absatze versehenen Standglases a befindet sich das Einsatzglas b. In dem 
Einsatzglas steht der Kupferpol c, und auf dem Absatze des Standglases der 
Zinkpol d. Über das Standglas ist das Aufsatzglas e gestülpt, das unten 
durch einen von einem Glasröhrchen durchbohrten Korken verschlossen ist. 
Das Glasröhrchen ragt in das Einsatzglas b. Beim Füllen des Elementes 
wird zunächst eine Bittersalzlösung ( d. h. eine Lösung von schwefelsaurem 
Magnesium, MgS04) in das Element gegossen bis 6 cm unter den oberen 

1 ) V gl. S. ~H::. 
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Rand des Standglases a. Alsdann wird das mit Kupfervitriolstückehen 
(schwefelsaurem Kupfer, CuS04 ) und Wasser vollständig gefüllte Aufsatzglas e 
über das Standglas gestülpt. Eine Kupfervitriollösung 
tropft durch das Glasröhrchen in das Einsatzglas Ii. 
Da die Kupfervitriollösung schwerer ist als die Bitter
salzlösung, so sammelt sie sich am Boden des Ein
satzglases, die Bittersalzlösung allmählich aus ihm 
verdrängend. Der Kupferpol steht schließlich ganz 
in Kupfervitriollösung und der Zinkpol in Bitter
salzlösung. Vom Kupferpol c führt ein Draht f, vom 
Zinkpol ein Draht g durch je eine im Aufsatzglas 
vorgesehene Aussparung ins Freie, um den Anschluß 
der Außenleitung oder anderer Elemente zu ermög
lichen. Der vom Kupferpol ausgehende Draht f ist 
auf seine ganze Länge isoliert, um jede Berührung 
mit dem Zinkpol zu vermeiden. Durch die Verwen
dung der Kupfervitriollösung wird erreicht, daß sich Abb. 1. Meidinger Element. 
am Kupferpol nicht Wasserstoff, sondern metallisch 
reines Kupfer absetzt. Der Pol erfährt also durch die Polarisation keine 
chemische Veränderung. 

Das Meidinger-Eiement hat eine Spannung von 1 Volt und einen inneren 
Widerstand von 7 Ohm. 

b) Das deutsche Telegraphenelement (auch Krüger-Element genannt) ist 
in seiner Bauart wesentlich einfacher, verwendet aber im übrigen dieselben 
Pole und dieselben Flüssigkeiten wie das Meidinger-Ele-
ment. An dem Boden eines Glasgefäßes (Abb. 2) liegt eine 
Bleiplatte a, die als Stromzuführung einen Metallstab c 
trägt. Der Zinkpol b ist mit drei Nasen d in das Glas 
hineingehängt und reicht etwa bis zu dessen Mitte. Die 
untere Hälfte des Glases ist mit einer Kupfervitriollösung, 
die obere mit einer Bittersalzlösung angefüllt. Das ver
schiedene spezifische Gewicht der beiden Flüssigkeiten 
verhindert, daß sie sich mischen, allerdings nur so lange, 
wie das Element Erschütterungen nicht ausgesetzt ist 1). 

Die Bleiplatte überzieht sich bei Stromentnahme mit a, 
einer Schicht metallischen Kupfers und wirkt dann wie 

ein KupferpoL Abb. 2. Deutsches 
Die Spannung des Elementes ist gleich 1 Volt. Es wird Telegraphen-Element. 

von der deutschen Reichstelegraphenverwaltung verwendet. 

3. lnkonstante Elemente. 
a) Abb. H zeigt das Beutelelement, ein Braunsteinelement. Der Pol a 

besteht aus Zink, der Pol b aus einer Kohlenstange, die mit einem Gemisch 
von gepulvertem Braunstein (Mangansuperoxyd, Mnü~) und Kohle umpreßt ist. 
Das Gemisch ist mit einem Leinwandbeutel umgeben, um ein Abbröckeln der 
Masse zu verhindern. Das Gefäß ist mit einer Salmiaklösung gefüllt und 
mit einem geteerten Pappdeckel c verschlossen. Der Braunstein hat den Zweck, 

1 ) Diese unter 2 geschilderten Elemente sind aus dem Daniell-Element entstanden. 
Bei die~em wurde die Trennung der beiden Flüs>igkeiten durch einen porösen Ton
zylinder aufrechterhalten. In dem Tonzylinder befand sich ein Kupferblechzylinder und 
Kupfervitriollö~ung, außerhalb des Zylinders in dem Elementglase ein Zinkblechzylinder 
in verdünnter Schwefelsäure. Eine ähnliche Wirkungsweise hatten auch die Grove-Elc
mente (Platin in konzentrierter Sa1peter~äure und Zink in VPrdünnter Schwefe!säure) 
und die Bunsen-Elemente wie die Urove-Eiemente, nur statt Platin Kohle). 

21* 
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durch Freigabe von Sauerstoff den sich am Kohlepol infolge der elektro
chemischen Zersetzung der _Flüssigkeit ansammelnden Wasserstoft wieder in 

Wasser zurückzuverwandeln. Indessen beansprucht diese 
Depolarisation eine gewisse Zeit, weshalb bei diesen Ele
menten bei dauernder Stromentnahme die Spannung ver
hältnismäßig schnell abfällt. Nach erfolgter Stromunter
brechung erholt sich das Element wieder. 

Die Spannung des Elementes ist fast genau gleich 
1,5 Volt. Sein innerer Widerstand ist so gering, daß er 
praktisch vernachlässigt werden kann. 

b) Das Trockenelement ist ebenfalls ein Braunstein
element wie das vorstehend geschilderte. Nur ist die Flüssig

Abb. 3. Beutel- keit durch Hinzusetzen von Sägespänen, Gips oder altem 
element. Weizenmehl aufgesaugt. Das Ganze ist, meist in einem ge-

teerten Pappgefäß, fest vergossen. Ein solches Element 
ist sehr leicht zu befördern und aufzustellen. Es hat ungefähr dieselbe Span
nung wie das nasse Element, aber einen größeren inneren Widerstand, der 
indes 0,2 Ohm selten übersteigt. 

4. Sammler (Akkumulatoren). 
Die vorstehend geschilderten Elemente heißen primäre. Sie erzeugen 

den Strom selbst. Im Gegensatz dazu müssen die sekundären Elemente, 
Sammler oder Akkumulatoren (auch Stromspeicher) genannt, erst durch einen 
fremden Strom aufgeladen werden, ehe sie zur Stromabgabe verwendet werden 
können. Eine neuzeitliche Sammlerzelle weist folgende Bauart auf: Zwei 
rechteckige, gitterförmig ausgebildete Bleiplatten stehen in einem Gefäß mit 
Schwefelsäure. In die Zwischenräume der einen Platte ist Mennige (blei
saures Blei, Pb30 4 ), in die der anderen Platte Bleiglätte (Bleioxyd, PbO) 
gepreßt. Verbindet man die Mennigeplatte mit dem positiven und die Blei
glätteplatte mit dem negativen Pole einer Gleichstromquelle, so zersetzt der 
in der Sammlerzelle von der Mennige- zur Bleiglätteplatte fließende Strom 
die Flüssigkeit. An der Mennigeplatte scheidet sich Sauerstoff aus und ver

wandelt die Mennige in Bleisuperoxyd (Pb02 ), an der Blei
+ glätteplatte sammelt sich Wasserstoff, der sich mit dem 

ll'~===::tir Sauerstoff der Bleiglätte zu Wasser verbindet und diese 
in metallisch reines Blei (Pb) in schwammigem Zustande 
verwandelt. Es ist also jetzt eine Bleisuperoxyd- und eine 
Bleiplatte vorhanden. Erstere (die positive) sieht dunkel
braun, letztere (die negative) grau aus. Verbindet man 

~~~~~~ die beiden Platten durch eine Leitung, so geht ein elek
"? 0. trischer Strom von der Superoxydplatte, die sich dadurch 

- II II/ 
als positiver Pol erweist, zur Bleiplatte. Während der Strom
entnahme (Entladung) sammelt sich an der Superoxydplatte 
Wasserstoff, der ihr den bei der Ladung aufgenommenen 
Sauerstoff wieder entzieht, und an der Bleiplatte Sauer
stoff, der wieder Bleiglätte bildet. Ist die Rückbildung 
vollendet, so hört die Stromentnahme auf. Die Zelle ist 
erschöpft. Bei Wiederaufladung durch einen fremden Strom 

I II 
I ,, 

,, 
'l 

Abb. 4. Sammler bildet sich wieder Bleisuperoxyd und Blei, und die Zelle 
(Akkumulator). kann wieder Strom abgeben. 

Um die Aufnahmefähigkeit (Kapazität) einer Zelle zu 
Yergrößern, vereinigt man meist mehr als zwei Platten in einer Zelle (Abb. 4) 
und verbindet die positiven Platten einerseits und die negativen Platten 
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andererseits durch je einen angelöteten Bleistreifen. In der Regel ist die 
Zahl der negativen Platten um eine größer als die der positiven, so daß die 
äußeren Platten stets nega.tiv sind. ünter Kapazität eines Sammlers versteht 
man das Produkt aus der Stromstärke in Ampere, mit der er entladen werden 
kann, und der Anzahl der Stunden, durch welche er diesen Strom abgeben 
kann (Amperestunden). Die Spannung einer Zelle ( d. h. eines Plattenpaares 
oder einer Vereinigung von Plattenpaaren nach Abb. 4) während der Entladung 
beträgt rund 2 Volt. Sie sinkt längere Zeit nur ganz allmählich, dann 
schneller. Ist die Spannung auf 1,8 Volt abgefallen, so muß der Sammler 
neu aufgeladen werden. Weitere Entladung würde zum Zerfall der Masse 
auf den Platten führen. Der innere Widerstand einer Sammlerzelle ist so gering, 
daß er nicht in Rechnung gestellt zu werden braucht. -- Die Sammlerzellen 
werden in gleicher Weise wie die Elemente zu Batterien zusammengeschaltet. 

C. Die Leitungen. 
Die Telegraphenleitungen werden entweder oberirdisch oder unterirdisch 

oder auch unter Wasser geführt. Die oberirdischen Leitungen bestehen meist 
aus blankem Draht. Nur in ganz besonderen Fällen ( z. B. bei Kreuzungen mit 
Starkstromleitungen oder großer Annäherung an solche), und dann auch nur 
auf kurze Strecken, werden isolierte Drähte verwendet. Die oberirdischen 
Leitungen werden auch Freileitungen genannt. Sie sollen zuerst erörtert 
werden. 

t. Die Freileitun~en. 
a) Material. Sie werden aus verzinktem Eisendraht in einer Stärke von 

5 mm für weite Fernleitungen und in einer Stärke von 4 nun für die übrigen 
Leitungen hergestellt. Nur in dichten Industriegegenden, wo die Abgase der 
Fabriken stark säurehaltig sind, werden Bronzedrähte von 2 oder R mm 
Durchmesser verwendet. 

b) Die Isolatoren. Um die Leitungsdrähte gegen Ableitung des Stromes 
zur Erde zu sichern, werden sie auf Isolatoren befestigt. Diese Isolatoren 
sind in der Regel aus Porzellan, doch findet man in einigen Ländern auch 
Glasisolatoren, die indes zerbrechlicher sind als die Porzellanisolatoren. Abb. 5 
zeigt einen Isolator nebst einer eisernen Stütze. Der Leitungsdraht wird 
entweder in die seitliche Auskehlung (wie in der 
Abbildung) oder in die obere Einkerbung gelegt 
und mit Bindedraht (wie später erläutert) be
festigt. Vom Leitungsdraht über den Isolator 
zur Stütze abirrender elektrischer Strom nimmt, 
wenn der Isolator frei ist von Rissen und Sprün
gen, seinen Weg nur auf der Oberfläche des Iso
lators. Daher ist der Isolator so ausgebildet, daß 
dieser Weg möglichst lang wird. Durch Feuchtig
keit wird die Leitungsfähigkeit des Isolators er
höht. Seine Oberfläche ist daher glasiert, damit Abb. 5. Isolator mit eiserner 
der Regen nicht haftet, und ein Teil (von a bis b) Stütze. 
so angeordnet, daß er vom Regen nicht getroffen 
wird. Da aber auch Anhaften von klebrigem Staub und Ruß die Isolier
fähigkeit der Isolatoren verschlechtert, so müssen sie häufiger geputzt werden. 
Die Isolatoren werden hauptsächlich in drei Größen angefertigt 

und zwar besitzt . . . . . . . • I Größe I I Größe II I Größe III 
einen größtenbureiimesser~Vüri~.-1 -ss-ill:in ~---7ö lnm r-58 inm-
und eine--HÖhe-von ...... ' 14CmmJ-lOO mlli.J 7f> mm 
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Damit der Isolator fest sitzt, wird der mit gewindeförmigen Vorsprüngen 
versehene obere Teil der eisernen Stütze mit eingefettetem Hanf um
wickelt und der Isolator, der in seinem oberen Teil innen ebenfalls ein Ge
winde besitzt, fest darauf gedreht 1 ). 

Bei den Pr.H.St.B. sind die Isolatoren in einem gewissen Abstande vom 
unteren Rande mit einem 17 mm breiten eingebrannten grünen Ringe ver
sehen, um die an ihnen angebrachten Leitungen a~s bahneigene zu kenn
zeichnen. 

c) Die Gestänge und die lsolatorenträger. Die Isolatorenstützen werden nach 
Aufdrehung der Isolatoren in hölzerne Telegraphenstangen eingeschraubt, 
die auf ~ bis ~ ihrer Länge in die Erde eingegraben sind (Abb. 6). Diese 

Abb. 6. 
Telegraphen· 

stange. 

" Abb. 8. 
Spitzbock. 

Stangen sind meist Kiefernstämme, die in den 
Monaten Dezember bis Februar geschlagen werden 
sollen. Ihr Durchmesser am Zopfende (oberen 
Ende) soll 15 cm betragen. Sie werden in Längen 
von 7, 8,5, 10 und 12m verwendet, je nachdem 
wieviel Leitungen und in welcher Mindesthöhe sie 
angebracht werden. Für besondere Verhältnisse 
(Kreuzungen mit anderen Linien u. a.) können auch 
größere Längen in Frage kommen. Größere Längen 
können indes auch durch Anschuhen erzielt wer
den (Abb. 7). Am oberen Ende werden die Stangen 
dachförmig unter einem Winkel von 45° zuge
schärft. Die Stangen sind abzuschälen, d. h. von 

Abb. 7. An- der Rinde zu befreien, und an den Aststellen zu 
schuhen einer behobeln. Zum Schutz gegen Fäulnis werden bei 
Telegraphen-

stange. den Pr.H.St.B. die Stangen mit Teeröl getränkt. 
Die Tränkung erfolgt in einem Kessel unter 11 / 2 

Abb. 9. 
Doppelgestänge. 

bis 2 1 / 2 Atm. Überdruck nach ganz be
stimmten Vorschriften 2). 

In Krümmungen oder Knickpunkten 
der Leitungsführung müssen die Stangen 
durch Anker oder Streben gegen den Seiten
zug gesichert werden 3). 

Ist die Zahl der Leitungen so groß, daß 
ein Gestänge aus einfachen Stangen keine ge
nügende Tragfähigkeit mehr besitzen würde. 
so werden Spitzböcke, gekuppelte Stangen 
oder Doppelgestänge benutzt. Abb. 8 zeigt 
einen Spitzbock. Hat der Spitzbock einen 
erheblichen Seitenzug senkrecht zur Rich
tung der Drahtleitungen auszuhalten, wie 
z. B. an Winkelpunkten oder in scharfen 
Krümmungen, so wird er durch Schwellen
stücke a und b gegen Kanten gesichert. Die 
Anordnung dieser Schwellenstücke in Abb. 8 
entspricht einer Seitenbeanspruchung in der 
Richtung des eingezeichneten Pfeiles. Die 

Stange 1 wird auf Druck, Stange 2 auf Zug beansprucht. 

1) Im Kriege hat man statt des Hanfes wegen Rohstoffmangels geteerte Papier
hülsen verwendet, die sich gut bewährt haben. 

2 ) Näheres über Tränkung von Telegraphenstangen bei ~trecker, (s. Literatur) 
~- 732 (1014). 

3) Näheres hierüber s. unter d. Leitungs bau, S. 329 und 330. 
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Eine gekuppelte Stange besteht aus zwei nebeneinanderstehenden 
einfachen Stangen, die in bestimmten Abständen durch Bolzen verbunden 
sind. Sie wird an Stelle eines Spitzbockes verwendet, wo der Platz für einen 
solchen nicht ausreicht. 

Werden die Gestänge noch weiter belastet, so daß auch der Spitzbock 
nicht ausreicht, muß man zum Doppelgestänge übergehen (s. Abb. 9). 

Um eine größere Anzahl von Leitungen an den Gestängen unterbringen zu 
können, werden Doppel-I-Stützen, Winkelstützen und Querträger verwendet. 
Abb.10 zeigt eine Doppel-I-Stütze. Sie eignet sich 
nur zur Anbringung schwächerer Leitungen bis zu etwa 
il mm Durchmesser. Abb. 11 zeigt die. aus Flacheisen 
zusammengesetzte Winkelstütze für zwei 
Leitungen 1 ). Sie gestattet die Unterbringung 
von 4 Leitungen auf derselben Stangen
länge, auf die bei Verwendung einfacher 
Stützen nach Abb. 5 zwei Leitungen kom
men. Sie ist auch für schwerere Leitungen 
geeignet. In A bb. 12 a bis c sind verschie
dene Arten von Querträgern für ein
fache Telegraphenstangen dargestellt. Der 

Abb. 10. 
Doppe]-,J

Stütze. 
Abb. 11. 

Winkelstütze. 

Querträger 1 in Abb. 12 a besteht aus zwei Flacheisen, während die Querträger 2 
und :l aus 1- Eisen gebildet sind. Die Querträger werden entweder durch 

Abb. 12a. Querträger für 
Einfachgestänge. 

Abb. 12b. 
Schnitt a-b 
in Abb. 12a. 

ALb. 12c. 
Schnitt c-d 
in AbL. 12a. 

eine Schelle an der Stange festgeklemmt (vgl. Querträger 1 und Schnitt a 
bis b) oder mittels eines angenieteten Flacheisens und zweier Holzschrauben 
an der Stange festgeschraubt (vgl. Querträger 2). Bei sehr stark belasteten Quer
trägern kommen auch beide Befesti-
gungsarten gleichzeitig vm· (vgl. Quer- t/ 
träger :l und Schnitt c bis d). Die Quer- '1 
träger 1 und 2 sind vierteilig, d. h. zur 
Aufnahme von vier Leitungen be
stimmt. Der Querträger 3 ist achtteilig 
und gestattet das Anbringen von acht 
Leitungen. Er besitzt gerade und ge
bogene Stützen fiir die Isolatoren~). Abb. 13. Querträger für Doppelgestänge. 

1 ) Die Winkelstützen können auch aus U-Eisen mit Flacheisenstreben hergestellt werden. 
2) Die Verwendung von Doppel-I-Stützen und die Anordnung von geraden und ge

bogenen Stützen auf Querträgern bietet noch besondere Vorteile für die induktionsfreie 
Anbriugung von Doppelfernsprechleitungen. (Hierzu vgl. unter II., G. S. 393). 
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Abb. 13 zeigt Querträger für Doppelgestänge. Sie sind ähnlich ausgebildet 
wie die für Einfachgestänge und zwar aus Flacheisen (1) oder aus U-Eisen (2). 

d) Der Leitungsbau. Die Telegraphenleitungen werden in der Regel als 
einfache Leitungen hergestellt. Die Rückleitung des Stromes geht durch die 
Erde. Nur wo besonders starke Beeinflussung durch Starkstromleitungen zu 
befürchten ist, kommt metallische Rückleitung in Frage. 

Da in Deutschland auch die Reichs- und Staatstelegraphenverwaltungen 
der besseren Bewachung wegen ihre Telegraphenleitungen möglichst an den 
Eisenbahnlinien entlang gezogen haben, so hat man in der Regel gemeinsame 
Gestänge benutzt. Die Stangen bzw. Gestänge werden in Abständen von 
50 bis 7 5 m aufgestellt. Die Entfernung von Gleismitte ist möglichst groß 
zu wählen 1), mindestens aber so, daß die den Gleisen am nächsten liegende 
Leitung noch 2,5 m von Gleismitte entfernt bleibt. Die niedrigste Leitung 
muß mindestens 2 m ii.ber dem Erdboden sich befinden, über Fahrwegen 
muß eine Durchfahrthöhe von i> m, über Gleisen eine solche von 6,5 m'.l) vor-
handen sein. ' 

Der in Ringen von etwa 50 bis 7 5 kg (bei 4 nnn Eisendraht also z. B. 
500-800 m) aufgewickelte Draht wird am besten mittels Haspels an dem 
Gestänge entlang abgerollt, mit einem Flaschenzug ausgereckt und alsdann auf 
die Isolatorenstützen gehoben. Der Draht wird um den Hals des ersten Isola
tors gelegt und das kurze freie Ende mehrfach um den Draht herumgeschlungen. 
Der Draht wird nun soweit angespannt, daß zwischen den einzelnen Gestängen 
(Stützpunkten) der vorgeschriebene Durchhang entsteht, der erforderlich ist, um 
den Längenänderungen durch Wärmeschwankungen Rechnung zu tragen. Ist der 
erste Isolator an einer frei stehenden Stange befestigt, w muß diese während 
des Anspannens des Leitungsdrahtes besonders verankert werden, um der 
von dem Leitungsdraht ausgehenden Zugkraft entgegenzuwirken. Das An
spannen des Drahtes erfolgt, indem man ihn über die letzte Isolatorenstütze 
des anzuspannenden Leitungsstückes herunter zu einem am Fuß der nächsten 
Stange befestigten Flaschenzug führt und diesen so lange anzieht, bis der 
mittels Stangen von unten aus zu messende Durchhang zwischen den ein
zelnen Gestängen erreicht ist. Die Verbindung zwischen Draht und Flaschen
zug erfolgt durch eine beim Anspannen sich fest schließende Klemme 
(Froschklemme). Der der Leitung beim Bau zu gebende Durchhang richtet 
sich nach der Wärme zur Zeit der Bauausführung und nach dem Abstand 
der Stützpunkte. Z. B. ist bei einer Stützweite von 60 m der Durchhang: 

Bei einer Wärme von I Zugfes~igkeit 
für -10o 0 o --j-IOo j--Ir)o 

1 
+2ooc in kgfqmm 

Eisendraht 35 cm 41 cm I 49 cm 53 cm Ml cm I 40 

Bronzedraht 34 cm 39 cm 46 cm 50 cm 34 cm I 45 

Nach Regelung des Durchhanges wird der Draht an den Isolatoren be
festigt, und zwar in Krümmungen und Winkelpunkten mittels Seitenbundes 
(Abb. 14), in geraden Strecken zum Unterschied gegen die deutsche Reichs
telegraphenverwaltung meist mittels Kopfbundes (Abb. 15 ). Zum Festbinden des 
Drahtes dient bei Eisenleitungen verzinkter Eisendraht von 2 mm, bei Bronze
leitungen weicher Kupferdraht von 1,5 bzw. 2 mm Durchmesser. 

1 ) Umfallende Stangen sollen möglichst das Gleis nicht berühren. 
2) Während der Truppentransporte im Kriege sind wiederholt sich unbefugt 

auf den Dächern der Eisenbahnwagen aufhaltende Soldaten durch die Bahn kreuzende 
Telegraphenleitungen schwer verletzt worden. Um derartige Unfälle auszuschließen, 
empfiehlt der Verfasser die Durchfahrthöhe auf 6,5 m zu vergrößern. Vorgeschrieben 
sind allgemein 6 m. 
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Vor Aufbringen des Drahtes auf die Isolatoren müssen, um eine fort
laufende Leitung zu erhalten, die verschiedenen Drahtstöße miteinander vet·
bunden werden. Bei Eisendraht geschieht dies durch Herstellung von Wickel-

a. 
Abb. 14a-c. Befestigung 

des Leitungsdrahtes mittels 
Seiten bundes. 

~!!er 
a b c d 

Abb. 15a-d. Befestigung des 
Leitungsdrahtes mittels Kopfbundes. 

lötstellen (Abb. 16). Der Wickeldraht ist verzinkter Eisendraht von 1 oder 
1,7 mm Durchmesser. Nachdem !der Draht fertig gewickelt ist, wird die 
Wickelstelle mit Lötwasser bestrichen und in geschmolzenes Zinnlot getaucht, 
das auf diese Weise alle Lücken zwischen den Drähten ausfüllt. Bei Bronze-

a 

b 

Abb. 16. Wickellötstelle. Abb. 17 a-b. Leitungsverbindung 
durch Hülse (Würgestelle). 

leitungen werden die Drahtenden in entgegengesetzter Richtung durch eine 
im Querschnitt ovale Kupferhülse gesteckt, so daß ihre Enden etwas hervor
stehen (Abb. 17 a-b). An jedem Ende der Hülse wird nunmehr ein Feilkloben 
fest aufgespannt. Dann werden die beiden Kloben in entgegengesetzter Rich
tung mehrmals herumgedreht, wodurch sich die Hülse und die Drähte schrau
benartig miteinander verwinden (Würgestellen). Zum Schluß werden dio über
stehenden Enden umgebogen. 

Der Materialbedarf an Drahtsortl'n für den Leitungsbau ergibt sich aus 
folgender Zusammenstellung: 

draht hülsen 
Es sind Leitungs- Wickeldraht f Kupfer-, Bindedraht auf 

erforderlich für auf 1 km auf 1 km 1 auf 1 km je 100 Bindungen 

Eisenleitungen 0,25 kg 1
1 3,5 kg 

von 4 mm tj) 103 kg Eisendraht 1 mm tj) Eisendraht 2 mm tj) 

~~~~i~:g~~ ~- 159 kg Ei~end~::t~~m- tjjl- 1 _ ~is~nd:~ttk3 mm tj) 

v!r~~~e!~h~ I 18 kg - - - - I_ 3 I ~1l~ferdrak: :o~ 1,.) mm tj) 

Bronzedraht -~-- I 1 6 kg 
von 2 mm tj) _ _ _ 29 kg 3 -~u~f~rdraht v~ 1,~ mm tj) 

Bronzedraht I 4 I 2,8 kg 
von 3 mm tj) 65 kg Kupferdraht von 2 mm tj) 

Bronzedraht ,- - 5 I 2,8 kg 
von 4 mm tj) 115 kg Kupferdraht von 2 mm tj) 

Eine Überlastung der Gestänge ist zu vermeiden. So dürfen z. B. bei 
einem Stützpunktabstand von 50 m an einfachen Stangen nur 32, an Doppel
gestängen nur 85 Leitungen von 4 mm 1> angebracht werden, bei einer Stütz
weite von 7 5 m nur 16 bzw. 60 Leitungen. 

In Winkelpunkten sowie in Krümmungen wird durch die Leitungsdrähte 
ein Seitenzug auf die Gestänge ausgeübt. Dieser ist durch Anker (Abb. 18) 
oder Streben (Abb. 19) aufzunehmen, und zwar bei einfachen Stangen stets, 
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bei Doppelge::;tängen nur bei schärferen Knicken oder Krümmungen. Die Anker 
werden aus verseilten Drähten hergestellt. Aber auch in gerader Strecke 
sind die Gestänge von Zeit zu Zeit zu verstreben und zu verankern, am 
besten durch Anbringung eines Ankers und einer Strebe nach derselben Seite 
und an derselben Stange (Abb. 20). Die Gestänge aller Art müssen in ge-

Abb. 18. Sicherung 
einer Telegraphen

stange durch Anker. 

Abb. 19. Sicherung einer 
Telegraphenstange durch 

Strebe. 

Abb. 20. Sicherung einer 
Telegraphenstange durch 

Strebe und Anker. 

wissen Abständen auch in der Richtung der Linienführung verankert bzw. ver
strebt werden (Vor- und Rückanker bzw. -streben). Hierdurch wird verhin
dert, daß sich der Zusammenbruch der Gestänge, der bei umfangreichen Draht
brüchen in einem Felde (z. B. bei Rauhreif) infolge einseitiger Belastung der 
Gestänge eintritt, allzuweit fortpflanzt. 

Muß eine l<'reileitung zwecks Zuführung zu einem Gebäude oder An
bringung einer Cntenmt:hungsstelle unterbrochen werden, so werden Abspann

konsole an dem Gestänge angebracht. Abb. 21 zeigt 
ein solches Abspannkonsol in Verbindung mit einer 
Untcrsuchungsstelle. Der Raum zwischen den an den 
Isolatoren endigenden Leitungstrecken ist bei Unter
suchungsstellen durch zwei dünnere Drähte überbrückt, 
die in einer gemeinsamen Klemme k durchSchrauben fest
geklemmt sind. Solche Untersuchungsstellen dienen bei 
Leitungsstörungen zur Eingrenzung der Störungsstelle.1) 

Zwecks Einführung in die Gebäude führen von Abb. 21. Abspannkonsol 
mit Untersuchungsstelle. den Abspannkonsolen blanke Drähte bis zu Isolatoren 

(oft besonders geformte End- oder Einführungsisolatoren ), 
die an den Gebäuden befestigt sind. Von hier aus führen isolierte Leitungen 
(meist Gummidraht mit Kupferader) in die Gebäude hinein. In Innenräumen 
wird für die Leitungsführung entweder auch Gummidraht verwendet oder 
aber, wenn die Räume trocken sind, der billigere Wachsdraht, dessen Iso
lation aus Baumwolle und Wachs besteht. 

2. Die Kabelleitungen. 
Freileitungen ::;ind den Witterungseinflüssen stark ausge::;etzt. Gewitter 

machen oft jeden Verkehr auf den Leitungen unmöglieh. Stürme und Schnee
fälle rufen häufig lang anhaltende Störungen hervor. Im Gegensatr. hierw 

1) Näheres über Störungen s. unter I, D, 9. S. 34t\. 
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ermöglichen die Kabel einen gegen diese Störungen vollkommen gesicherten 
Betrieb. Ihrer allgemeinen Anwendung für Telegraphenleitungen stehen in 
der Hauptsache die sehr viel höheren Kosten entgegen. 

Man unterscheidet: 
Luftkabel, die an besonderen Tragseilen aufgehängt werden; 
Röhrenkabel, die in unterirdisch verlegte Zement- oder Tonrohre ein

gezogen werden; 
Erdkabel, die unmittelbar ins Erdreich verlegt werden; 
Fluß- oder Unterwasserkabel, die unter Wasser verlegt werden. 

Bei den Eisenbahnverwaltungen kommen Erdkabel am häufigsten vor. 
Zur Isolation benutzt man Gummi, Guttapercha, Faserstoff oder Papier. 

Am besten, aber auch am teuersten sind die GuttaperchakabeL Infolge ihrer 
hohen Empfindlichkeit gegen Sonnenbestrahlung werden sie nicht als Luft
kabel, sondern nur als Röhren- und Erdkabel, besonders aber als Fluß- oder 
Seekabel verwendet. 

Ihrer billigeren Herstellung wegen finden die Papierkabel immer umfang
reichere Verwendung. Eindringende Feuchtigkeit setzt die Isolationsfähigkeit 
des Papiers (wie auch des Faserstoffes) bedeutend herab. Derartige Kabel 
müssen daher durch Umpressen mit einem nahtlosen Bleimantel besonders 
sorgfältig gegen Feuchtigkeit geschützt werden. Auch müssen an den Ver
bindungsstellen solcher Kabel untereinander oder mit Zuführungsleitungen 
oder Freileitungen besondere Einrichtungen getroffen werden, die das Ein
dringen von Feuchtigkeit unbedingt ausschließen (Kabelverschlüsse, Kabel
endverschlüsse ). In diesen Verschlüssen werden die Kabeladern einzeln mit 
den weiterführenden Leitungen (isolierten Drähten oder den Kabeladern des 
anschließenden Kabels) verbunden. Die Verbindungsstellen werden jede für sich 
durch Umwickeln isoliert. Dann wird der ganze Verschluß mit IsoHermasse ver
gossen. Hierzu wird häufig auch Öl verwendet (Ölendverschluß) 1). An den An
schlüssen von Freileitungen an Kabel müssen Blitzableiter (am besten Luftleer
blitzableiter)2) vorgesehen werden. Die Endisolatoren, die isolierten Zuführungs
drähte, die Blitzableiter und die Kabelendverschlüsse werden meist in be
sonderen Kabelanschlußsäulen vereinigt. Bei dem Anschluß eines Kabels an 
Innenleitungen werden die Anschlußklemmen, die isolierten Verbindungs
drähte, die von den Anschlußklemmen zu den Kabelendverschlüssen führen, 
und die Endverschlüsse in einem Kabelschrank untergebracht. 

Abb. 22 zeigt ein Papiertelegraphenkabel im Querschnitt 3). Die einzeln 
mit Papier (bei Papierfaserstoffkabeln mit Papier und Faserstoff) umsponnenen 
Kupferleiter a von meist 1,5 mm Durchmesser werden 
in konzentrischen Ringen verseilt und mit Band b um
wickelt. Die so entstandene Seele wird, nachdem sie 
mit Isoliermasse getränkt ist, mit einem Bleimantel c 
umpreßt. In diesem Zustand kann das Kabel als Luft
oder Röhrenkabel Verwendung finden. Oft wird es 
abl:'r auch hier noch mit Band umwickelt. Für die 
Verwendung als Erdkabel erhält es noch eine Armierung, 
um es gegen Beschädigungen bei Erdarbeiten zu 
Sl'hützen. Über den Bleimantel kommt eine Papier
lage, über diese eine getränkte Jutebespinnung d. Hier
auf wird die aus Rund-, Flach- oder Bandeisen be-

Abb. 22. Schnitt durch 
ein Papiertelegraphen

kabeL 

1 ) Vgl. Stellwerk 1911, S. 13 (Endverschlüsse und Kabelverteiler mit Ölisolation) 
und S. 145 (Lehmann, Überführungs- und Endverschlüsse mit Ölisolation und ein
gebauten Luftleerblitzableitern). 

2) Ober geeignete Blitzableiter, s. unter F. S. 389. 
3) über Fernsprechkabel siehe unter II, G. S. :394. 
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stehende Armierung e herumgewunden und diese wieder zum Schutz gegen 
chemische Einflüsse mit ein oder zwei asphaltierten Jutelagen {umgeben. Um 
die Lage des in die Erde eingegrabenen Kabels jederzeit feststellen zu können. 
sind in den Erdboden in gewissen Abständen und in allen Winkelpunkten 
Kabelmerkzeichen (gußeiserne, nach unten offene Kästen) einzulassen. 

3. Erdleitungen. 
Die Übergangsstellen von den Leitungen zur Erde heißen Erdleitungen. 

Sie dürfen nur einen geringen Übergangswiderstand bieten. Sonst geht ein 
wesentlicher Teil des aus einer Leitung in die Erde abzuleitenden Stromes 
in eine an dieselbe Erdleitung angeschlossene Leitung über und führt dort 
zu Störungen des Betriebes (zu unbeabsichtigtem Auslösen von Läutewerken. 
zu Mißverständnissen bei den Zugmeldungen u. a.). Der Widerstand einer Erd-

' • .J... Ieitung soll daher 10 Ohm nicht 
m ~~~~~ . Ü z 111 ü~erstmgen. Um. den berg~ngs-

f widerstand 'We emer Erdleitung 
zu bestimmen, müssen noch zwei 

me mz f wh., andere Hilfserden von zunächst 
~ 111 ebenfalls unbekannten Über-
[] · ~~ · l gangswiderständen wh 1 und n·" 2 

me Abb. 23b. ~ml ;.J 1E16Q,/ (Anschluß an Gleise, Stellwerke, 
~ Wasserleitungen oder dergl.) her

angezogen werden. Es müssen 
mh 1 Abb. 23 c. wh z nun drei Messungen vorgenom-

Abb. 23. Widerstandsmessung einer Erdleitung. men werden, wie siedurch Abb. 2 3 
veranschaulicht sind. Irgendeine 

aus isolierten Drähten hergestellte Messleitung von bekanntem Widerstande, 
in die ein Milliamperemeter und eine Batterie mit der Spannung E ein
geschaltet ist, wird zunächst mit einem Ende an die zu bestimmende Erde u·. 
und mit dem anderen Ende an eine der Hilfserden, z. B. wh 1, gelegt. Der 
Amperemeter zeige den Ausschlag i 1 (in Ampere gemessen). (Abb. 23a). Als
dann wird die Meßleitung an die Erde w. und die zweite Hilfserde w11 2 gelegt. 
Es ergebe sich der Ausschlag i 2 • (Abb. 23b). Schließlich legt man die Maß
leitung an die beiden Hilfserden wh1 und wh2• Man erhalte am Amperemeter 
einen Ausschlag i 3 (Abb. 23c). Bezeichnet w1 den bekannten Leitungswiderstand 
(einschließlich des inneren Widerstandes der Meßbatterie), so ergeben sich aus 
den drei Messungen nach dem Ohmsehen Gesetz die folgenden drei Gleichungen: 

[(w. + w1/) + w1] i 1 = E 
[(w. + wh2) + w1] i 2 = E 

[(w/ + w112) + w1] i 3 = E. 
Aus diesen drei Gleichungen mit den drei Unbekannten we, w/ und w112 

läßt sich w • durch Rechnung bestimmen. 
Die drei Messungen sind mehrmals vorzunehmen. Aus den sich so er

gebenden Werten für w. ist der Durchschnittswert zu ermitteln. 
Zur Herstellung der Erdanschlüsse benutzt man Erdplatten aus Zink

oder Kupferblech (nicht in Trinkwasserbrunnen verlegen) von wenigstens 
1 zu 1 m Größe, die in gutleitendem (also dauernd feuchtem) Erdreich ein
zugraben sind, d. h. möglichst unter dem tiefsten Grundwasserstand. Wo das 
nicht möglich ist, müssen größere Platten oder mehrere Platten an einer 
Sickerstelle des Tagewassers in zerkleinertem Koks eingebettet werden, neben
her empfiehlt sich Verbindung mit Eisenbahnschienen, Gas- und Wasser
leitungen u. dgl. 

An eine Erdleitung von einem Widerstand bis zu 10 Ohm dürfen nicht 
mehr als sechs Leitungen angeschlossen werden. 
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D. Bauart, Schaltung und Bedienung der Telegraphen
apparate im Eisenbahnbetriebe. 

1. Allgemeines. Stromart. Arbeits- und Ruhestrom. Telegrammabgabe. 
Abb. 24 zeigt die grundsätzliche Anordnung eines Morse-Schreibtele

graphen. Auf der Abgabestation führt die von der Batterie B kommende 
Leitung über einen in Ruhestellung geöffneten Stromschließer k1 zur Achse des 
um a drehbaren Tasters T, von dort durch die Außenleitung L zur Wick
lung des Elektromagneten M der Empfangsstation, über diese zur Erde und 
durch die Erde zur Batterie 
B der Abgabestation zurück. 
Über den Polen des Mag
neten M befindet sich als 
Anker ein um b drehbarer 
Schreibhebel S, der an seinem 
anderen Ende einen Schreib
stift s trägt. Vor der Spitze 
des Schreibstiftes läuft ein 
Papierstreifen P, der durch 
die beiden durch ein aus
schaltbares Uhrwerk ange

R I 
0 I T 

~?; sJti 1 fl:=l ~ lrde 
~-u---1----"-----'1 ! ÖJJ y,~lf--j 

l : 
lrde : Abfio/Je.sloltön 

lmpfonfi.S.Sioliön 

Abb. 24. Grundgedanke eines Morseschreibers 
(Arbeitsstrombetrieb). 

triebenen Rollen R und r geführt wird. Zwei Federn f1 und f2 halten den 
Taster und den Schreibhebel in der gezeichneten Grundstellung fest. 

Durch Drücken auf den Knopf des Tasters T wird der Stromschließer k1 

geschlossen. Die Batterie B entsendet einen Strom in die Leitung, der den 
Magneten M erregt. Dieser zieht seinen Anker S an, der Schreibstift s 
drückt gegen den abrollenden Papierstreifen P und erzeugt auf diesem einen 
ununterbrochenen Strich so lange, bis der Taster T wieder losgelassen wird. 
Dann ziehen die beiden Federn f1 und f2 den Taster und den Schreibhebel 
wieder in die Grundstellung. Durch verschieden langes Drücken auf den 
Knopf des Tasters kann man also kurze und lange Striche auf dem Papier
streifen erzeugen. Die kurzen Striche heißen Punkte. Durch verschieden
artige Zusammenstellung von ein bis vier Punkten bzw. Strichen werden die 
Buchstaben des Alphabets, durch Zusammenstellung von fünf Zeichen die 
Ziffern und durch sechs die Interpunktionszeichen dargestellt. 

Abb. 25a-c enthält die Zusammenstellung der üblichen Zeichen des 
sogenannten Morsealphabets. Es bedeutet z. B. 

-. ----. --- --- -- -- -- -- --- -- -- -- -----
T e I e g r a m m N r 4 

Bei der in Abb. 24 dargestellten Schaltung fließt in der Ruhestellung 
kein Strom. Strom fließt vielmehr nur, wenn bei Aufgabe eines Telegramms 
der Taster niedergedrückt wird, d. h. wenn die Einrichtung arbeitet. Man 
sag~; der Apparat arbeitet mit Arbeitsstrom. 

Abb. 26 zeigt eine Anlage mit Ruhestrombetrieb, und zwar unter Ver
wendung von deutschem Ruhestrom. In der Ruhestellung fließt Strom aus 
der Batterie B über die Achse a des Tasters der Abgabestation und dessen 
geschlossenen Kontakt k2 durch die Außenleitung L zum Magneten M der 
Empfangsstation. Dieser hält seinen Anker angezogen. Wird durch Drücken 
auf den Knopf des Tasters der Strom bei k2 unterbrochen, so reißt die 
Feder f2 den Anker S (zugleich Schreibhebel) von dem Magneten ab und 
drückt dadurch den Schreibstift s gegen den Papierstreifen. Dieser Stift 
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Die Morseschrift. 
a) Buchstaben: 

Zeichen I Buch- I 
stabenl 

Zeichen I Buch-
staben, Zeichen 

u I r y 

d q 

g --- ö ---
k --- ü ----
w --- X --·-
b - .. - z -------- p -------- ä ----
V --.- c ----

}:in Strich ist so lang wie drei Punkte. 
Der Raum zwischen den Zeichen eines Buchstabens ist gleich einem l'nnkt. 
Der Raum zwischen zwei Buchstaben ist gleich drei Punkten. 
Der Uaum zwischen zwei Wörtern ist. gleich fünf Punkten. 

b) Ziffern: c) Interpunktions- und andere 
Zeichen: 

Zeichen 
Ziffern !-----·----~-- Bedeutung Zeichen 

;, 

6 

7 

8 

\:1 

0 

' gewöhnliche abgekürzte 

Abgekürzte Ziffern nur bei Vergleichungen anwenden. 
Römische Ziffern durch Vorsetzen von .,römisrh" 

kennzeichnen. 

Punkt· · 

Komma· 

Semikolon 

Doppelpunkt 

Fragezeichen · 

Ausrufungszeichen 

Apostroph · 

Bindestrich 

Klammer')· 

Anführungszeichen 

U nterstreichungs-
zeichen1) · 

Dringend· 

Warten· · 

Bruchstrich 

'J Vor und hinter die zu kennzeichnenden Worte 
setzen. 

Abb. 25a-c. 

erzeugt einen ununterbrochenen Strich auf dem Streifen solange, wie die 
Unterbrechung dauert. 

Abb. 27 zeigt eine Anordnung mit amerikanischem Ruhestrom. Baulich 
unterscheidet sie sich von der in Abb. 24 nur dadurch, daß die Feder f1 
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auf derselben Seite der Achse am Taster angreift wie der Knopf. Dadurch 
wird der vordere Stromschließer k1 ständig geschlossen gehalten. Der 
Elektromagnet M hält in der Ruhelage den Schreibhebel S angezogen. Der 

Abb. 2ü. 

l 
I 

: Al;qobesfollon I 
" I fro'e ?fo, . 1 

8 b'fJ """""! Abh. 27. ,...;...--~ 
~ !l ~--~ 

fro'e 

Stift s drückt gegen den 
Papierstreifen. Soll der 
telegraphische Schriftver
kehr beginnen, so wird 
zunächst der Taster T an
gehoben und dadurch der 
Strom unterbrochen, also 
derselbe Zustand herge
stellt, wie er beim Ar
beitsstrom in der Ruhe
lage vorhanden ist (vgl. 
Abb. 24). Durch Wieder
schließen und Üffnen des 
Kontaktes k1 entstehen 
nun wie beim Arbeits- Abb. 26. Grundgedanke einer Morseleitung für deutschen 
strombetrieb auf dem Pa- Ruhestrombetrieb. 
pierstreifen Punkte und 
Striche. 

Abb. 27. desgl. für amerikanischen Ruhestrombetrieb. 

Es ist ohne weiteres ersichtlich, daß man in eine Leitung auch mehrere 
Empfangsapparate hintereinander schalten und so ein Telegramm von einer 
Station gleichzeitig an mehrere Stationen geben kann. Sollen die Stationen 
aber beliebig untereinander verkehren können, so muß jede dieser Stationen 
gleichzeitig Abgabe- und Empfangsstation sein können, also sowohl Taster 
wie Schreibwerk erhalten. Bei Anwendung von deutschem Ruhestrom ergibt 
sich dann die Anordnung nach Abb. 28a, bei Arbeitsstrom nach Abb. 28b. 

Abb. 28a. 

Abb. 28b. 

Abb. 28a. Morseleitung mit Ruhestrom. 
Abb. 28 b. Desgl. mit Arbeitsstrom. 

Bei Ruhestrom (Abb. 28a) arbeiten stets alle bei den verschiedenen 
Stationen eingeschalteten Elemente B gleichzeitig, bei Arbeitsstrom (Abb. 28 b) 
arbeiten immer nur die Elemente, die auf der das Telegramm abgebenden 
Station aufgestellt sind. Man braucht also bei Arbeitsstrom auf jeder Station 
so viel Elemente, wie nötig sind, um alle eingeschalteten Apparate gleichzeitig 
zu betätigen. Bei Ruhestrom braucht man im ganzen nur so viel Elemente 
und kann diese auf die einzelnen Stationen verteilen. Es ergibt sich dadurch 
eine Ersparnis von Elementen, die dadurch, daß in der Ruhelage ständig 
Strom ve1 braucht wird, meist nur teilweise wieder verloren geht, und zwar 
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um so weniger, je stärker der Betrieb auf den Leitungen ist. Man wird 
daher, wenn nur zwei Stationen in eine Leitung geschaltet sind, Arbeits
strombetrieb, wenn mehrere Stationen zusammenarbeiten sollen, Ruhestrom
betrieb anwenden. 

Aus diesem Grunde werden bei den Eisenbahnverwaltungen meist Ruhe
stromanlagen gebaut. 

Wird auf irgendeiner der in Abb. 28a oder 28b eingeschalteten Stationen 
ein Taster betätigt, so arbeiten auf sämtlichen Stationen (also auch auf der 
abgebenden) die Schreibwerke in gleicher Weise. Eine Aufnahme der Tele
gramme erfolgt aber nur an den Stellen, wo der Telegraphenbeamte durch 
Einschalten des Uhrwerkes seinen Papierstreifen in Bewegung setzt. Der 
das Telegramm abgebende Beamte kann durch Mitlaufenlassen seines eigenen 
Papierstreifens die Richtigkeit der Abgabe selbst überwachen. 

2. Verfahren bei Abgabe eines Telegrammes. 
Darüber, wie bei der Abgabe eines Telegramms zu verfahren ist, hat 

jede Verwaltung besondere Bestimmungen erlassen, die aber in den wesent
lichen Punkten nicht sehr voneinander abweichen. Es soll daher nur das 
bei den Pr.H.St.B. in den Vorschriften für den Telegraphendienst festgelegte 
Verfahren kurz erläutert werden. 

Will z. B. in der in Abb. 28a dargestellten Leitung für Ruhestrombetrieb 
die Station Rota an die Station Prym (i. d. Abb. mit Ru. P bez.) ein Telegramm 
abgeben, so telegraphiert sie zunächst ununterbrochen das für Prym fest
gesetzte, meist aus 1, 2 oder 3 Buchstaben bestehende Rufzeichen (z. B. 
Pr,---- -- -) 1 ). In dem Wechsel dieser Zeichen klappern nun die 
Schreibhebel aller in die Leitung eingeschalteten Morsewerke der Stationen P, 
Q, R und S. An dem Takt der Zeichen hört der Beamte in Prym, daß er 
gemeint ist. Er drückt zunächst auf seinen Taster und unterbricht so den 
Strom, der Stift der Schreibhebel liegt jetzt überall gegen den Papierstreifen 
und würde dort, wo der Papierstreifen läuft, einen ununterbrochenen Strich 
erzeugen. Dadurch, daß infolge der Stromunterbrechung das Morsewerk in 
Rota (wie die andern) aufhört zu klappern, merkt Rota, daß Prym seinen 
Ruf gehört hat und sich melden will. Er läßt seinen Taster los. Jetzt 
meldet sich Prym mit den Worten: "Hier Pr." Rota gibt das Verstanden
zeichen (ve, -- -- -) und fügt sein eigenes Rufzeichen (z. B. Rt, --- -) 
hinzu. Jetzt ist die Verbindung zwischen den Beamten in Rota und Prym 
herge~tellt und die eigentliche Telegrammabgabe kann beginnen. Rota tele
graphiert z. B. wie folgt: 

- - --- Rt Prym 2 ) von Rota2 ) F 3) Nr. 16 -- --- An Station Prym 
- • - - - Inhalt des Telegramms - - - • - Unterschrift • - • - • 
-- - --ist das Zeichen für einen Doppelstrich. Dieser wird als Trennungs-

zeichen zwischen Nummer und Aufschrift, Aufschrift und Inhalt, sowie Inhalt 
und Unterschrift gesetzt. Das Zeichen - - - - - gilt als Schlußzeichen. 

Hat Prym das Telegramm entziffert, so hat es nunmehr Quittung zu 
geben, und zwar in folgender Form: 

Pr Nr. 16 ---------
- -- - - - - - - ist das Quittungszeichen und bedeutet r r r (richtig). 

1) In dieses fortgesetzte Geben des Rufzeichens für P soll die rufende Station von 
Zeit zu Zeit ihr eigenes Rufzeichen unter Voransetzung des Buchstabens v (Abkürzung 
für "von") einschalten. 

2 ) Hier müssen die Stationsnamen voll ausgeschrieben werden, Abgabe- und Emp
fangsstation sollen dadurch zwdfelsfrei noch einmal festgestellt werden. 

8) F ist bei den Pr.H.St.B. das Gattungszeichen für die gebührenfreien Bahn
telegramme. 
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Hierauf gibt auch Rota das Quittungszeichen. Die Telegrammabgabe 
ist beendet. 

Besondere Vorschriften bestehen noch für Telegramme, die gleichzeitig 
an mehrere in einer gemeinsamen Leitung liegenden Stationen gerichtet sind 
(Cmlauftelegramme), und für solche, die an alle, oder wenigstens an die Mehr
zahl aller in einem Leitungskreis liegenden Stationen gerichtet sind (Kr.:Ji~-;
telegramme). Bei den letzteren ruft z. B. die abgebende Station zuerst die 
von ihr am weitesten entfernt liegende Station des Kreises 1). ~achdem dieRe 
sich gemeldet hat, gibt erster0 etwa eine Minute lang das Zeichen K s 
(- • - • • ·). Auf dieses Zeichen hin haben sich alle Stationen des Kreises, 
ohne sich zu melden, zur Telegrammaufnahme bereit zu halten. 

Ist die Telegrammabgabe beendet, so gibt zuniichst die entfernteste Sta
tion mit ihrem Rufzeichen, der Telegrammnummer und dem Zeichen I' r r 
Quittung, alsdann die Abgabestation mit ihrem Rufzeichen und dem Zeichen 
r r r und danach in gleicher Weise alle anderen Stationen, die nächstgelegene 
zuerst. 

it Relais (Ürtsstromschließer). Linienstromkrei~, Ortsstromkrei~. 

Bei der Eisenbahn werden auf kleineren und mittleren Bahnhöfen die 
Telegraphenapparate meist nur in den gewöhnlichen Diensträumen, die auch 
anderen Zwecken dienen, aufgestellt. Auch sind besondere Telegraphisten 
oft nicht vorhanden, 'Rondern die Apparate werden von anderen Beamten 
(Fahrdienstleiter, Aufsichtsbaamten) mitbedient. Der Anruf einer Station er
folgt, wie unter ~ erläutert, durch mehrmaliges Geben eines bestimmten Ruf
zeichens, das aus dem Anschlagen des Ankers ~tbgehört werden muß. Damit 
ein solches Rufzeichen von dem auch anderweitig in Anspruch genommenen 
Beamten gehört wird, muß es genügend kräftig au»fallen. Der Weg des 
Ankers darf daher nicht zu kurz gewählt werden, wodurch eine größere 
Stromstärke bedingt wird. Da aber der Widerstand der langen Außenlei
tungen (der Linie) den Strom erheblich schwiicht, so müßten die Strom
quellen sehr stark gewählt, also sehr viel Elemente aufgestellt werden. Um 
das zu vermeiden, wird der aus der Außenleitung kommende Strom (Linien-

Abb. 2!!. Morseleitung mit Ruhestrombetrieb und Ortsstromschließern (Relai-;\ 

strom) nicht unmittelb.1r zur Erregung des Schreibmagneten benub:t, tJondern 
er wird dureh die Wicklungen eines Magneton (Relais, Ortsstromschließer) ge
leitet, dessen Anker dureh Kontakte einen örtlichen Stromkreis schließt, in 
den eine besondere Ortsbatterie und ·der Magnet des Schreibwerkes einge
~o~chaltet tJind. Die Anker der Relais brauchen aus dem schon erwähnten 
Grunde nur einen sehr kleinen Hub zu basitzen und haben auch im übrigen 
viel kleinere Widerstiinde zu überwinden als die SchreibhebeL Rie können in
folgedessen mit einer geringeren Stromstärke betrieben werden. Trotz der 

1 ) Dadurch wird festgestellt, ob die Leitung in ihrer ganzen Ausdehnung betriebE
fähig ist. 

Handhihliothrk. II. 7. 22 
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besonderen Ortsbatterie sind daher bei Relaisbetrieb im ganzen erheblich 
weniger Elemente erforderlich als bei unmittelbarem Betrieb. 

Abb. 29 zeigt eine Relaisschaltung für Ruhestrombetrieb. Wird der 
Strom auf einer Station durch Drücken des Tasters unterbrochen, so lassen 
auf allen Stationen die Magnote m1 der Relais ihre Anker a1 los, die nun 
dem Zuge der Abreißfedern f~ folgen können. Die Kontakte k1 werden ge
schlossen und die Ortsbatterien 0 B senden Strom durch die Magneten m2 

der Schreibwerke, die ihre Anker a2 anziehen. 

4. Die Bauart der "lUorsewerke 
ist bei den einzelnen Bahnverwaltungen nicht sehr verschieden. Im folgen
den sei das Morsewerk der Pr.H.St.B. beschrieben (Abb. 30). Es besteht aus 
dem Blitzableiter B, dem Ortsstromschließer (Relais) R, dem Taster T, dem 
Strommesser (Galvanometer) St und dem Schreibwerk S. 

Der Blitzableiter B (in Abb. 30 im Grundriß dargestellt) setzt sich zusammen 
aus dem Rahmen r (s. auch den in Abb. 31 dargestellten Schnitt), den Platten p 1 

,------oo-----.., 
I~-...l..4~f-, r-4~~.1.--..ff 
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Z' 
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ALb. :lO. Morsewerk der Pr.H.St.B. 

Abb. 31. Schnitt durch 
einen Mor;,eblitzableitrr. 

und [Jo, die durch eine Hart
gummlscheibe g gegen den 
Rahmen isoliert sind, und der 
Deckelplatte d. Die Platten p 1 

und Po sind an ihren oberen 
Begrenzungsflächen, die Dek
kelplatte d ist an ihrer un
teren Begrenzungsfläche mit 
Riefelungen versehen derart, 
daß die Riefelung der Deckel
platte senkrecht zu der Riefe
lung der Platten p 1 und p 2 

verläuft. Die Deckelplatte 
steht mit dem Rahmen r und 
durch diesen mit der Erdlei
tung in Verbindung. Die 

Platten p 1 und p 2 liegen so in der Leitung des Linienstromes, daß dieser die 
eine Platte durchläuft, bevor er in die übrigen Teile des Morsewerkes eintritt, 
und, nachdem er diese verlassen hat, die andere Platte. Der Linienstrom kann 
wegen der zwischen der Deckelplatte und den Platten p 1 und p 2 liegenden 
Luftschicht nicht in die Deckelplatte übertreten. Den hochgespannten Blitz
strömen aber bietet die Luftschicht weniger Widerstand als die Wieklungen 
der Werkteile, sie werden also über die Deckelplatte zur Erde abgeleitet, ehe 
Hie eine zerotörende Wirkung auf die Spulen des Morsewerks ausüben können. 
Der Blitzableiter kann gleichzeitig als Umschalter benutzt werden, wenn 
man den konischen Htöpsel v in eine der ebenfalls konischen Üffnungen l 1 , 
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l2 oder l3 steckt. (Näheres hierüber im nächsten Punkte bei der Schaltung 
des Morsewerkes.) 

Der Ortsstromschließer (Relais) R (ebenfalls im Grundriß dargestellt) be
steht aus dem Hufeisenmagneten m1 , zwischen dessen Polschuhen sich der 
um b drehbare Anker a1 befindet. Sind die Magnetwicklungen stromdurch
flossen, so wird der Anker in der gezeichneten Lage festgehalten und lehnt 
sich gegen die isolierte Anschlagschraube u. Wird der Strom unterbrochen, 
so wird durch die Abreißfeder {1 der Anker von den Polen abgerissen und 
legt sich gegen die Kontaktschraube k1 , die gegen den Körper des Rel&.is 
isoliert ist. Der Anker dagegen steht mit dem Körper in leitender Verbindung. 
Das Relais besitzt vier Anschlußklemmen 1 , 2, 3 und 4. Die gegen den 
Relaiskörper is<>lierten Klemmen 1 und 2 sind mit der Wicklung des Ma
gneten verbunden, die ebenfalls isolierte Klemme 3 mit der isolierten Kon
taktschraube k1 und die Klemme 4 mit dem Relaiskörper. An die Klem
men 1 und 2 wird der Linienstrom, an die Klemme 3 und 4 der Ortsstrom 
angeschlossen. Die Spannung der Feder {1 ist einstellbar. 

Der Taster T (in der Abb. 30 nach rechts umgeklappt) besteht aus einem 
um c drehbaren zweiarmigen Hebel h, der an einem Ende die Kontaktschraube 
k'2 und am anderen Ende den Knopf d trägt. Die Feder {2 zieht jn der 
Ruhelage die Kontaktschraube k2 gegen ihre Anlagefläche. Durch Drücken 
und Loslassen des Knopfes d wird der Kontakt k2 geöffnet und geschlossen. 

Der Strommesser St gestattet es, die Stromstärke des Linienstromes in Milli
ampere abzulesen. Zwischen den einander zugekehrten, an die Pole eines ring
oder hufeisenförmigen Dauermagneten angesetzten Polschuhe ist eine Draht
spule so gelagert, daß sie sich um eine senkrecht zur Ebene des Magneten 
gerichtete Achse drehen kann. Die Windungen verlaufen gleichfalls senkrecht 
zur Ebene des Magneten. Die Drehspule wird durch oben und unten ange
brachte Spiralfedern in der Ruhelage gehalten, wenn sie stromlos ist. Die 
Federn dienen gleichzeitig als Stromzuführung. Wird die Spule in der Ruhe
lage vom Strom durchflossen, so bildet sie selbst einen Magneten, dessen 
Kraftlinien rechtwinkli~ zu denen des Dauermagneten stehen. Dadurch, daß 
die Kraftlinien sich gleichlaufend zu stellen suchen, wird die Spule gedreht. 
Der Grad der Drehung ist das Maß für die Stärke des zu mPssenden, durch 
die Spule fließenden Stromes. 

Das SchreibwerkS (nach hinten umgeklappt dargestellt) besteht aus dem 
Schreibhebel mit Magnetsystem und einem uhrwerk (letzteres in der Abbil
dung nicht dargestellt). Das aus- und einschaltbare Uhrwerk dreht die Rollen 
r1 , r2 und r3 , über die der Papierstreifen läuft, und das Schreibrädchen r4 , 

das in ein Farbgefäß t taucht. Um die Achse des Schreibrädchens faßt ein 
am Schreibhebel ,<J befestigter Haken, mittels dessen das Schreibrädchen ge
hoben und gegen den Papierstreifen gedrückt werden kann. Der Schreib
hebel s ist ein zweiarmiger um e drehbarer Hebel, der an einem Arm den 
Haken zum Heben des Schreibrädchens trägt und am andern Arm den röhren
förmigen Anker a2 , der über den Polen des Elektromagneten m 2 schwebt. 
Die Bewegung des Schreibhebels wird durch die beiden am Anschlagbock Z 
befestigten Schrauben i 1 und i 2 begrenzt, an denen der hörbare Anschlag 
erfolgt. In der Ruhelage wird der Schreibhebel durch eine in einer Hülse 
liegende Feder f~ gegen seinen oberen Anschlag gezogen. Die Spannung der 
Feder ist einstellbar. 

Die vorstehend beschriebenen Teile des Morsewerks sind auf einem 
Mahagonibrett angebracht, das auf einem hölzernen Rahmen ruht (Abb. 32). 
Der Rahmen trägt unten die Metallklinken o1 , o2 , o3 und o1 • Er paßt in 
den Ausschnitt eines auf vier eisernen Füßen ruhenden Tisches. Auf dem 

22* 
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Boden des Ausschnittes sind vier Metallböcke 1) w1 . w~, wa und w4 (in Abb. 32 
z. T. sichtbar) aufgeschraubt, auf die sich die Klinken o1 , o~, o,1 und o4 legen, 
so die Verbindung zwischen den im Morsewerk angebrachten Leitungen einer
seits und den Außenleitungen und der Ortsbatterie andererseits herstellend. 

Abb. 32. Morsewerk und Morsetisch. 
He 111 e r k 1111 g: Das ln er dargel'ltellte ~1or:-:Pwerk besitzt an Stelle d es h1sher ~eschildertt•n Hlitzahleiters Lurtleer
hlitzahleJtPr (vgl. HF. S. 391). di e durch t'ilw C;}asglo<·ke gegen Vornahmt• lltlZU)äs!.Üger :;chaltnngen geschützt 
sind. ~aeh Ahnahme ('iJlP~ Hleisi cgt>l -1 kann di e Glasglock e abgenommen werden .. \lsdann läUt 8lch dt>r 

Blitl'.ahleitn <'ht--n~o als lfm s C'hHit.Pr lwnut.zen wie tlrr hislwr ges('hildt>Tt (> . 

Wird das Morsewerk herausgehoben, so legt sich die Klinke z auf einen An
satz des Bockes w1 und schließt den Linienstromkreis. Die Auswechselung 
eines schadhaJten Werkes kann also in einfachFter Weise ohne Störung des 
übrigen Betriebes erfolgen. 

5. Die Sdwltuu~: cl('I' )(orsewerk(•. 
a) Schaltung für Bezirks- und Fernleitungen. Abb. 30 zeigt gleichzeitig 

die Schaltung für Bezirks- und Fernleitungen eines Morsewerks für deutschen 
Ruhestrom , wie er bei den Pr.H.StB. allgemein vorkommt , und zwar wird 
hier zunächst die Schaltung einer Zwischenstation besprochen . Die nur ge 
ringen Abweichungen bei einer Endstation werden weiter unten aufgeführt. 
Der Stromlauf für den Linienstrom ist folgender: Außenleitung I, Linien
batterie L.B., Bock w1 , Klinke o1 . Platte p1 des Blitzableiters B, Klemme 1 
des Relais, Magnetwicklung desselben, Klemme 2, Kontakt k.,, Taster T, 
Achse c desselben, Strommesser St, Platte p~ des Blitzableiters-, Klinke o~, 
Bock w., , Linienbatterie L.B., Außenleitung ll. In der Ruhestellung fließt 
also ständig ein Strom, der den Relaismagneten erregt. so daß dieser seinen 
Anker angezogen und den Kontakt k1 geöffnet hält. 

Der Ortsstromkreis ist folgender : Ortsbatterie O.B., Bock w4 , Klinke o4 , 

Klemme 3 des Relais, Relaiskontakt k, (in Ruhestellung geöffnet), Anker al' 
Relaiskörper, Klemme 4, Wicklung des Schreibmagneten m2 , Klinke o,P 
Bock w3 und zurück z11r Ortsbatterie. 

1) Die Klinken und Böcke stehen in Wirklichkeit unter dem Mahagonibrett. In 
der Darstellung (Abb. ilO) sind sie um 90° in die Zeichenebl'nc herumgeklappt. 
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Wird durch Drücken auf den Knopf d des Tasters T der Linienstrom
kreis geöffnet, so schließt sich der Relaiskontakt k1 und damit der Ortsstrom. 
Der Schreibmagnet m2 zieht seinen Anker a~ an und drückt dadurch das 
Schreibrädchen gegen den Papierstreifen. Wird der Linienstromkreis wieder 
geschlossen, so wird der Kontakt k1 geöffnet und die Feder f.1 reißt den 
Anker des Schreibhebels ab. 

Vorstehend geschilderte Schaltung ist, wie schon gesagt, die einer 
Zwischenstation in einer Bezirks- oder Fernleitung. Bei der Endstation fällt 
die nach der Nachbarstation zu liegende Linienbatterie fort und der Pol der 
anderen Linienbatterie wird mit der Erdleitung verbunden. 

Der Rahmen r des Blitzableiters ist über o3 und w3 geerdet. Der Blitz
ableiter dient gleichzeitig als Umschalter. Wird der Stöpsel v (Abb. 31) in die 
Öffnung l 1 gesteckt, so ist die Platte p1 und damit die Außenleitung I un
mittelbar und die Außenleitung II über p2 und das Morsewerk mit dem 
Rahmen r des Blitzableiters, d. h. also mit der Erde verbunden. Das Morse
werk kann also in der Richtung nach II arbeiten, nicht aber nach I. Diese 
Schaltung wird z. B. vorgenommen, wenn in der Außenleitung I den Betrieb 
verhindernde Störungen auftreten. Wird der Stöpsel in die Öffnung l2 ge
steckt, so ist das Werk nach I zu ein-, nach II zu abgeschaltet. Steckt der 
Stöpsel in dem Loch l3 , so sind die Platten p1 und p2 und damit die Außen
leitungen I und li unmittelbar miLeinander verbunden. Das Morsewerk ist 
also aus der Leitung ausgeschaltet. 

Die Sächs. Stb. verwenden ebenfalls das vorstehend geschilderte Morse
werk mit derselben Schaltung. Die Bayer. und Bad. Stb. haben Bauarten, 
die in den Einzelteilen etwas abweichen, doch arbeiten auch sie mit deutschem 
Ruhestrom und Relais. Die Württb. Stb. besitzen keine eigenen Bezirks
und Fernleitungen. Sie benutzen die Leitungen der Staatstelegraphen, die 
ohne Relais und mit amerikanischem Ruhestrom betrieben werden. 

b) Schaltung für den Zugmeldedienst. Der Anruf einer Station erfolgt, 
wie bisher geschildert, dadurch, daß die rufende Station mehrmals das Ruf
zeichen der Bestimmungsstation schlägt, die es aus den Ankeranschlägen ab
hören muß. Ein solches Zeichen wird natürlich nicht immer sofort wahr
genommen, was bei Zugmeldungen Betriebsverzögerungen zur Folge hat. Die 
Zugmeldeleitungen müssen also eine besondere Rufeinrichtung besitzen, die 
einen deutlichen und sofort wahrnehmbaren Ruf ermöglicht. Außerdem be
stände für den Zugmeldedienst bei der vorstehend geschilderten Schaltung, 
bei der mehrere Stationen in eine ununterbrochene Leitung geschaltet sind, 
die Gefahr, daß sich auf einen Anruf eine falsche Station meldet. Hierdurch 
können verhängnisvolle Irrtümer hervorgerufen werden. Auch würden si<Jh 
bei regem Zugverkehr die Zugmeldungen auf den verschiedenen Strecken
abschnitten gegenseitig behindern. Die Zugmeldeleitungen müssen daher auf 
jeder Zugmeldestelle unterbrochen werden, also von Zugmeldestelle zu Zug
meldestelle Kreisschluß haben, damit jede Station immer nur mit einer der 
Nachbarstationen arbeiten kann. Dies läßt sich dadurch erreichen, daß man 
die Leitung jeder Richtung in einem besonderen Apparate endigen läßt, also 
so viel Apparate aufstellt, als Zugmeldeleitungen auf der Station endigen. 
Dieses Verfahren ist das betriebssirherste, erfordert indes u. U. viele Apparate. 
Man Epart Platz und Kosten, wenn man für zwei oder mehrere Leitungen 
einen gemeinsamen Apparat vorsieht, der durch Umschalten nach Bedarf 
an die betreffende Leitung geschaltet wird. Zum Anrufen dienen Wecker. 
Es empfiehH sich aber nicht, einen Apparat für mehr als zwei Richtungen 
zu verwenden (wenn mehrere Bahnlinien in Frage kommen), da die Gefahr, 
daß der Beamte das Mortmwerk an eine falsche Leitung schaltet und dadurch 
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Verwachselungen in den Zugmeldungen hervorruft, desto größer ist, je mehr 
Leitungen an ein gemeinsames Werk geführt sind. 

Abb. 33 zeigt die Schaltung einer Zugmeldeleitung der Pr.H.St.B. Es 
werden Wecker mit Batterienanruf verwendet. Der Linienstrom ist mit aus
gezogenen Linien, der Ortsstrom mit punktierten Linien dargestellt. Der von 
A kommende Linienstrom (ebenfalls Ruhestrom) nimmt folgenden Weg: Eine 
Platte des Blitzableiters B 1 , Magnetwicklung des Gleichstromweckers w1 , 

Linienbatterie LB1 , Umschalter U1 (und zwar Achse a.1 , Kontaktplatte 3), 
Erde. Der von C kommende Strom verläuft wie folgt: Eine Platte des 
Blitzableiters B 2 , Magnetwicklung des Weckers w2 , LB2 , U2 (a2 , Kont. 3). 
Erde. In der Ruhelage halten also beide Wecker ihre Anker angezogen. 
Die Selbstunterbrechungskontakte 8 1 und 8 2 sind dauernd geöffnet. In das 
Morsewerk selbst gelangt kein Strom. Die Nadel des Strommessers zeigt 0. 

Wird nun von einer Seite (z. B. der Station A) der Linienstrom unter
brochen, so fällt der Anker des Weckers w1 ab und schließt den Selbstunter

nnmA 
JYoltim D 

brechungskontakt 8 1 • Es entsteht folgender 
nochC Stromlauf: LB1 , Magnetwicklung w1 , Leitung c1 , 

,----,---,.--:=• Kontakt 8 1 , Anker, Kontaktfläche·4 und Achse a 1 

B, 

Abb. 33. Schaltung eines Morse
apparates für Zugmeldeleitungen 

(Pr.H.St.B.). 

des Umschalters U 1 , LB1 • Der Anker wird also 
angezogen, dadurch der Strom bei 81 unter
brochen, der Anker fällt wieder ab usf. Der 
Wecker w1 ertönt. Nunmehr legt der Tele
graphist den Umschalter U1 nach links. Da
durch wird nachstehende Verbindung für den 
Linienstrom hergestellt: Von A über Magnet
wicklung wl' LB1 , U1 (und zwar a.1 , Kont .. 
Fl. 1) zur Anschlußklinke l1 und durch das 
Morsewerk über Klinke l .. zur Erde. Das Morse· 
werk ist so an die Leitung nach A angeschlossen. 
Das Klingeln hört auf, weil der Weckerstrom
kreis bei Kontaktfläche 4 von U1 infolge Um
legen des Umschalters unterbrochen ist. Durch 
Betätigen des Tasters meldet sich der Tele· 
graphist der Station B. 

Das Morsewerk selbst isi; in der bereits 
geschilderten Weise geschaltet, nur ist noch zu 
beachten: Da in Ruhestellung der Relaismagnet 
nicht stromumflossen ist (abweichend von der 

Schaltung der Bezirks- und Fernleitungen), so ist der Anker ständig abgefallen 
und der Relaiskontakt geschlossen. Es würde also der Ortsstrom ständig 
fließen und sich dadurch ein hoher Stromverbrauch ergeben. Um dies zu ver
hindern, wird auch der Ortsstromkreis über Konta.kte an den Vmschaltern 
geführt (in der Zeichnung punktiert dargestellt). Beim Umlegen des Um
schalters U1 wird er z. B. über dessen Kontaktflächen 1 und 2 geschlossen. 

Will der Telegraphist der Station B eine Nachbarstation rufen, so legt 
er zunächst entweder den Umschalter U1 oder l'2 um und schaltet dadurch 
das Morsewerk nach Bedarf an die Leitung nach A oder C. Durch Drücken 
auf den Taster unterbricht er den Linienstrom, wodurch entweder in A oder C 
der Wecker ertönt. 

D.ie Anlage muß durch besondere Blitzableiter B 1 und B 2 geschützt 
werden, da der im Morsewerk eingebaute Blitzableiter bei Ruhestellung 
ausgeschaltet ist und auch die Wecker nicht sichern würde. Der gleich
mäßigen Bauart wegen wird er aber auch bei den Zugmeldeapparaten ein
gebaut. Sein Rahmen (r in Abb. 30) bleibt hier ungeerdet. 
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Abb. 34 zeigt die Schaltung eines Zugmeldeapparates mit Induktoranruf 
und Wechselstromwecker. Sie verfolgt denselben Zweck wie die vorstehend 
geschilderte Schaltung, d. h. deutlich wahrnehm
baren Anruf und Verwendbarkeit eines Morse- nor:/IA 
werks für mehrere Richtungen. Der Apparat 
arbeitet ohne Relais und mit amerikanischem 
Ruhestrom. Der Taster T besitzt einen beson
deren federnden Hebel K, der in Ruhestellung den 
vorderen Tasterkontakt schließt. Vor Beginn des 
Telegraphierens wird durch Umfassen des vorderen 
Tasterendes mit einer Hand der Hebel K gegen 
den Taster gedrückt und dadurch der Linienstrom 
unterbrochen. Beim Geben wird nun der Taster 
gedrückt. C1 und U2 sind Fußumschalter, die mit 
dem Fuße betätigt werden und beim Loslassen 
von selbst in die Ruhestellung zurückkehren 1 ). 

11(1('nc 
JYotibnb 

frr/e 

Der Anruf erfolgt durch Betätigen eines Um
schalters und Drehen der InduktorkurbeL Der 
Induktor 2) schaltet den Kontakt /c2 um. Dadurch 
wird der Induktorkörper, der sonst nur über 
Schreibhebelmagnet S und Taster T geerdet ist, 
unmittelbar über k~ mit der Erde verbunden. Die 
Ankerwicklung, di;, sonst mit beiden Enden am 
Induktorkörper liegt, also kurz geschlossen ist, 
wird nunmehr zwischen Schleiffeder f und In
duktorkörper geschaltet. Der Apparat ist bei den 
Bad.Stb. im Gebrauch.' Auch die Württb.Stb. ver
wenden neuerdings Wechselstromanruf, Apparate 
ohne Relais und mit amerikanischem Ruhe
strom. Sie benutzen (wie zuweilen auch noch 

Abb. 34. Schaltung einer 
Zugmeldeleitung mit amcri
kanischem Ruhestrom und 
Induktoranruf (Bad.Stb.). 

die Pr.H.St.B.) dieselbe Leitung als Zugmeldeleitung und Läuteleitunga). 

6. Berechnung und Schaltung der Elemente. 
Der Linienstrom hat den Widerstand der Erdleitungen, der Außen

leitungen und der eingeschalteten Morsewerke zu überwinden. Bezeichnet i 
die Stromstärke, die zur ausreichenden Erregung der Magnote erforderlich ist, 
n die Anzahl der erforderlichen Elemente, w den inneren Widerstand eines 
Elementes, W den gesamten äußeren Widerstand einschließlich Erdleitungen, 
e die Spannung eines Elementes, so ergibt sich nach dem Ohmsehen Gesetz 

n·e=(n·w+ W)i. 
Denn bei Hintereinanderschaltung der Elemente ist die zwischen dem posi
tiven Pole des ersten und dem negativen Pole des letzten Elementes ab
zunehmende Spannung gleich der Summe der einzelnen Spannungen der Ele
mente, also bei gleicher Beschaffenheit der Elemente = n · e 4 ). 

Es wird W·i 
n=-~--~. 

e-u··i 
1) Derartige Fußumschalter werden statt der in Abb. 33 dargestellten Handumschalter 

auch bei den Pr.H.St.B. noch verwendet, namentlich dann, wenn nur eine gemeinsame 
Läute- und Zugmeldeleitung vorhanden ist. Hierzu vgL IIL C., S. 405. 

~) Beschreibung eines Induktors und eines Wechselstromwecken.; H. unter li, B. 2 
und 3, S. 355 und 3.)7. 

3) Hierzu vgl. IIL C., S. 40!'>. 
4) Vgl. I, B. 1, S. 322. 
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n wll so gewählt werden, daß die Stromstärke in den Telegraphenleitungen 
20 Milliampere(= 0,02 Ampere) beträgt. Doch ist bei guter Unterhaltung der 
Leitungen auch bei 15 Milliamp. und selbst bei noch geringeren Werten ein 
guter Betrieb möglich. Bei Verwendung von Meidinger-Elementen 1 ) mit 
e= 1 und w= 7 wird 

für i = 0,020 Amp. 

w 
für i = 0,015 Amp. n = 60 , 

d. h. bei :20 Millamp .. kommt auf 4H Ohm äußeren Widerstand, bei 15 Milli
amp. auf 60 Ohm ein Element. 

Die Elemente der Linienbatterien werden auf die einzelnen Stationen 
verteilt, um bei Störungen in den Außenleitungen durch Abstecken der 
Leitungen am Blitzableiter 2) auf Teilstrecken den Betrieb aufrechterhalten 
zu können. Die Verteilung erfolgt im Verhältnis der Länge der Einzel
strecken. Cnd zwar werden die auf eine Strecke berechneten Elemente je 
zur Hälfte auf den beiden angrenzenden Stationen aufgestellt. Auf Zwischen
stationen erhält man also zwei, auf Endstationen eine Linienbatterie (vgl. 
Abb. äü). 

Als Ortsbatterie verwendet man für ein Morsewerk entweder drei hinter
einandergeschaltete Elemente (Abb. il5a), oder vier Elemente, die in zwei 
Gruppen, die aus je zwei hintereinandergeschalteten Elementen bestehen, 

Abb. 35a. Ortsbatterie 
mit Hintereinander

schaltung. 

Abb. 35 b. Ortsbatterie 
mit Gruppen

schaltung. 
Abh. 35 c. Gemeinsame Ortsbatterie 

für mehrere Morsewerke. 

parallel geschaltet werden (Abb. :35 b). ~ind auf einer Station mehrere Morse
werke aufgestellt, EO wird meist eine gemeinsame Ortsbatterie hergerichtet. 
Auf jedes Morsewerk rechnet man drei Elemente, erhöht aber eine ungerade 
Gesamtzahl auf die nächsthöhere gerade Zahl. Schaltung erfolgt nach Abb. 35 c. 
(Beispiel für eine gemeinsame Ortsbatterie für drei Morsewerke). Auch bei 
diesen Angaben ist angenommen, daß Meidinger-Elemente verwendet werden. 
Zur Bestimmung des äußeren Widerstandes setze man den Widerstand von 
1 km Eisenleitung von 4 mm if> gleich 10 Ohm, von 5 mm cp gleich 7 Ohm, von 
1 km Bronzeleitung von 2 mm cp gleich 8 Ohm und von 3 mm cp gleich 3 Ohm . 
• Jede Erdleitung reehnet man zu 10 Ohm. Bei den Morsewerken der Pr.H.St.B. 
besitzt die Wicklung des Relais einen Widerstand von 50 Ohm und die des 
Hchrcibwerk~magneten einen wichen von 150 Ohm. 

7. Dit• st•lhsttätigP Üht•rtragung des telegraphischen Schriftweehsels 
zwischen zwei Fernleitungen. 

Holl Jet· 1-lchriftwcchsel von einer Fernleitung auf eine andere übertragen 
werden, so können zu diesem Zwecke die Leitungen nicht immer unmittelbar 
zusammengeschaltet werden. Die in den Leitungen herrschenden voneinander 
abweichenden ~tromstärken, namentlich aber die Stromrichtungen, machen 

') Vgl. I, B. 1, S. ::22. 
2) Vgl. I, D. 4. S. ~::li-1 u. 5, S. :141. 
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ein so einfaches Verfahren oft unmöglich. Um sich von diesen Rücksichten 
unabhängig zu machen, verwendet man eine besondere Übertragungseinrich
tung. Die Endapparate der beiden Leitungen, die miteinander verbunden 
werden sollen, besitzen an ihrem Schreibhebel je einen in Ruhestellung ge· 
schlossenen Kontakt, über den der Linienstrom der anderen Leitung geführt 
ist, ehe er zur Erde gelangt. Der Schreibhebel der einen Leitung ruft also 
genau in dem gleichen Takt, in dem er von seinem Magneten angezogen wird, 
:-;tromunterbrechungen in der anderen Leitung hervor. Beide Leitungen 
arbeiten jetzt so, als ob sie eine durchgehende Leitung wären. Die beiden 
Endapparate sind aber nicht dauernd miteinander verbunden, sondern die 
Verbindung wird immer erst hergestellt, wenn eine Übertragung stattfinden 
soll, und zwar unter Benutzung einer vieradrigen Stöpselschnur in Verbin· 
dung mit Klinkengruppen, über deren Kontakte die beiden Linienströme 
1 wie auch die Ortsströme) geführt sind. Die Stöpselschnur ist vieradrig, weil 
nicht nur die beiden Linienströme, sondern in noch zu erläuternder Weise 
auch die beiden Ortsströme der Endapparate bei der Übertragung in Mit
leidenschaft gezogen werden. 

Abb. 31i zeigt eine solche Übertragungseinrichtung für Ruhestrom (Bau
art S. & H.). I ist der Endapparat der einen, li der der anderen Leitung. 
Die Übertragung wird durch Einstecken der vierteiligen Stöpsel Sf1 und St2 

in die Klinkengruppen Kl1 und Kl2 in Wirksamkeit gesetzt. An dem An-

Abb. 36. Schaltung einer selbsttätigen Übertragungseinrichtung zwischen 
zwei Morseleitungen. 

schlaghock (vgl. Z in Abb. 30) sind bei beiden Apparaten zwei Kontakte a1 b1 , 

bzw. a~ b2 angebracht, die in der Ruhestellung geschlossen sind. Wird ein 
1-lchreibhebel, z. B. 81, angezogen, :w werden beide Kontakte nacheinander 
geöffnet, und zwa.r erst der Kontakt b1 , über den der Ortsstromkreis des 
Apparates II geführt ist, und dann der Kontakt a1 , über den der Linien
stromkreis der Fernleitung II geführt ist. 1 ) Wird der Linienstrom in Leitung I 
durch Drücken eines in der Leitung I liegenden Tasteril unterbrochen, so 
wird Relais R 1 stromlos. Der Relaiskontakt r1 , über den der Ortsstrom
kreis I führt, wird aleo geschlossen. Schreibhebel 81 wird angezogen und 
unterbricht den Linienstromkreis II am Kontakt a1• Dadurch werden alle 
in der Leitung II liegenden Relais stromlos, also auch Relais R 2• Der Kon
takt r~ wird geschlossen. Würde nun der Kontakt b1 nicht vorhanden sein, 
w würde der Ortsstrom li fließen und das Anziehen des Schreibhebels 82 be
wirken können. Dadurch würde aber auch der Linienstrom I bei Kontakt a., 
unterbrochen werden. Beim Loslassen des Tasters in Leitung I würde R; 
keinen Strom bekommen, da ja bei a2 die Unterbrechung noch besteht. Beide 

1 1 Die Stromfiihrungen können an Hand der Abh. 36 leicht verfolgt werden. 
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Linienstromkreise blieben also dauernd unterbrochen. "Cm dies zu verhindern. 
wird der Ortsstromkreis II über den Kontakt /;1 geführt, der vor "Cnterbrechung 
des Kontaktes a 1 geöffnet wird. Den Unterbrechungen und Schließungen des 
Linienstromes I entsprechen also ebenfalls "Cnterbrechungen und Schließungen 
des Linienstromes II und umgekehrt. 

Die beiden Apparate sind, wie schon erwähnt wurde, durch ein beider
seits in vier Stöpseln endigendes vieraderiges Kabel verbunden (Abb. 37a- b). 

Abb. 37 a. Klinkenkasten für die Cber· 
tragungseinrichtung von Siemens & Halske 

in BerlirL 

Diese Stöpsel St1 und St.J (Abb. 3ü), kön
nen beiderseits in je einen mit Anschluß
klinken Kl1 und ]{72 versehenen Klinken
kasten gesteckt werden. Werden die 
Stöpsel eingesteckt, so ist die Schaltung 
nach Abb. ;w hergestellt. Jeder Linien
stromkreis findet dann über den Kon
takt a1 bzw. a2 am Schreibhebel des frem
den Apparates Erde. Jeder Ortsstrom
kreis führt über einen Kontakt b1 bzw. b2 , 

der sich ebenfalls am Schreibhebel des 
fremden Apparates befindet. Sind die 

Abb. 37 b. Stöpselpaar für die Über
tragungseinrichtung von Siemens & 

Halske in Berlin. 

Stöpsel herausgezogen, so arbeitet jeder Apparat nach der in Abb. 30 dar
gestellten Schaltung für sich. Eine Übertragung des Schriftwechsels von der 
einen Leitung auf die andere findet dann nicht statt. Enden auf einer Station 
eine größere Anzahl von Fernleitungen, zwischen denen Übertragung möglich 
sein soll, so werden die Klinkenkästen in einem Anschlußschrank vereinigt. 

Die Bad.Stb. verwenden eine andere Schaltung, bei der der Schreibhebel 
des einen Apparates den fremden Ortsstrom nicht unterbricht, sondern einen 
Teil der fremden Linienbatterie kurz an die Klemmen der Relaiswicklungen 
legt. Das Relais hält alw seinen Anker angezogen. 

S. Die selbsttätige üh .. rh·:tgtm~· des Zdtsiguals. 
Als Boispiel soll hier nur die Einrichtung der Pr.H.St.B. nach der Schal

tung von S. & H. geschildert werden. Der Zeitsignalgeber befindet sich auf 
dem Schlesischen Bahnhof in Berlin. In Abb. 38 bedeutet U eine Präzisions
uhr, die von der Sternwarte in richtigem Gang erhalten wird. Diese Uhr 
besitzt ein :!4-Stundenmd, das alle Morgen zwei Minuten vor H Uhr durch 
einen Kontakt einen Stromkreis s1 schließt, der elektromagnetisch ein (in der 
Abbildung nicht näher dargestelltes) Uhrwerk C1 auslöst. Das Chrwerk treibt 
eine Kontaktscheibe h an, auf derem "Cmfang eine Kontaktfeder f schleift. 
Die Seheibo unterbricht und schließt in bestimmtem Wechsel einen Strom, der 
aus Batterie 8 1 über Punkt !I, (, h, Leitung s4 , Punkt x, Magnetwicklungen 
des Relais R, zurück zur Batterie B1 führt. Das Relais R schließt und öffnet 
domentsprechend durch den Kontaktkeinen Stromkreis, durch den der Elektro-
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magnet M abwechselnd aus Batterie B 2 erregt und stromlos wird. Dieser zieht 
also in demselben Wechsel seinen Anker A an und läßt ihn los. Sämtliche 
Leitungen 1 bis 8, auf die das Zeitsignal übertragen werden soll, führen über 
je einen Kontakt am Anker A und über diesen zur Erde. Der Linienstrom aller 
dieser Leitungen wird in dem Wechsel, in dem der Magnet seinen Anker an
zieht und losläßt, unterbrochen und geschlossen. Alle in die Leitungen ein
geschalteten Stationen erhalten demnach Anrufzeichen, die sie auffordern, sich 
zur Aufnahme des Zeitsignals bereit zu halten und ihren Papierstreifen laufen zu 
lassen. Dieses Anrufzeichen besteht aus den Buchstaben -m e z (-- - --- - , 
Mitteleuropäische Zeit), das in steter Folge erscheint, bis 50 Sekunden vor 
8 Uhr das 24-Stundenrad der Uhr U Leitung s2 und s3 innerhalb der Uhr 
durch einen (in der Abbildung nicht dargestellten) Kontakt unmittelbar mit
einander verbindet. Dadurch wird die Kontaktscheibe h des weiterlaufenden 
Uhrwerks über Leitung s.,p s3 überbrückt, kann also den Strom der Batterie B, 
nicht mehr unterbrechen; denn dieser ist jetzt über B 1 , Punkt y, Leitung s2 , 

Leitung s3 , Punkt x, Relais R, B 1 ges~hlossen. Der Magnet M hält jetzt seinen 
Anker dauernd angezogen. Infolge Öffnung aller Linienstromkeise erscheint 

Abb. 38. Grundgedanke des Zeitsignal· 
gebers auf dem Schles. Bf. in Berlin. 

L 

''?/.'/,; 

·.% frtle 
frde 

Abb. 38 a. Zeitsignalübertrager. 

auf den Papierstreifen a.ller eingeschalteten Morsewerke ein ununterbrochener 
Strich. Genau um 8 Uhr öffnet das 24-Stundenrad den Kontakt, der Lei
tung s2 und s3 unmittelbar verband, wieder. Der Strich auf den Papierstreifen 
wird unterbrochen und diese Unterbrechung gilt als Zeitzeichen. Solange der 
Strich erschien, waren die Morseleitungen stromlos, der Galvanometer zeigte 
also auf Null. Bei Unterb~:echung des Striches schlägt gleichzeitig die Nadel 
des Galvanometers plötzlich wieder aus. Auch das Auftreten dieses Ausschlages 
kann als Zeitzeichen angesehen werden. Danach gibt die immer noch laufende 
Kontaktscheibe h noch einige Male den Ruf m e z, bis das 24- Stundenrad durch 
Öffnen des zuerst geschlossenen Stromkreises s1 das Uhrwerk wieder still setzt. 

Das Relais R ist nötig, weil zum Anziehen des Ankers A ein ziemlich 
starker Strom gehört, der die feinen Kontakte am "Chrwerk leicht zerstören 
würde. 

Um auf einer Station das auf einer Fernleitung ankommende Zeitsignal auf 
andere auf der Station einmündende Leitungen übertragen zu können, wird 
auf dieser Station ein Zeitsignalgeber nach Abb. 38a aufgestellt, der aus den 
in Abb. 38 links dargestellten doppelt umrahmten Teilen K besteht, nur mit 
dem Unterschied, daß das Relais R jetzt nicht (wie in Abb. 38) für Arbeitsstrom, 
sondern für Ruhestrom geschaltet ist, d. h. der vom Relaiskontakt zum Mag
neten M führende Stromkreis liegt jetzt nicht am Kontakt k, sondern am Kon
takt k1 des Relais. Der Linienstrom der Leitung, mit der das Zeitsignal an
kommt, wird über die Magnetwicklungen des Relais R geführt. Die anderen 
Leitungen werden an die Leitungen 1 bis H des Zeitgebers angeschlossen und 
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erhalten ihre Erde iiber Kontakte am Anker A. Das Relais R arbeitet alw 
,.;tets mit, kann aber die auf der Leitung L ankommenden Zeichen nur auf 
die Leitungen 1 bis H ii bertragen, wenn der "Cmschalter 8 geschlossen ist. Dieser 
ist daher gewöhnlich geöffnet und wird nur etwa ~ Minuten vor H lihr von 
Hand in die gezeichnete geschlossene Lage umgelegt. Zu demselben Zeit
punkte muß jedes anderweitige Telegraphieren in den Leitungen L und 1 bis 
H unterbrochen werden. Alle Beamten, die die in die Leitungen eingeschal
teten MorE:>ewerke bedienen, haben sich zur Aufnahme des Zeitsignals von diesem 
Zeitpunkt an bereit zu halten. Nach Beendigung der Zeitsignalgebung wird 
der LmE:>chalter S wieder geöffnet. Der Anker A ist mit einem Knopf vcr
,.;ehen, um heim Versttgen der Einrivhtung das Zeitsignal auch von Hand gehen 
zu können. 

H. Störungen im 'l'elegratlhenbetriebe. 
lm Telegraphenbetriebe treten hin und wieder Störungen auf, die sich 

durch sorgfältige "Cnterhaltung aller Elemente, Werkteile und Leitungen 
immer weiter einschränken, aber nie ganz vermeiden lassen werden. Hierbei 
kann es sich um Störungen an den Morsewerken selbst, an den Batterien 
oder Leitungen handeln. In allen Fällen kommt es darauf an. möglichst 
schnell die Störungsstelle und danach die Störungsursache zu ermitteln. Die 
Störungen äußern sich der Hauptsache nach 

ft) in Stromunterbrechungen oder 
b) in Stromableitungen. 

Zu a). Arbeitet das Relais eines Morsewerkes ordnungsmäßig und 
~chlägt die Nadel des im Linienstromkreise liegenden Galvanometers regel
mäßig aus, während aber der Schreibhebel in Ruhe bleibt, so ist auf eine 
Cnterbrechung des Ortsstromkreises zu schließen. Oft ist dann ein Element 
der Ortsbatterie schadhaft, eine Polklemme abgebrochen u. dgl. Durch ge
naues Verfolgen des Ortsstromkreises muß der Fehler gefunden werden. 

Zeigt dagegen die Galvanometernadel ständig auf Null, so ist der Linien
stromkreis unterbrochen. Diese Unterbrechung kann sowohl im eigenen 
Werke. wie auch auf der Strecke liegen, wo z. B. der Draht am Gestänge 
an irgendeiner Stelle gerissen sein und frei in der Luft hängen kann. Um 
die Fehlerstelle zu finden, ist zunächst die Leitung nach einer Richtung am 
Blitzableiter des Morsewerkes abzustöpseln. Wird z. B. in Abb. 30 S. 33H 
der konische Stöpsel (v in Abb. 31) in das Loch l2 am Blitzableiter B ge
steckt, so liegt Leitung li unmittelbar, Leitung I aber über das Morsewerk 
an Erde. Schlägt jetzt die vorher auf Null stehende Nadel plötzlich aus, 
so ist festgestellt. daß die Unterbrechung in der Richtung nach II liegt, da 
ja der Ausschlag der Nadel zeigt, daß die Stromführung von I über das 
~forsewerk ordnungsmäßig vor sich geht. Stöpsele ich jetzt in Loch l 1 , so 
wird die Nadel wieder auf Null gehen. da ja der von Leitung II über das 
Werk zur Erde führende Stromweg irgendwo unterbrochen ist. Bleibt die 
Nadel in beiden Fällen auf Null stehen, so ist anzunehmen, daß die Unter
brechung des Linienstromes im eigenen Morsewerk liegt, falls nicht aufgetre
tenes starkes Unwetter vermuten läßt, daß sowohl Leitung I wie auch Lei
tung li irgend wo unterbrochen ist. Ist festgestellt, daß nur Leitung II gestört 
ist, so fordert mnn nunmehr auf einer anderen Morse- oder Fernsprechleitung 
von den in Leitung II noch eingeschalteten Stationen die mittelste (sie heiße X) 
auf. ebenfalls an ihrem Blitzableiter die Leitung abzustöpseln, d. h. an Erde 
zu legen. Schlägt jetzt die Nadel aus, so steht fest. daß die Störung jen
seits X liegt. sehlägt sie nicht aus, so liegt die Unterbrechung diesseits. Als
(lann wird man die in der Mitte der Strecke bis X gelegene Station zum 
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Abstöpseln auffordern und so den Fehler immer mehr eingrenzen, bis man an
geben kann, zwischen welchen benachbarten Stationen der Fehler liegt. Nun
mehr muß die Leitung auf dieser Strecke abgegangen und untersucht werden. 

Zu b). Eine Stromableitung kann durch Berührung der Leitung mit 
einem mit der Erde verbundenen leitenden Gegenstande entstehen (z. B. einem 
herabhängenden Drahte, den Ästen eines Baumes u. a.) oder mit anderen 
geerdeten Leitungen (z. B. anderen Morseleitungen). Man muß vollständige 
und teilweise Ableitungen unterscheiden. Erstere machen sich dadurch be
merkbar, daß es nicht möglich ist, über eine bestimmte Station hinaus eine 
andere zu errufen. da der Strom infolge der vorhandenen Ableitung hinter 
dieser Station zur Erde übergeht. In diesem Falle wird man die Eingrenzung 
dadurch erreichen, daß man die Stationen auf der gestörten Leitung einzeln 
ruft. Die Störungsstelle liegt dann zwischen der letzten noch zu errufenden 
und der ersten nicht mehr zu errufenden Station. 

Bei der teilweisen Stromableitung geht nur ein Teil des Stromes zur 
Erde ab. Sie macht sich dadurch bemerkbar, dai3 z. B. in einer Station A 
der Ruf von einer in derselben Leitung liegenden Station B ankommt, .~1 kann 
aber nicht durch Drücken des Tasters den Strom in B unterbrechen, sich 
also nicht melden, denn der von B kommende Strom findet seinen Weg zur 
Erde ja nicht nur über das Morsewerk in A (über das nur ein Teilstrom 
fließt), sondern auch über die vorher liegende Ableitung. Die Berührung 
einer Morseleitung mit einer anderen Morseleitung, die mit ihr an demselben 
Gestänge liegt, wird dadurch in die Erscheinung treten, daß beim Tele
graphieren in der Morseleitung 1 die in der Morseleitung 2 liegenden Morse
werke mitarbeiten. Meist wird man bei ihnen nur ein Hin- und Herschwanken 
der Galvanometernadeln beobachten können, ist aber die Berührung zwischen 
den beiden Leitungen eine sehr innige, d. h. der Übergangswiderstand gering. 
so werden auch die Relais in der fremden Leitung betätigt werden. Ein 
gleichzeitiges Telegraphieren auf beiden Leitungen ist dann nicht möglich. 

Derartige teilweise Ableitungen werden in derselben Weise abgegrenzt. 
wie es für Stromunterbrechungen geschildert wurde, nur werden die Stationen 
nicht aufgefordert, am Blitzableiter abzustöpseln, sondern etwa 1 Minute 
lang auf den Taster zu drücken. Dadurch unterbrechen sie die Leitung. 
Liegt nun die Ableitungsstelle zwischen der auffordernden und der Taste 
drückenden Station, so bleibt ein Ausschlag der Galvanometernadel bestehen, 
andernfalls geht die Nadel auf Null. 

Ist in eine Morseleitung nicht auf jeder Station ein Morsewerk einge
schaltet (wie z. B. bei Fernleitungen), so werden doch häufi.~. um die Ein
grenzung von Fehlerstellen zu erleichtern, die Leitungen auch auf solchen 
Stationen in den Dienstraum eingeführt und dort an einen Schalter (Unter
suchungsschalter) gelegt. mit dessen Hilfe die Leitung gewöhnlich durch
geschaltet ist, aber auf Anfordern unterbrochen oder an Erde gelegt werden 
kann. Unter Umständen werden auch nur an einer Telegraphenstange enter
suchungsstellen nach Abb. 21 S. 330 eingebaut. 

10. Der Hughes-Ferns<·hreiber. 
Die Leistungsfähigkeit des Morsefernschreibers ist einmal dadurch be

-einträchtigt, daß das ankommende Telegramm, um es allgemein verständlich 
zu machen, von dem Telegraphisten aus der Morseschrift in die gewöhnliche 
Schrift übertragen und handschriftlich niedergeschrieben werden muß, dann 
aber auch dadurch, daß zum Geben eines Buchstabens im allgemeinen mehr 
als ein Stromschluß (bzw. eine Stromunterbrechung) erforderlich ist. Es 
können auf einer Morseleitung durchschnittlich nur 8 bis 10 Worte in der Minute 
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übertragen werden. Man ist daher neuerdings auch bei den Eisenbahnen dazu 
übergegangen, in Leitungen, auf denen besonders viel Telegramme von nur 
einer Stelle an nur eine andere Stelle befördert werden sollen, den Hughes
Fornschreiber1) zu verwenden, bei dem die eingehenden Telegramme von dem 
Telegraphenwerk selbst fertig auf einem Papierstreifen mit den gewöhnlichen 
Buchstaben aufgedruckt werden und bei der für die Übertragung eines Buch
stabens (bzw. einer Ziffer oder eines Zeichens) nur ein Stromstoß erforderlich 
ist. Bei der deutschen Reichsbahn sind jetzt eine Reihe der Emb-Leitungen 
(d. s. Leitungen, die die Eisenbahndirektionen unmittelbar mit dem Reichs
verkehrsministerium verbinden) für Hughes-Betrieb eingerichtet. Der fertig 
bedruckte Papierstreifen wird auf Telegrammformulare aufgeklebt, was gleich
zeitig mit dem Abrollen des Streifens erfolgen kann. Der Hughes-Fernschrei
ber besitzt eine Leistungsfähigkeit von etwa 20 Worten (oder 120 Buchstaben) 
in der Minute. 

Amt 1' 

~Abb. 39. Urumlgedanke einer Hughes-Fernschreiberanlage. 

·~ ''u~;- 'Grundgedanke dieser Einrichtung ist im wesentlichen folgender 2 )_ 

Der Geber besteht aus einem flachen Zylinder (D in Abb. 39). Über den 
in seiner oberen Begrenzungsfläche kreisförmig angeordneten Löchern kreist, 
durch Gewicht oder Motor angetrieben, ein Läufer (h2 in Abb. 39) entlang. 
Wird durch eine Taste aus einem der Löcher ein Stift herausgedrückt, so 
entsteht in dem Augenblick, in dem· der kreisende Läufer über den Stift 
hinweggleitet, ein Stromschluß. Durch diesen Stromschluß wird auf der 
empfangenden Station ein Elektromagnet betätigt, der mittels seines Ankers 
einen Papierstreifen gegen ein ebenfalls ständig kreisendes Buchstabenrad 
drückt, wodurch auf dem Papierstreifen ein Buchstabe abgedruckt wird. Durch 
eine besondere (noch zu beschreibende) Einrichtung ist dafür gesorgt, daß der 
Läufer am Geber und das Buchstabenrad am Empfänger genau gleichmäßig 
laufen, so daß bei der Berührung des Läufers mit dem durch Drücken einer 
bestimmten Taste angehobenen Stifte am Geber bei jeder Umdrehung immer 
derselbe Buchstabe des Buchstabenrades am Empfänger dem Papierstreifen, 
der mechanisch fortbewegt wird, gegenübersteht. 

1) Von dem Amerikaner Hughes im ,Jahre IK55 erfunden. 
~) Genauere Beschreibung des Hughes-Fernschreibers und seiner Teile s. Strecker, 

Die TelegraphPntechnik (Verlag .Julius Rpringcr). 
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Abb. 39 gibt eine vereinfachte Darstellung einer Hughes-:Fern
;;chreiberanlage wieder. Auf dem Amt X ist Geber und Empfänger nebst 
Antrieb vereinigt dargestellt, auf Amt Y dagegen nur der Empfänger. Der 
Motor M (Amt X) treibt durch Kegelrad bzw. Zahnradübertragung die Achse a1 

und das Buchstabenrad r an. Auf der Achse a1 ist die mit zwei Rillen ver
sehene Hülse b verschiebbar angeordnet. Der Hebel g, in dessen gabelförmigem 
Ende a~ der Läufer ~~~ drehbar gelagert ist, ist fest mit der Achse a1 ver
bunden. In der gezeichneten Ruhestellung kommt ein Stromlauf nicht zu
stande, weil die gleichnamigen Pole der Batterien B über (, ha (Amt X) und 
{'. 7t:1 (Amt Y) durch die Leitung verbunden sind. Vor Beginn einer Tele
grammabgabe wird der Motor in Betrieb gesetzt. Wird nun im Amt X ein 

Abb. 39 a. Hughes-Fernschreiber. 

~tift s z. B. durch Drücken der Ta<;te 1\ gehoben, so wird in dem Augen
blick, in dem der Läufer h'J über den betreffenden Stift hinweggleitet, der 
Li~ufer 71 2 gehoben, die Hülse b also gesenkt und der Hebel h3 um seine Achse 
geclreht. Dadurch wird im Amt X der Stromschließer bei f' umgelegt. Es 
fließt nun ein Strom vom positiven Pol der Batterie B über den oberen Kon
takt f, h,p Elektromagnet e (im Amt X) durch die Leitung weiter über Elektro
magnet e (im Amt }"), 11:1 und den unteren Kontakt von f' zur Erde und durch 
die Erde zum negativen Pol der Batterie B (im Amt X) zurück. Die Elektro
magneten e in beiden Ämtern ziehen ihre Anker nn. Dadurch kommen die 
kleinen Zahnrädchen ra in Eingriff mit den auf der Achse der Buchstaben
räder sitzenden Zahnrädern r2 • Die an den Zahnrädern r:l sitzenden Daumen J 1 ) 

') Di~se Anordnung hat den Zweck, kleine Unregelmäßigkeiten in der Stellung dcf' 
Buchstabenrades vor Abdruck des Buchstabens aUslllgleichen. Der Daumen d fiihrt 
daher auch den Namen: KorrPktionsdaumen. 
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drücken bei deren Drehung auf die zweiarmigen Hebel !t und so die über einf' 
Rolle J! laufenden Papierstreifen P gegen den Rand ihrer Buchstabenräder, auf 
dem die Buchstaben angebracht sind. 

Abb. 39a zeigt das Bild eines Hughes-Fernschreibers. Zum Gebe_n der 
Stromstöße sind im ganzen 28 Tasten vorgesehen, die nach Art einer Klaviatm 
in einer oberen Reihe mit 14 schwarzen und einer unteren Reihe mit 14 weißen 
Tasten zusammengefaßt sind. Die erste und sechste weiße Taste sind Blank
tasten, sie tragen keine Bezeichnung, sie dienen neben einem gleich noch 
zu erläuternden Zweck dazu, die Zwischenräume zwischen den Worten fest
zulegen. Jede der übrigen Tasten trägt zunächst einen Buchstaben und 

außerdem noch eine Ziffer oder ein Zeichen (Punkt. 
Komma, Anführungsstriche u. dgl.). Dementspre
chend tragen die Buchstabenräder auf ihrem RandP 
in erhabener Ausführung die Buchstaben. dir 
Ziffern und die Interpunktionszeithen, und zwm 
in folgender Reihenfolge: 1 A 2 B 3 C ...... 9 l 
o J . K , L ; M ....... § T f U == V ( W ) X & Y ,, Z. 
Zwischen Z und 1 wie auch zwischen V und ( ist je 
eine Lücke von der Breite zweier Zeichen. Diese 
Lücken stehen bei richtiger Einstellung der Druck
rolle p gegenüber, wenn der Läufer gerade über 
den von den Blanktasten bewegten Stiften s steht. 
so die Zwischenräume zwischen den Worten bil
dend. Sind die Werke auf Buchstabendruck ein
gestellt, so kommen beim Niederdrücken der Ta
sten nur Buchstaben zum Abdruck, weil sich in 
der Zeit. in der der Läufer von einem Stift s zu 
dessen Nachbarstift bewegt, das Buchstabenrad 
immer um zwei Zeichenbreiten dreht. 

Um die Werke auf Zahlendruck umschalten 
zu können, ist an den Empfängern eine Wechsel
hebeleinrichtung (in der Abbildung nicht darge
stellt) angebracht, die sich mit den Buchstaben
rädern dreht. Steht der Läufu über dem der 
sechsten weißen (Ziffern blanktaste genannten) Tast(' 
entsprechenden Stift, so steht an der Wechsel
hebeleinrichtung ein Vorsprung so, daß er, wenn 
in diesem Augenblick Stromgebung erfolgt, von 

Abb. 39 h. Zentrifugalregler dem Daumen d getroffen und zurückgedrückt wird. 
eineR Hughes-Ferns('hreibers. Hierdurch wird das mit seiner Achse nur durch 

Reibungskupplung verbundene Buchstabenrad uni 
eine Zeichenbreite gedreht, so daß beim weiteren Niederdrücken von Tasten 
nunmehr die auf ihnen aufgedruckten Zahlen bzw. Zeichen zum Abdruck 
kommen. In derEelben Weise wird die erste weiße Taste (ßuchstabenblank
taste) zum Wiederumstellen der Werke auf Buchstabendruck benutzt. Auf 
diese Weise wird errPicht, daß die Tastatur kleiner und für eine Hand be
quemer bedi<'nbar ausgebildet werden kann, als wenn für jeden Buchstaben 
und jedes Zeichen eine besondere Taste vorhanden wäre. 

Zur Erreichung des Gleichlaufes dient der in Abb. 3\J angedeutete und 
in Abb. 39b im Bilde dargestellte Zentrifugalregler (auch Zentrifugalbrem,.-c 
genannt). Er gleicht nicht nur die durch die Druckvorgänge erzeugte wech
selnde Belastung des Triebwerks aus, sondern gestattet auch eine Regelung 
und Einstellung der Geschwindigkeit in auHeichend weiten Grenzen, indem 
man durch Drehen der in Abh. ß9 b ganz oben erkennbaren Gewindemutter 
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die wirksame Länge der schwingenden Pendel nach Bedarf verändert. Der 
Antrieb der Werke erfolgt entweder (wie bisher angenommen) durch einen 
Elektromotor oder aber durch Gewichtsantrieb, der mittels Fußhebelüber
tragl;lng während des Telegraphierens aufgewgen wird; auch Werke, die mit 
beiden Arten von Antrieben ausgerüstet sind, werden viel verwendet. 

In Ruhestellung sind die Leitungen in der Regel auf einen Wecker ge
schaltet. Soll mit der Übertragung eines Telegramms begonnen werden, 
so gibt der rufende Beamte der Stelle, die das Telegramm empfangen soll, 
ein Weckzeichen. Nachdem beide Fernschreiber eingeschaltet und in Betrieb 
gesetzt sind, drückt der abgebende Beamte seine Buchstabenblanktast:J. Hier
durch werden (in hier nicht näher erläuterter Weise) beide Buchstabenräder 
eingekuppelt 1). Nun gibt der Be1mte der gebenden Stelle ununterbrochen 
ein und denselben Buchstaben, z. B. E. Erscheinen auf der empfangenden 
Stelle hierbei ver;;chiedene Zeichen, so ist ersichtlich, daß die Werke mit 
verschiedener Geschwindigkeit hufen. Der empfangende Beamte muß nun 
seinen Regler so lange verstellen, bis auch bei ihm stets ein und dasselbe 
Zeichen erscheint. Nach Rücküberführung beider Werke in die Anfangs
stellung kann die Telegrammübermittlung beginnen. Zur besseren Über
prüfung der Einstellung werden meist noch bestimmte Buchstabenverbin
dungen gegeben (z. B. int), die durch ihren Rhythmus dem Kundigen schon 
durch das Ohr erkennbar werden. 

Aus dem Vorstehenden ist ersichtlich, daß es möglich ist, während jeder 
Umdrehung des Buchstabenrades und des Läufers mehrere Buchstaben zu 
geben, also mehrere Tasten gleichzeitig zu drücken. Diese Buchstaben dürfen 
aber nicht zu nahe aneinander stehen. Denn da sich infolge der Übersetzung 
das Rädchen r 3 mit dem Daumen d siebenmal so schnell wie Läufer und 
Buchstabenrad dreht, gleitet während einer Umdrehung von r3 der Läufer 
über vier Stifte hinweg. Es dürfen daher nur Tasten gleichzeitig gedrückt 
werden, die durch vier andere Tasten vom'inander getrennt sind. Die Aus
nutzung des Hughes-Schreibers ist also sehr von der Geschicklichkeit dos 
bedienenden Beamten abhängig, .der einer gründlichen, in der Regel mehrere 
Monate dauernden Ausbildung bedarf. 

11. MaschinentelegrnJ•heu. 
Bei den bisher geschilderten Telegraphen ist die Leistungsfähigkeit der 

Anlage wesentlich davon abhängig, mit welcher Geschwindigkeit der Tele
graphist die Tasten bedienen kann. Da aber die Leitungen eine weit raschere 
Zeichenfolge zu übNmitteln imstande sind, so kann man mit den in vor
stehenden Ausführungen beschriebenen Einrichtungen die Leitungen niemals 
voll ausnutzen. Wo daher die Zahl der zu befördernden Telegramme sehr 
groß ist, hat man zur besseren Ausnutzung der Leitungen Einrichtungen ge
troffen, die die eigentliche Telegrammübertragung von der Handarbeit des 
Tolegraphisten unabhängig machen. Sie führen den Namen Maschinen
telegraphen, S[Jhnellschreiber oder selbsttätige Telegraphen. Bei ihnen 
bedient der Telegraphist einen Lochapparat, der in einen fortlaufenden Papier
streifen Lochverbindungen einschlägt, die den Zeichen etwa des Morse
alphabets entsprechen. Die so gelochten Papierstreifen läßt man dann mit 
großer Geschwindigkeit durch den eigentlichen Telegraphen laufen, wo er im 

1) Jeder Hughes-Fernschreiber besitzt nämlich eine Einrichtung, mit der man die 
Reibungskupplung zwischen dem Buchstabenrad und seiner Achse lösen kann, worauf 
das Buchstabenrad in eine ganz bestimmte Ruhestellung zurückkehrt. Man kann so 
außer Takt gekommene Werke jederzeit in die gleiche Anfangsstellung zurückbring(n, 
so daß sie nach erfolgter Geschwindigkeitsregelung wieder gleichmäßig arbeiten. 

Handbibliothek. II. 7. 2:~ 



354 Die Fernmeldeanlagen und Schranken. 

Zusammenwirken mit sinnreichen Einrichtungen die erforderlichen Strom
schlüsse herbeiführt. Ein solcher Telegraph kann die Handarbeit einer 
ganzen Reihe von Telegraphisten über die Leitung befördern. In Deutsch
land am mE-isten verwendet werden der Wheatstonesche Schnellschreiber und 
der SiemensschE' MaschinentE>legraph. Da im Eisenbahnbetrieb derartige An
lagen, soweit bekannt, noch keine Anwendung gefunden haben, soll von ihrer 
nüheren Behandlung abgeEehen werdE-n 1 ). 

II. Die Fernsprechanlagcn . 
..-\. Ge~(·hi(•htliche!-1. Telephon von Reis und yon Bell. 

Einführung de~ Mikrophons. 
Der Lehrer und Naturforscher Philipp Reis aus Friedrichsdorf im Taunus 

erfand im Jahre 1860 zuerst eine Einrichtung, von ihm Telephon genannt, 
mit der es gelang, mit Hilfe der Elektrizität Töne und auch einzelne Worte 
auf gewisse Entfernungen fortzupflanzen. Zur vollständigen Wiedergabe der 
Sprache eignete sie sich aber noch nicht. Erst der Professor an der Uni
versität in Boston. Graham Bell, baute im Jahre 1876 das erste brauchbare 
Telephon, dessen Grundgedanke in Abb. 40a dargestellt ist. Durch Sprechen 
gegen die Federplatte (Membran) P wird diese in Schwingungen versetzt, 
wobei ihre Entfernung von dem Pole des Stabmagneten .M ständig wechselt. 
Dadurch werden Veränderungen im Kraftlinienfelde des Magneten hervor
gerufen, welche in der um den Nordpol des Magneten gewickelten Spule S 

..r~ 

~-----~ 

frrle frrle 

~J --Lr--~,. ~I' 
S T w, 

0 
frrle frrle 

Abb. 40a. Telephon von Bell. Abb. 40b. Mikrophon von Hughes. 

Induktionsströme erzeugen. Diese gelangen durch die Leitung L zur Spule 81 , 

die um den Nordpol des Stabmagneten M 1 gewickelt ist, und durch eine 
zweite Leitung oder die Erde zurück zur Spule S. Sie stärken und schwächen 
den Nordpol des Magneten .lJ1 , so daß die Federplatte .P1 durch die Wir
kungen des Magnetismus in Schwingungen gerät, die denen der Platte .P so 
ähnlich sind, daß die gegen P gesprochenen Worte von P 1 abgehört werden 
können. Da eine mehrmalige Umsetzung der Energie (z. B. mechanische in 
elektrische und dann wieder elektrische in mechanische) stattfindet, so werden 
bei .P1 die Worte schwächer vernommen als sie bei P gesprochen werden. 
Das Bellsehe Telephon läßt sich daher nur auf kürzere Strecken benutzen. 
Seine Wirkung wurde dadurch verbessert, daß man statt des Stabmagneten 
einen Hufeisenmagneten verwendete, auf dessen beiden Polen je ein mit einer 
Drahtspule umgebener weicher Eisenkern saß. Hierbei ist der Weg der 
magnetischen Kraftlinien, die ja vom Nordpol zum Südpol verlaufen, erheblich 
kürzer als beim Stabmagneten, auch liegen sie in ihrer ganzen Ausdehnung 
und in größerer Zahl der Federplatte erheblich näher. Die Schwingungen 
derselben können daher im Kraftlinienfelde des Magneten wesentlich größere 

1 ) Eine kurze Beschreibung des Wheatstonesehen Schnellschreibers ~.bei Strecker, 
Telegraphentechnik (s. Literatur). 
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Änderungen hervorrufen als beim Stabmagneten. Seine heutige große Be
deutung konnte das Telephon aber erst gewinnen, als das Mikrophon er
funden wurde. Abb. 40b erläutert den Grundgedanken des ersten Mikrophons (M) 
vom Amerikaner Hughes erfunden. Eine dünne Tannenholzplatte P trägt 
zwei Kohlenstücke K1 und K2 , zwischen denen der Kohlenzylinder K leicht 
beweglich gelagert ist. J ist ein kleiner Umformer (Induktionsspule), be
stehend aus einer primären Wicklung mit wenigen Windungen (stark ge
zeichnet) und einer sekundären Wicklung mit vielen Windungen (schwach 
gezeichnet). Aus einer Batterie B fließt ein Strom (Mikrophonstromkreis) 
über die primäre Wicklung von J über das Kohlenstück K1 , den Kohlen
zylinder K und das Kohlenstück K 2 zurück zur Batterie. Durch Sprechen 
gegen die Platte P gerät diese in Schwingungen. Infolgedessen ändert sich 
ständig der Übergangswiderstand zwischen dem Kohlenzylinder K und den 
Kohlestücken K1 und K 2 • Dadurch entstehen in dem Mikrophonstromkreis 
fortwährend Stromschwankungen, die in der sekundären Wicklung des Um
formers J Induktionsströme hervorrufen, die über Leitung L zum entfernten 
Telephon T und von dort über eine .zweite Leitung oder über Erde zur se
kundären Wicklung von J zurückgelangen. Diese Ströme bringen in der 
oben geschilderten Weise durch Erregung des Magneten M1 und die sich 
daraus ergebenden Schwingungen der Federplatte P 1 das Telephon T zum 
Ertönen. Da die senkundäre Wicklung sehr viel mehr Windungen besitzt 
als die primäre, so besitzen die entstehenden Induktionsströme eine wesentlich 
höhere Spannung als die Ströme im Mik'"ophonstromkreis. Sie eignen sich 
daher gut zur Fortpflanzung auf größere Entfernungen. 

B. Bescht•eibung eines ~~~ernsprechers und seiner Teile. 
Abb. 41 zeigt die grundsätzliche Anordnung eines Fernsprechers mit 

W echselstromanruf. 
Er besteht aus folgenden Teilen: dem Hakenumschalter H, dem In

duktor J, dem Wecker W, der Induktionsspule S, dem Mikrophon M, dem 
Hörer '1' und der Batterie B. Den punktierten Kondensator C denke man 
sich zunächst fort, er wird bei einer anderen als der hier geschilderten 
Anrufweise benutzt, seine Wirkungsweise wird daher später unter Abschnitt D 
und E erläutert. 

l. Der Hakenumschalter. 
In der Ruhestellung ist der Hörer T in den Haken eingehängt, wodurch 

der Umschalter in der gezeichneten unteren Endlage gehalten wird. Hebt 
man den Hörer ab, EO zieht die Feder t; den Hakenumschalter in seine obere 
Endlage. Dabei wird die Stromschlußfeder 2 von der Feder 1 abgehoben 
und gegen die .Feder 3 gedrückt. Diese drückt mit einem an ihr befestigten 
isolierenden Hartgummistift s gegen die Feder 4, wodurch diese sich gegen 
die Feder 5 legt. Während also bei eingehängtem Hörer Stromschluß be
steht zwischen Feder 1 und 2, und die Verbindung zwischen Feder 2 und B, 
sowie 4 und 5 unterbrochen iHt, be~teht bei abgenommenem Hörer keine 
leitende Verbindung zwischen Feder 1 und 2, dagegen Stromschluß zwischen 
Feder 2 und B, sowie .t. und 5. 

2. Der Induktor. 
Er dient dazu, den ~trom zu erzeugen, mit dem der auf der anzurufenden 

Stelle angebrachte Wecker zum Ertönen gebracht werden soll. Er ist meist 
mit einer nachstehend erläuterten Kurzschlußeinrichtung versehen. Er besteht 
aus drei nebeneinander angeordneten Hufeisenmagneten h (s. Abb. 41, J und 

23* 
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Abb. 42), zwischen deren Polen ein I-Anker a1 mittels eines Zahnradgetriebes z 
in schnelle Umdrehung versetzt werden kann. Der Anker trägt eine Draht
wicklung, deren eines Ende an den Körper des Induktors angeschlossen ist, 

'( 

:1 I ~- /'l ,, .. 1- _/ Ir "]'--~---~ ·. - II 
I I k ·· II 
I I N .: -- II 
I '- II 
I I filz '\.iJ 
I I 

~--Lm __________ ; - -~ 
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Abb. 41. Anordnung eines Fernsprechers mit eigener 
Ortsbatterie (O.B.) 

während das andere Ende mit der im Lagerbock stromdicht gelagerten Dreh
achse b des Induktors in Verbindung steht 1). Die Achse b schleift an einer 
Feder f2 • Wird der Anker in drehende Bewegung gesetzt, so kann am Körper 
des Induktors und an der Schleiffeder f~ ein Wechselstrom entnommen werden. 

In der mit dem großen Zahnrad fest verbundenen Hülse d befindet sich 
ein schräger Schlitz, in den ein an der Achse c befestigter Stift hineinragt. 

Abb. 42. 
Querschnitt 
durch einen 
Fernsprech-

induktor. 

Wird die Achse c vermittels der Kurbel gedreht, so gleitet der 
Stift in dem schrägen Schlitz entlang, wodurch die Achse c in 
der Pfeilrichtung verschoben wird. Dadurch verliert die Achse c 
und damit auch der Induktorkörper die Berührung mit der 
Stromschlußfeder f~ und wird gegen die Stromschlußfeder 1~ 
gedrückt. Ist die Achse so weit verschoben, daß der Stift an 
das Ende des Schlitzes stößt, so erfolgt Mitnahme des Zahn
rades und somit Antrieb des Ankers. 

In der Ruhelage ist also die Ankerwicklung durch den 
Kurzschluß Induktorkörper ==~ Achse c ~= Feder t;1 =Feder /~ 
überbrückt. Beim Beginn der Drehung der Achse c wird dieser 
Kurzschluß aufgehoben. _____ ..,;;;; 

1) Die Drahtwicklungen würden sich in Wirklichkeit in der in Abb. 41 bei J dar
gestellten Projektion decken, sie sind nur der besReren Deutlichkeit wegen ineinander
gezeichnet. 



II. Die Fernsprechanlagen. 357 

Je nach der Geschwindigkeit, mit der die Kurbel gedreht wird, liefert 
der Induktor Wechselstrom von 60 bis 100 Volt Spannung. 

3. Der \Vecker. 
Dient ein Wechselstrominduktor als Rufstromquelle, so muß auch der 

Wecker als Wechselstromwecker ausgebildet sein. In Abb. 41 ist unter W 
ein solcher dargestellt. Auf dem Südpol Sii eines hufeisenförmigen Stahl
magneten ist ein Elektromagnet m befestigt, dessen Schenkel also Teile des 
Südpols bilden. Vor den Enden dieser Schenkel befindet sich ein drehbarer 
Anker d2 aus Weicheisen, über dem unmittelbar der Nordpol No des Stahl
magneten sich befindet. Der Anker wird also auch nordmagnetisch. Da 
beide Schenkel des Elektromagneten südmagnetisch sind, so wird der Anker 
von beiden Schenkeln angezogen. In der Ruhestellung müßte daher der 
Anker wagerecht liegen. Da aber praktisch der Magnetismus nie in beiden 
Schenkeln gleich stark sein wird, so wird der Anker stets an einem Schenkel 
anliegen. Die Wicklungen sind um die beiden Schenkel in verschiedenem 
Sinne gelegt. Fließt nun durch die Wicklungen ein von einer anderen Fern
sprechstelle kommender Strom (Rufstrom), so wird der Südmagnetismus 
in dem einen Schenkel gestärkt, in dem andern geschwächt. Der stärkere 
zieht den Anker an. Ändert der Strom seine Richtung, so wird der andere 
Schenkel des Magneten stärker magnetisch, der Anker wird also jetzt von 
ihm angezogen. Bei Wechselstrom wird also der Anker ständig hin- und 
herwippen und der an ihm befestigte Klöppel dabei abwechselnd gegen die 
beiden Glocken schlagen, d. h. der Wecker wird ertönen. 

Früher verwendete man oft Gleichstrom zum Anrufen. In besonderen 
Fällen benutzt man ihn auch jetzt noch zu diesem Zwecke. Als Rufquelle 
benutzt man dann eine aus den unter I., B. 2 bis 4, S. 322 ff. geschilderten 
Elementen gebildete Batterie und als Wecker einen Gleichstromwecker. Abb. 43 
diene zur Erläuterung der Wir
kungsweise eines solchen mit Selbst
unterbrechung. Wird der Knopf D 
gedrückt, so fließt ein Strom aus 
der Batterie B um die Schenkel des 
Elektromagneten E zum Anker A 
und über Ankerkontakt, Strom
schlußschraube S, Druckknopf D 
zur Batterie zurück. Der Elektro
magnet zieht den Anker an. Der 
Stromschluß bei S wird unter

Abb. 43. Gleichstrom
wecker mit Selbst

unterbrechung. 

Abb. 44. Gleichstrom
wecker mit Kmz
schlußeinrichtung. 

brochen und die Magnetwicklungen werden stromlos. Der Anker federt 
zurück. Der Strom wird bei S geschlossen, der Anker wieder angezogen usf. 
Der am Anker befestigte Klöppel schlägt also in steter Folge an die Glocken-
schale, solange der Knopf D gedrückt wird. -

Abb. 44 zeigt einenKurzschluß-oder Nebenschlußwecker. Hier wird durch 
Ankeranzug der Batteriestrom nicht unterbrochen, sondern die Schenkelwick
lungen werden über S und A durch Kurzschluß überbrückt. Ist der Strom
schließer bei S geschlossen, so fließt der Strom nicht mehr durch die Magn~t
wicklungen, sondern durch den Anker. Der Magnet läßt also den Anker ab
fallen. Dadurch tritt Stromunterbrechung bei S ein, der Strom fließt jetzt 
wieder durch die Wicklungen, der Anker wird angezogen usf. Der Kurzschluß
wecker findet Verwendung, wenn mehrere Wecker in eine Leitung hintereinander
geschaltet werden sollen, und wenn man durch die bei den fortwährenden Strom
öffnungen und -schließungen der Wecker mit Selbstunterbrechung in den Nach
barleitungen entstehenden Induktionsströme Störungen befürchten muß. 
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4. Die lnduktions!ilpule. 
(S in Abb. 41.) 

Um einen aus einem Bündel von dünnen Eisendrähten gebildeten Kern 
ist ein isolierter Kupferdraht in 300 Windungen herumgewickelt. Er bildet 
die primäre Wicklung und ist an die Klemmen 1 und 3 angeschlossen. Um 
diese Wicklung herum ist ein sehr dünner isolierter Draht in etwa 5200 Win
dungen gewickelt. Er stellt die sekundäre Wicklung dar und ist an die 
Klemmen 2 und 4 angeschlossen. Die primäre Wicklung besitzt in der Regel 
einen Widerstand von 0,8 bis 1 Ohm, die sekundäre einen solchen von 
200 Ohm. 

Die Induktionsspule hat den Zweck, die durch das Mikrophon erzeugten 
Schwankungen des niedriggespannten Gleichstroms in Wechselstrom von 
höherer Spannung umzuwandeln. 

5. Das Mikrophon. 
Es gibt zahllose verschiedene Bauarten. Alle bestehen aus einer federnden 

Platte (Membran), meist. aus Kohle oder Metall, die entweder einen Kontakt
körper trägt oder selbst als Kontaktkörper dient, und einem zweiten Kontakt
körper aus Kohle. Zwischen beiden lagern Kohlenwalzen, Kugeln, Körner 
oder Gries, die durch den infolge der Schwingungen der Federplatte wechseln
den Druck leicht ihren Übergangswiderstand ändern. 

In Abb. 41 ist der Grundge4anke eines Körnermikrophons JJ;I von S. & H. 
erläutert (in der Abbildung um 90° nach rechts umgeklappt). p ist eine als 
Kontaktkörper dienende federnde Kohlenplatte, gegen die gesprochen wird. 
k ist ein mit Nuten versehener Kohlenkontaktkörper. Zwischen beiden be
finden sich sehr viele Kohlenkörner, die unter einem bestimmten Druck gegen
einander und gegen die Kontaktkörper gedrückt werden. Infolge der Durch
biegungen der Membran ändert sich dieser Druck beim Sprechen fortwährend, 

Abb. 45. 
Bellscher 

Fernhörermit 
Hufeisen-
magnet. 

8 

wodurch in dem von der Platte p durch die 
Körner zum Körper k fließenden Gleichstrom 
Stromschwankungen hervorgerufen werden. 

6. Der Hörer. 
In Amerika ist der Hörer in der Form des 

alten Bellsehen Telephons (s. Abb. 40a, S. 354) 
noch vielfach im Gebrauch. In Europa findet 
der Dosenfernhörer umfangreiche Verwendung. 

Einen Hörer nach der Bellsehen Form, aber 
mit Hufeisenmagnet, zeigt Abb. 45. H ist der 
Hufeisenmagnet mit den Polschuhen P1 und P2 , 

auf denen je ein mit einer Spule umwickelter 
Eisenkern sitzt, F stellt die Federplatte und M 
die Hörmuschel dar. Infolge des beim Sprechen 

Abb. 46. Dosen- durch die Spulen fließenden Wechselstromes 
fernhörer. wird die Federplatte den Stromänderungen ent-

sprechend in Schwingungen versetzt, die genau 
den Schwingungen der gesprochenen Worte entsprechen. 

Abb. 46 zeigt einen Dosenfernhörer. In einer kreisrunden Dose D sind 
zwei halbringförmige Stahlmagnete R 1 und R 2 angeordnet, deren beide Nord
pole Nl' N2 bzw. Südpole 81 , 82 je einen gemeinsamen Weicheisenkern E 1 

und E2 tragen, um die die Spulen gewickelt sind, und über denen die in der 
Zeichnung nicht dargestellte Federplatte schwebt. Der Hörer besitzt einen 
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Griff G, durch den die Drahtzuleitung führt, und eine Öse 0, mit der er 
am Hakenumschalter eingehängt werden kann. Die äußere Form des Dosen
fernhörers ist bei T in Abb. 41, S. 356, zu erkennen. 

7. Die Mikrophonbatterie. 
Sie wird meist aus ein oder zwei Trockenelementen gebildet, die dann 

hintereinandergeschaltet werden, um die Spannung des primären und damit 
auch des sekundären Stromes zu erhöhen. Doch kommen auch Nebenein
anderschaltungen vor, die den Zweck haben, bei längeren Gesprächen eine 
längere Inanspruchnahme zu gestatten, da jedes Element nur von einem 
Teile des Mikrophonstromes durchflossen und daher weniger beansprucht 
wird, die Spannung hält sich daher länger konstant. 

Natürlich können auch nasse Elemente verwendet werden, doch werden 
Trockenelemente bevorzugt, weil sie sich leichter in der Nähe des Fern
sprechers unterbringen und schneller auswechseln lassen. 

8. Schaltung eines 0. B.-FernSJ)rechers. 
Abb. 41 (S. 356) veranschaulicht die Schaltung eines Fernsprechers mit 

Ortsbatterie (O.B.-Betrieb). Bei dieser Schaltung besitzt jeder Fernsprecher 
seine eigene Mikrophonbatterie, während beim Z.B.-Betrieb (Zentralbatterie) 
alle an eine Vermittlungstelle angeschlossenen Fernsprecher von eiuer gemein
samen in der Vermittlungsstelle aufgestellten Batterie aus gespeist werden. 
Diese Schaltung wird unter E. 5, S. 379 erläutert. 

Leitung 1 und 2 sind die beiden nach außen führenden Leitungen, von 
denen eine durch Erde ersetzt werden kann. Ein von außen kommender 
Rufstrom nimmt folgenden Weg: Leitung 1, Schleiffeder {. und Stromschluß
feder f.~ des Induktors J, Kurbelachse r, und durch den "Induktorkörper zur 
Leitung 3, Stromschlußfeder 2 und 1 am Hakenumschalter H, Wicklung des 
Elektromagneten m des Weckcrs JV und durch Leitung 4 zur Leitung 2. 
Der Wecker ertönt. Die Wicklung des Induktorankers, die mit einem Ende 
an den Induktorkörper und mit dem anderen an die Schleiffeder {. an
schließt, ist durch Kurzschluß überbrückt, wird also von dem ankomme'nden 
Rufstrom nicht durchflossen. Der bei x einmündende Höreratromkreis ist an 
der Stromschlußfeder 3 und 2 des Hakenumschalters unterbrochen. Wäre 
dagegen beim Ankommen des Anrufes der Hörer abgenommen, so würde der 
Rufstrom den Weg des nachstehend geschilderten Sprechstromkreises nehmen, 
den Wecker also nicht zum Ertönen bringen, dagegen im Hörer die Feder
platte in Schwingungen versetzen und sich EO vernehmbar machen. 

Durch das auf den Anruf erfolgende Abheben des Hörers T wird der 
Hakenumschalter betätigt. Ein von außen ankommender Sprechstrom nimmt 
nunmehr folgenden Weg: Leitung 1, Schleiffeder {2 , Feder f~, Achse c, In
duktorkörper, Leitung 3, Stromschlußfeder 2 und 3 des Hakenumschalters 
(Feder 2 ist jetzt von 1 ab und an 3 angedrückt), Leitung 5, Klemme 4 
der sekundären Wicklung der Induktionsspule, Klemme 2 derselben, Hörer T, 
Punkt x, Leitung 2. Die bei x abzweigende über den Wecker führende 
Leitung ist jetzt bei Stromschlußfeder 1 und 2 des Hakenumschalter" unter
brochen. 

Denselben Weg wie den eben geschilderten des Sprechstromkreises nehmen 
die in der sekundären Wicklung der Induktionsspule beim Sprechen in das 
Mikrophon entstehenden Induktionsströme, die so in den Hörer des fremden 
Fernsprechers gelangen. 
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Durch Betätigen des Hakenumschalters ist auch der Mikrophonstrom
kreis bei Stromschlußfeder 4 und ö geschlossen worden. Der Mikrophonstrom 
(in Abb. 41 gestrichelt) nimmt folgenden Weg: Vom positiven Pol der 
Batterie B zur Klemme 1 der primären Wicklung der Induktionsspule S, 
durch diese zur Klemme 3 der~elben und zur Federplatte p des Mikrophons M. 
Über die Kohlenkörner zum Kohlenkörper k und von dort durch Leitung 6 
über Stromschlußfeder ö und 4 des Hakenumschalters zurück durch Leitung 7 
zum negativen Pole der Batterie. 

Entstehen jetzt durch Sprechen gegen die Federplatte p in der primären 
Wicklung der Induktionsspule Stromschwankungen, so rufen diese in der 
sekundären Spule Induktionsströme hervor, die auf den bereits geschilderten 
Weg des Sprechstromkreises in den Hörer des fremden Fernsprechers gelangen. 

Soll von dem in Abb. 41 dargestellten Fernsprecher aus eine andere 
Stelle angerufen werden, so wird die Induktorkurbel gedreht. Dadurch wird 
in der unter II. B. 2, S. ~56 geschilderten Weise die Verbindung der Achse r: 
und damit des Induktorkörpers mit der Feder f 1 aufgehoben und mit Feder /~ 
hergestellt. Der in den Ankerwicklungen beim Drehen des Ankers entstehende 
Wechselstrom nimmt folgenden Weg: Von dem einen Ende der Ankerwick
lung zur Schleiffeder f~, Leitung 1 zum fremden Wecker, zurück durch 
Leitung 2 über x zur Feder f4 , AchEe ,. und Körper des Induktors wieder 
zum anderen Ende der Ankerwicklung. 

Der eigene Weckerstromkreis ist bei der hier beschriebenen Anordnung 
während des Rufens durch den Induktorkörper überbrückt (vgl. den Stromweg 

.\hh. 4 ~. WandternsprechPr. 

über f~, Leitung 4, Stromschlußfeder 1, 
2, Leitung 3, Induktorkörper, Achse c, f4 ), 

der Wecker ertönt also nicht mit, auch 
wenn der Hörer nicht abgenommen ist. 
Durch Abnehmen des Hörers wird der 
abgehende Rufstrom in keiner Weise 
beeintlußt. Anders war es bei Fern
;:;prechern älterer Bauart, bei denen nur 
bei angehängtem Hörer Rufstrom in die 
Leitung geschickt werden konnte. 

9 .. ~uBere Anordnung der ]1-.('1'11-
sprech('r. 

Die einzelnen Teile des Fern
sprechers werden in einem entspre
chend ausgebildeten Gehäuse vereinigt 
und entweder an die Wand gehängt 
(Wandfcrnsprecher) oder auf den Tisch 
gestellt (Tischfernsprecher). Abb. 4 7 
stellt einen Wandfernsprecher dar. Das 
Mikrophon sitzt in der Vorderwand des 
Gehäuses. Der mit dem Gehäuse durch 
eine Kabelschnur verbundene Hörer 
hängt am Hakenumschalter. Ist, wie 
in Abb. 47, ein zweiter Hörer vorhan
den, so hiingt er an einem festen Haken. 
Er ist zum ersten Hörer parallel ge
schaltet und dient dazu, die Verstän
digung zu erleichtern und Außen
geräusche durch Abschließen auch des 
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zweiten Ohres fernzuhalten. In dem unter dem Pult befindlichen Kasten be
findet sich die Mikrophonbatterie. 

Abb. 48 zeigt einen Tischfernsprecher. Hörer und Mikrophon sind an 
einem gemeinsamen Griff befestigt, so daß es möglich ist, mit einer Hand 
gleichzeitig den Hörer an das 
Ohr und den Sprechtrichter 
an den Mund zu bringen. 
Die Mikrophonbatterie wird 
getrennt von dem Fern
sprecher aufgestellt und 
durch besonder~ Drähte mit 
dem in der Abbildung rechts 
oben sichtbaren Klemmen
brett verbunden. Im Ruhe
wstand ruhen Hörer und 
Mikrophon (zusammen auch 
~Iikrotelephon genannt) auf 
einer Gabel, die sich beim 
Abnehmen des Hörers hebt 
und dadurch einen dem Ha
kenumschalter nachgebilde
ten U ruschalter betätigt. Mit 
dem am Griff des Mikrotele
phons sieht barenD ruckknopf 
I Lauthörknopf), der neuer
dings seltener verwendet 
wird, kann man einen Strom
schließer betätigen, der im 
Sprcch- und Hörstromkreis 
die sekundäre Wicklung der 
Induktionsspule überbrückt, 
also 200 Ohm Widerstand 
aus der Leitung ausschaltet. 

Abb. 4ö. Tischfernsprecher. 

Der ankommende Sprechstrom kann infolgedessen durch den Widerstand der 
Induktionsspule nicht geschwächt werden, die Sprache wird im Hörer also 
deutlicher vernehmbar. Man darf aber nicht vergessen, jedesmal beim Sprechen 
den Knopf wieder loszulassen, weil sonst die in der sekundären Wicklung beim 
f.>prechen entstehenden Induktionsströme infolge des durch den Stromschließer 
hergestellten Kurzschlusses nicht m die Außenleitung gelangen. 

C. Schaltung der ~'ernsprerhanlagen. 
Sollen mehrere Fernsprechstellen beliebig untereinander verkehren können, 

Ho muß man sie entweder in eine gemeinsame Leitung schalten oder Zentral
fernsprechanlagen schaffen. Im ersteren Falle schaltet man sie hintereinander 
oder nebeneinander (parallel). Hierbei kann man entweder nur eine Leitung 
I Freileitung oder Kabelader) vorsehen und die Rückleitung durch die Erde 
leiten (Einfachleitungen) oder auch für die Rückleitung eine metallische 
Leitung anordnen (Doppelleitungen). Warum heute meist Doppelleitungen 
ausgeführt werden, wird später unter G., S. 391, erläutert. 

In Abb. 49 a bis d sind die verschiedenen Schaltungsarten grundsätzlich 
uargestellt. Abb. 49 a zeigt Hintereinanderschaltung mit Erde als Rück
leitung, Abb. 4!) b Hintereinanderschaltung mit metaHiseher Riickleitung. 
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Abb. 49c Nebeneinanderschaltung mit Erde als Rückleitung 1), Abb. 49 d 
Nebeneinanderschaltung mit metallischer Rückleitung. A, B, C, D und E 
sind fünf Fernsprecher. 

Spricht bei Anordnung nach Abb. 49 a oder b irgendeine Stelle, z. B. B 
mit einer anderen, z. B. D, so durchläuft der Sprechstrom, da in B und D 
die Hörer abgenommen sind, hier die sekundären Wicklungen der Induktions
spulen und die Wicklungen in den Hörern. Derselbe Strom muß aber an 
den übrigen Stellen die Wicklungen der Wecker durchlaufen, deren Wider

a stände man daher niedrig (100 bis 300 Ohm) 
wählen muß, um die Stärke des Sprechstromes 
nicht zu sehr zu schwächen. Bei der Schaltung 
nach Abb. 49 c und d dagegen verzweigt sich der 

~ Sprechstrom durch alle Zweige im umgekehrten 
fro't Verhältnis ihrer Widerstände. Je größer also die 

c 

!!!~~ 
frtle 

d 

Abb. 49a-d. Hintereinander
und Nebeneinanderschaltung 

von Fernsprechern. 

Weckerwiderstände (im Eisenbahnbetrieb 1600 bis 
2500 Ohm) sind, desto größer ist die Stromstärke 
in den Sprechstromkreisen der Fernsprecher B 
und D, deren Hörer abgenommen, und deren 
Wecker daher ausgeschaltet sind. 

Bei der Hintereinanderschaltung ist für die 
Dauer einer eine Stromunterbrechung herbeiführen
den Störung (z. B. einer starken Verschmutzung 
eines Stromschließers) der Betrieb auf der ganzen 
Linie unterbrochen, 'während bei Nebeneinander-
schaltung die anderen Sprechstellen ungestört 
weiter miteinander verkehren können. Die Neben
einanderschaltung ermöglicht es auch, an belie-
biger Stelle der Leitung, also auch auf der freien 

Strecke einer Bahnlinie, einen tragbaren Hilfsfernsprecher (bei Unfällen, Um
bauten u. dgl.) leicht einzuschalten, was bei Hintereinanderschaltung gewisse 
Schwierigkeiten bereitet. 

Welche der vorstehend beschriebenen Schaltungen auch angewendet 
wird, immer ertönen, wenn ein Anruf von einer Stelle aus erfolgt, die Wecker 
aller anderen Stellen gleichzeitig. Es müssen also bestimmte aus langen 
und kurzen Klingelzeichen gebildete Anrufe für jede Stelle festgesetzt werden. 
Neuerdings sind auch Bauarten mit wahlweisem Anruf benutzt worden, bei 
denen infolge Abstimmung der Wecker auf Wechselströme bestimmter Fre
quenzen oder anderer Maßnahmen der Ruf immer nur auf der Stelle an
kommt, für die er bestimmt ist 2). Endet eine Fernsprechleitung, in der 
mehrere Fernsprecher hintereinander oder nebeneinander geschaltet sind, an 
einem Klappenschrank, so muß verhindert werden, daß die Anrufklappe auch 
dann fällt, wenn die Sprechstellen keine Verbindung mit einer anderen Lei
tung wünschen, sondern nur untereinander sprechen wollen. Man schaltet 
dann vor die Anrufklappe ein Verzögerungsrelais, das nur anspricht und die 
Klappe zum Fallen bringt bei einer langen ununterbrochenen Stromgebung, 
nicht aber bei den kurzen bzw. mäßig langen Stromgebungen für die Anruf
zeichen2). 

Die, Neben- und Hintereinanderschaltungen haben den Nachteil gemein
sam, daß, während zwei Stellen miteinander sprechen, die übrigen nicht unter
einander verkehren können. Man schaltet daher nur eine sehr beschränkt.c 

1) Diese Schaltung wird auch halbe Parallelschaltung genannt. Der Name ist aber 
irreführend, denn tatsächlich sind die Fernsprecher durchaus parallel (nebeneinander) 
geschaltet. 

2 ) Beschreibung derartiger Einrichtungen, s. <:ollmer, S. 301i bis 319. 
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Anzahl von Sprachstellen in einen gemeinsamen Leitungskreis. Soll der V er
kehr einer großen Zahl von Sprechstellen untereinander bewerkstelligt werden, 
so schafft man Zentralfernsprechanlagen. Hierbei führen von allen Fern
sprechern eines bestimmten Bezirkes besondere Leitungen zu einer gemein
samen Vermittlungsstelle (Zentrale, Fernsprechamt), die nun die Leitungen 
beliebig untereinander verbinden kann. Die Vermittlungsstellen verschiedener 
Bezirke können sich dann ihrerseits wieder miteinander verbinden (Abb. 501. 
Bei den Eisenbahnverwaltungen kommt 
die Einrichtung, mehrere Fernsprecher in 
einen gemeinsamen Leitungskreis zu schal
ten. in großem Umfange zur Anwendung, 8 
und zwar sowohl zur Verbindung aller CD=~~~o~~~~~~~J::: 
Posten und Blockstellen einer Strecke = 

B, 

t, 

IJ, 

Abb. 50. Grundgedanke einer Zentral
fernsprechanlage. 

zwischen zwei oder mehreren Bahnhöfen /J 

(Streckenfernsprecher) als auch zur Ver
bindung nur der wichtigsten Stellen 
(Linienfernsprecher). Auch auf Bahnhöfen 
werden die Fahrdienstleiter, Aufsichts
und Weichenposten meistens in einem gemeinsamen· Fernsprechkreise ver
einigt. Auf größeren Bahnhöfen findet man zwar Zentralfernsprechanlagen. 
doch sind daneben meist noch ein oder mehrere Bahnhofsfernsprechkreise vor
handen. Die Einrichtung der Linienfernsprecher und Bahnhofsfernsprecher 
weicht in der Regel nicht wesentlich von der in Abb. 41, S. iH16, dargestellten 
Anordnung a.b. Besonderer Besprechung bedürfen aber die Streckenfern
sprecher. 

D. ner Stre('kenfernSt)recher. 
1. Der Streckt>nf'ernsprecher der Pr.H.St.B. 

a) Ältert> Bauart (Hintereinanderschaltung). Die Schaltung der 
Streckenfernsprecher zeigt bei den einzelnen Bahnverwaltungen wesentlichP 
Unterschiede. Bei den Pr.H.St.B. wurde früher ganz allgemein eine Schal
tung angewandt, die mit Ruhestrom arbeitete. Diese Schaltung findet man 
auch jetzt noch bei einigen älteren Anlagen. Sie ist indessen wegen man
cher weiter unten zu erläuternder Nachteile aufgegeben worden. Da siP 
aber viele bemerkenswerte Einzelheiten aufweist, die Gelegenheit bieten, be
stimmte auch sonst in der Fernsprecherei zur Anwendung kommende Ein
richtungen in einfacher Weise kennen zu lernen, soll sie trotz allem im 
folgenden näher erläutert werden. 

Die Schaltung ist in Abb. 51 dargestellt. Der Ruhestrom wird aus 
einer auf einer der beiden Endstellen eines Sprechbezirks aufgestellten Bat
terieB entnommen. Zum Anruf dient ein Induktor J, der aber nicht Wech
selstrom, sondern schnell aufeinander folgende Gleichstromstöße liefert, indem 
seine Ankerachse an der Stelle, an der die Feder f2 schleift, zur Hälfte aus
geschnitten ist, so daß die Feder von den in der Ankerwicklung sonst ent
stehenden Wechselströmen nur die Stromteile gleicher Richtung abnimmt; 
den Stromteilen der anderen Richtung entsprechen Leitungsunterbrechungen. 

Da der hier zu schildernde Streckenfernsprecher mit Gleichstrom arbeitet. 
die Sprachströme aber Wechselströme sind, so erweisen sich Einrichtungen als 
nötig, die in einen Leitungszweig geschaltet diesen für Gleichstrom sperren (Kon
densatoren) oder für Wechselstrom hoher Periodenzahl verriegeln (Drosselspulen). 

k1 , k2 , k3 und k4 sind solche Kondensatoren, die. in eine Leitung ge
schaltet, diese für Gleichströme sperren, dagegen Wechselströme durchlassen. 
Man denke sich eine ganz dünne rechteckige Papier- oder Glimmerplatte (daR 
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Dielektrikum) auf beiden Seiten mit Stanniol belegt, so daß ringsum ein Rand
streifen freibleibt. Setze ich nun die Belegung a (Abb. 52 a) mit dem posi
tiven und b mit dem negativen Pol einer Gleichstromquelle in Verbindung, 
so wird der Kondensator aufgeladen, d. h. es sammelt sich auf a positive, 

' 

auf b negative Elektrizität, die sich gegenseit.ig 
durch die Glimmerplatte hindurch anziehen und 

1 so binden. Die Belegungen können aber ent
sprechend ihrer Oberfläche und der Dicke des 

EM'; Dielektrikums bei einer bestimmten Spannung 
nur eine bestimmte Elektrizitätsmenge aufneh-
men. Ist die Aufnahmefähigkeit (Kapazität) 
des Kondensators voll ausgenutzt, so kann aus 
der Gleichstromquelle ein Strom nicht mehr 
Hießen, da das Dielektrikum den Stromkreis 
unterbricht. Schaltet man in den Stromkreis 
einen Strommesser, so macht sich der Ladevor
gang dadurch bemerkbar, daß beim Einschalten 
der Gleichstromquelle die Nadel ausschlägt und 
dann sofort in die Nullstellung wieder zurück
kehrt. Wird jetzt die Stromquelle plötzlich aus
geschaltet und die Leitung statt dessen kurz 
geschlossen, so erfolgt wieder ein kurzer Nadel
ausschlag (nach der anderen Seite wie vorhin), 
denn die positiv und negativ geladenen Be
legungen gleichen sich nunmehr durch die Lei
tung am, der Kondensator entladet sich. 

Wird statt der Gleichstromquelle eine Wech-

Abb. ~>1. Ältere Anordnung 
des Streckenfernsprecher~ der 

Pr.H.~t.B. 

selstromquelle benutzt, so müssen dem fortwäh
renden Stromwechsel auch dauernde Lade- und 
Entladeströme des Kondensators entsprechen, 
d. h. mit anderen Worten: Ein in eine Leitung 
geschalteter Kondensator sperrt dieselbe für 

Weichstrom, läßt aber Wechselströme hindurch, denen er nur einen geringen 
Widerstand entgegenstellt. Dieser Widerstand ist um so kleiner, je höher 

b 

1/ltmmer 

~IV~{& 
~ 

Abb. 52a. 

die Periodenzahl des Wechselstroms ist. Die Ka
pazität des Kondensators muß natürlich so bemessen 
sein, daß die Entladeströme ausreichende Stromstär
ken entwickeln können. 

/[? I? /' Ein Kondensator besitzt die Einheit der Ka-
pazität, wenn er bei einer Spannung von 1 Volt 
zwischen den Belegungen die Elektrizitätsmenge 1 
Coulomb 1 ) besitzt. 

Diese Einheit heißt das Farad. In der Praxis 
L---~V wird das Mikrofarad, d. h. der millionste Teil eines 
Abb. ~>::!b. Farad als Einheit benutzt. 

Kondensator 
(Äußeres) 

Die Kondensatoren in der Fernsprechtechnik 
werden aus zwei bandartigen Stanniolstreifen, von 
denen jeder beiderseits eine sehr dünne Papierbe

legung trägt, durch Aufwickeln oder balgartiges Zusammenfalten gebildet und 
in einen kleinen Blechbehälter gepreßt, der mit Vergußmasse luftdicht abge
sr:hlossen ist. Das Außere zeigt Abb. f>2 b. An den vorstehenden Haken, die 

Kondensator 
(Grund

gedanke). 

1 ) 1 Coulomb iHt diejenige Elektrizitätsmenge, die bei der Strom~tärke von 1 Amp. 
in Pincr SPkunde dur<'h den LeitungHCJUCrschnitt fließt. 
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die Enden der beiden Bolegungen bilden, werden die Leitungsenden ange
lötet. Die Kondensatoren für Fernsprechanlagen besitzen ein Fassungsver
mögen von 0,25 bis 2 Mikrofarad. 

Statt eines Kondensators kann man auch eine Polarisationszelle 
(Abb. 52c) verwenden. Zwei Platinelektroden p 1 und p~ sind luftdicht in 
einem mit angesäuertem Wasser gefüllten Gefäß eingeschlossen. Werden die 
Platinelektroden in einen Gleichstromkreis eingeschaltet, so zersetzt der Strom 
das Wasser in Wasserstoff und Sauerstoff. Die Elektroden be
decken sich sehr schnell mit Gasbläschen, und zwar die posi
tive p 1 mit Sauerstoff (0), die negative p 2 mit Wasserstoff (H). 
Dadurch wird die Zelle selbst zu einem Element, die Elektroden 
zu Polen (daher der Name Polarisation). Die Zelle erzeugt jetzt 
einen dem ursprünglichen entgegengerichteten Strom mit einer 
Spannung von rund 2 Volt. Besaß der ursprüngliche Strom eine 
Spannung von 2 Volt oder weniger, so wird er durch den Gegen
strom aufgehoben, d. h. unwirksam. Ein Gleichstrom von 2 Volt 
kann also nicht durch die Zelle hindurchfließen. Will man einen 
Strom von 6 Volt absperren, so muß man drei Polarisationszellen 
hintereinander schalten. Ein WechEelstrom mit hoher Perioden
zahl geht ungehindert durch die Zelle durch, weil die Polarisation 

Abb. 52c. 
Polarisation~

zelle. 

der Zelle nicht so schnell erfolgen kann, wie die Stromrichtung wechselt. In 
vorhandenen Anlagen findet man noch· vielfach Polarisationszellen; doch 
werden jetzt wegen der lP-ichteren Unterhaltung Kondensatoren bevorzugt. 

SJ in Abb. 51 kennzeichnet eine Rolle mit hoher Selbstinduktion 
(Drosselspule, Graduator). Abb. 52d zeigt ihre grundsätzliche Anordnung. 
Sie besteht aus einer um ein Bündel weicher Eisendrähte a gewickelten 
Spule, die wieder von einem Mantel b aus weichem Eisen umschlossen ist. 
Die die Spule abschließenden beiden Stirnplatten c (ebenfalls aus weichem 
Eisen) können durch die Schraube d mehr oder weniger an das Draht
bündel a augepreßt werden. Eine solche Drosselspule setzt 
einem Gleichstrom nur den Leitungswiderstand der Spule 
(Ohmischen Widerstand), einem Wechselstrom dagegen einen 
sehr viel höheren Widerstand (scheinbaren Widerstand) 
entgegen. Sie kann daher benutzt werden, einen Stromweg 
für Gleichströme benutzbar zu machen, für Wechselstrom 
aber zu sperren. Ihre Wirkung beruht auf folgender Er
scheinung: Wird in einem Leiter plötzlich ein elektrischer 

a 11J 

Abb. 52 d. Rolle 
mit hoher Selbst

induktion. 

Strom erzeugt, so induziert dieser Strom in dem Leiter einen ihm selbst 
entgegengesetzten Strom (Selbstinduktion). Diese Selbstinduktion ist am 
gzößten in einer Spule, weil sich die Windungen derselben gegenseitig beein
flussen. Jeder Strom erzeugt ein magnetisches Kraftlinienfeld, das sich ständig 
ändert, wenn sich der Strom ändert und dadurch Spannungen und so die 
Induktionsströme im Leiter erzeugt. Durch Verstärkung des magnetischen 
Feldes kann man also auch die Selbstinduktion vergrößern. Eine solche Ver
stärkung wird dadurch herbeigeführt, daß man die Spule um einen Eisenkern 
wickelt und mit einem Eisenmantel umgibt, da so dem Kraftlinienfluß ein 
gut leitender Weg geschaffen wird. Durch Anspannen der Stirnplatten (c in 
Abb. 52 d) kann das Kraftfeld und daher die Selbstinduktion der Spule in ge
wissen Grenzen geändert werden. Ein ständig seine Richtung ändernder Strom 
(Wechselstrom) wird in der Spule dauernd ihm entgegengesetzte Induktions
ströme erzeugen, die ihn bei richtiger Wahl der Spulenbauart so schwächen können. 
daß ihm die Spule praktisch einen unüberwindbaren Widerstand entgegensetzt. 
Gleichstrom erzeugt einen Gegenstrom nur im Augenblick des Entstehens, 
danach hat er nur den Ohmischen Widerstand der Spule zu überwinden. 
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Die Einheit der Selbstinduktion besitzt ein Stromkreis, wenn das durch 
~~nderung der Stromstärke um 1 Ampere in 1 Sekunde hervorgerufene magne
tische Feld die Spannung von 1 Volt erzeugt. Diese Einheit heißt ein 
Henry und der 1000. Teil derselben ein Millihenry. 

Der scheinbare Widerstand der Spule ist um so größer, je rascher die 
Richtungswechsel aufeinander folgen, d. h. je größer die Periodenzahl ist. Die 
Sprechströme sind Wechselströme mit sehr hoher Periodenzahl (im Mittel 
800 Perioden in der Sekunde). Eine Rolle mit hoher Selbstinduktion kann 
daher zur Verriegelung einer Leitung gegen Sprechströme benutzt werden. 

Der Fernhörer T (Abb. 51) ist schnurlos ausgeführt. Er ist durch einen 
Spiralschlauch s (hierzu vgl. auch Abb. 53 u. 54 b ), in dem die Zuleitungen liegen, 
mit einer in der Seitenwand des Fernsprechgehäuses drehbar gelagerten Achse a 
verbunden, auf der auch der Stromschlußhebel h befestigt ist. Will man den 
Hörer ans Ohr führen, so wird er hoch gedreht, wobei der Stromschluß bei 
c1 unterbrochen und bei c2 herbeigeführt wird. Ein solcher schnurloser Fern
hörer hat folgende Vorteile: Seine Unterhaltung ist einfacher als die der 
leicht Beschädigungen ausgesetzten Schnüre, der Abstand des Sprechenden vom 
Mikrophon ist gleichmäßig festgelegt, der Hörer fällt nach dem Loslassen von 
selbst in die Ruhestellung zurück, während bei Verwendung der Hakenumschal
ter das Anhängen des Hörers nach dem Gespräche gelegentlich vergessen wird. 

Die Sehaltung des Fernsprechers ist folgende: 
Stromlauf für den Ruhestrom: Erde, Punkt y, Leitung 1, Punkt x, Lei

tung 2, Stromschließer c1 , Umschalthebel h, Hörerachse a, Weckerwicklung w 
(die in der Regel einen Widerstand von 80 Ohm besitzt), Punkt z, Induktor
körper, Induktorstromschlußstelle l1 , Leitung 3, Batterie B, Strommesser St, 
durch die Außenleitung Ltg zum nächsten Fernsprecher. Bei diesem ist die 
Schaltung dieselbe, nur führt die Leitung dort nicht zur Erde, sondern zum 
nächsten Fernsprecher und erst beim letzten zur Erde, auch fehlt die Batterie 
und der Strommesser. 

Auf allen Stellen ist der Anker des Weckers in der Ruhestellung an
gezogen. 

Wird bei einem Fernsprecher der Induktor gedreht, so wird zunächst 
der Ruhestrom bei l1 unterbrochen. Die Anker der Wecker, die keinerlei 
Stromschließer besitzen, fallen ab. Der Induktor liefert, wie schon gesagt, 
nur Gleichstromstöße, die durch die Ruhestrombatterie verstärkt werden. 
Die Weckeranker der anderen Fernsprecher werden also dementsprechend 
abwechselnd angezogen und losgelassen. Die Wecker ertönen. Der Strom 
nimmt folgenden Weg: Erde, Punkt y, Leitung 4, Stromschlußfeder l2 , In
duktorkörper 1 ), Ankerwicklung des Induktors, Schleiffeder f~, Leitung 3, 
Batterie B, Strommesser St, Leitung Ltg. Auf den anderen Stellen nimmt der 
Strom denselben Weg, wie er vorher für den Ruhestrom geschildert wurde. 

Befindet sich der Induktor wieder in der Ruhelage, und sind auf den 
beiden Stellen, die miteinander sprechen wollen, die Hörer T hochgehoben, 
~o läuft bei ihnen der Ruhestrom nicht vom Punkt x über Stromschließer er 
h, a zur W eckerwicklung, sondern vom Punkt x über Leitung 5, Punkt u, 
Selbstinduktionsrolle SJ, Punkt v, Mikrophon M, Leitung 7, Hörerachse a, 
Stromschließer r·2 , Leitung 6, Punkt z und weiter wie früher. Weder bei u, 
noch bei v kann der Strom zur sekundären bzw. primären Wicklung der In
duktionsspulc S nbzweigen, da beide Wege für Gleichstrom durch die Kon
densatoren k1 bis k,1 hzw. k.i gesperrt sind. 

1 ) Der Stromweg über Erde, Punkt x. Leitung 2, c1 • a., Wecker w. z, Induktor
körper bietet einen Prhehlich höheren Widerstand, bleibt also jetzt so gut wie stromlos. 
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Wird jetzt gegen das Mikrophon gesprochen, so entstehen sehr schnell 
wechselnde Stromschwankungen. Diese können, da sie sich wie Wechsel· 
;;tröme verhalten, durch die Selbstinduktionsrolle SJ nieht hindurch, der 

L 

~....-~= .... -- ,, 

(i 

Abb. 53. Hilfsstreckenfernsprechcr der Pr.H.St. B. 

Kondensator k4 bildet indes für sie kein Hindernis, sie teilen sich daher 
auf dem zum örtlichen Kreise geschlossenen Wege J/. r, k4 , primäre Wick
lung von S, Punkt q, M der Induktionsspule S mit. Die dadurch in deren 
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sekundärer Wicklung entstehenden Induktionsströme (W echselströme) gelangen 
einerseits über die Kondensatoren k1 bis k3 , die für sie ein Hindernis nicht 
bedeuten, Punkt tt, Leitung 5 und 1 zur Erde (bei Zwischenstellen zu der 
einen Außenleitung), andererseits über Hörer '1', Punkt p, Leitung 7, a, h, c~. 
Leitung (i, Induktorkörper 11 , Leitung 3, Batterie zur Außenleitung. Bei 11 
können sie sich nicht über q, M, v, SJ, u kurz schließen, da ja die Selbst
induktionsrolle SJ diesen Weg für sie sperrt. 

Abb. 53 zeigt den sogenannten Hilfsstreckenfernsprecher der Pr.H.St.B. Er 
wird in den Hilfsgerätewagen mitgeführt, um bei Unfällen schnell einen An
schluß an die Streckenfernsprechleitung herstellen zu können. Im unteren 
Teile des Kastens befinden sich zwei Trommeln, auf die isolierter Draht auf
gewickelt ist. Der Draht auf der einen Trommel führt mit dem einen EndP 
in den Fernsprecher, mit dem andern, dem freien Ende, zu einer an einem 
auseinanderschraubbaren Rohrgestänge G befestigten Federklemme, die mittelf< 
des Gestänges über die als Freileitung geführte eindrähtige Streckenfernsprech
leitung geschoben werden kann. Das freie Ende der anderen Rolle führt an 
einen Keil ]{ oder eine Schraubzwinge S, die zur Verbindung mit der Erd
leitung, als welche meist das Gleis dient, benutzt werden. 

Die vorstehende geschilderte Schaltung der Streckenfernsprecher hat 
folgende Nachteile: 

1. Infolge der Selbstinduktion der Weckerspulen, die auf den am GP
spräch nicht beteiligten Stellen von den Sprechströmen durchflossen werden 
müssen, leidet die Lautstärke. 

2. Ein Fehler in einem Apparat, in der Leitung oder in einer einzigen 
Zelle der ZPntralbatterie macht jede Gesprächsübermittlung unmöglich. 

il. Ist es nötig, Nebenwecker oder laut tönende Außenwecker zur Herbei
rufung außerhalb ihres Dienstraumes tätiger Beamten in die Leitung zu 
schalten, so wird die Lautübertragung noch weiter geschwächt. Es dürfen 
daher nur höchstens 10 Sprechstellen in einen Leitungskreis geschaltet werden. 

b) Nenere Banart (Neben einanderschal tung). Die vorstehend auf
geführten Nachteile vermeidet die jetzt bei den Pr.H.St.B. allgemein ein
geführte Bauart für Streckenfernsprecher, bei der die einzelnen Sprechstellen 
nebeneinander geschaltet sind 1 ). Hierbei kann Erde als Rückleitung benutzt 
oder aber, was bei dem immer ausgedehnteren Ausbau der Starkstromnetze 
geboten erscheint, eine besondere metallische Rückleitung angeordnet werden. 
Abb. f>4a gibt die Anordnung eines solchen Strerkenfernsprechers wieder. Sie 
ist im allgemeinen die gleiche wie die des in Abb. 41 S. 35H dargestellten 
Fernsprechers. Im einzelnen ist folgendes zu bemerken. Hörer und Haken
umschalter haben ihre Ausbildung von dem unter a) geschilderten Strecken
fernsprecher übernommen. Bei Tieflage des HörersT ist der Kontaktkörper d 1 

in Berührung mit Feder f~ und Klemme c. Durch Anheben des Hörers 
wird mittels Exzenters ex und Stange st der Kontaktkörper d1 nach unten 
gedrückt, wodurch er die Berührung mit Klemme c verliert und Verbindung 
zwischen Feder f~ und Klemme e1 herstellt. Ebenso stellt d9 eine Verbindung 
zwischen {9 und e2 her, die zur Einschaltung des Mikrophonstromkreise3 be
nutzt wird. 

Ferner ist zu bemerken, daß (abweichend von Abb. 41) die sekundäre 
Wicklung der Induktionsspule S und die Magnetwicklung des Hörcrs '1' nicht 
hintereinander, sondern nebeneinander geschaltet sind. (V ergl. die Strom
läufe g1 , Hörer 1~ g2 und fh• Leitung 8, Klemme 4 und 3 von S, Leitung 11, g~.) Da
durch wird der Widerstand im Hörerkreis geringer und die Sprache deut-

1) Vgl. S. 3GI. 
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licher, auch kann, wenn die Induktion~;spule beschädigt i~t, eine Verständi
gung über die Hörer aufrecht erhalten werden. 

Im Sprech~;tromkreis (und zwar auf dem Wege g2 , C, Leitung 10, Platte u 
des Blitzableiters Bl, Leitung 5, Außenleitung II) liegt ein Kondensator C. Ein 
solcher Kondensator bietet, wie schon S. 364 erwähnt wurde, einem Wechwl
strom mit hoher Periodenzahl (also z. B. den Sprechströmen) 0inen sehr ge
ringen, einem Wechselstrom mit geringerer Periodenzahl (so z. B. den Ruf
,;trömen des Induktors) einen größeren Widerstand. Würde bei Fehlen des 
Kondem;aton; nach Beendigung oder bei Unterbrechung eines Gesprächs der 
Hörer in der gehobenen Lage festge- I :x: I 

>'teilt bleiben. so würde ein in die Lei- 1 

tung \"Oll irgendeiner Sprechstelle aus 
entsandter Rufstrom seinen Weg haupt
sächlich durch (len hier eingeschalteten 
Sprechkreis mit seinem niedrigeren 
\Viderstand nehmen, und die zu diesem 
Sprechkreis parallel liegenden Wecker 
der anderen i-lprechstellen mit ihren 
höheren Widerständen würden nicht an
>'prechen. Der Konden;:;ator erhöht aber 
fiir den Rufstrom den Widerstand in 
dem Sprechkrei;:;, so daß die Wecker
"·icklungen auch in diesem Falle ge
nügend Strom erhalten. Außerdem 
soll durch den Kondem;ator erreicht 
werden. daß während eineH GesprächH 
zwischen zwei oder mehr Sprechstellen 
untereinander ein von einer anderen 
Sprechstelle versehentlich in die Leitung 
geschickter Rufstrom in den eingeschal
teten Sprechkreisen eine starke Dämp
fung erfährt und so die Sprechenden 
nur wenig stört. Die Sprechströme 
selbst werden infolge ihrer hohen Pe
riodenzahl durch den Kondensator nicht 
merklich behindert. 

Xach den vorHtehenden Amdüh-
rungen wird man die einzelnen Strom
läufe an Hand der Abb. 5+ a leicht ver
folgen können. Sie seien nachstehend 
kurz angegeben: 

Stromlauf für einen fremden 
H ufstrom: Außenleitung I. Punkt x, 
Leitung 1, Platteades Blitzableiters B/ 1 ), 

I 
I 

~ II V 
1 m1 m2 1 

I ~ ~ I 

i '1~; Jt~-----, ! 
1 i w ! l 
! I I I 

I 3 i o o i I 
I l : I 

I 3~=-~v--:-+, ! I 
! ,---7t~;b :-~-'1: i ! : 
1, ex ~1-,o~i Ci! 

1
. !11 !s 

I\ I 1 I II II : I 
I, 1 Jl I) 1)~, I 1 

1 1 st 1 L '=tf:-·{fiFj 1 1 

T r . ci l r:ri-~.0J : : 
:\ .t; 1 !,1:1~·. i 1: I I ''2 t I' . I 

ll d' 'iiti'{O M : i 
I 2 1l-J: I I l 
II j'. e~--~4---+J~, I I 

1 • I r----.... • ! I 
I ! i i [-T-"" l I 
/Ii 2 1 ~~ " l l 
I 'i 'i ; I. J ~ ~ 
I 1 1 : 

l j j Ls ""'::1:>- ,---------J i 

l 1 i 6VroBl 1 
I'• w 1 +t=-------' L_'=".:-_-::=-.:::::-~----__) 

L __ TI+~ 

Abb. 04a. Schaltung eines Streckenfern
sprechers fiir Nebeneinanderschaltung der 

Pr.H.St.B. 

Leitung 7, Schleiffeder s1 des Induktors P), Kurbelachse k, Induktorkörper, 
Leitung :! , Feder f~ des Hakenumschalters, Klemme c, Leitung 3, Klemme n1 , 

Weckerwicklung H', Klemme 11." Leitung 4, Platte l1 von Bl. Leitung f>, Punkt y . 
. -\. ußenleitung n. -

Stromlauf für den eigenen l{ufstrom: Induktorkörper,Kurbelachse k 
1 beim Drehen des Induktors in Verbindung mit Schleiffeder s2), s2 • Leitung ti. 

1 ) Der Blitzableiter i~t hier als Plattenblitzableiter ähnlich den bei den Morse
Wt>rken (s. 1:-l. il3~) geschilderten ausgebildet. 

e) Als Wechselstrominduktor mit Kurzschlußeinrichtung (s. S. 300) ausgebildet. 

flaodhihliothek. Il. <. :!4 
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Platte b, Leitung 5, y, Leitung II, zurück durch Leitung I, Punkt x, Leitung 1, 
Platte a, Leitung 7, Schleiffeder s1 , Ankerwicklung des Induktors, Induktorkörper. 

Stromlauf für den Sprechstrom: Ltg. I, Punktx, Ltg. 1, Platte a, Schleif
feder sl' Induktorkörper, Ltg. 2, Feder/~, Klemme e1 (da Hörer jetzt angehoben_,, 

L .t I) Kl ~ Leitung 8, Klemme 4 von S, Klemme 3, Leitung 11 . 
ei ung. ' emme gl ... M t . kl d H'' T ·. agne wrc ung es orers 

Klemme ff.., Kondensator C, Leitung 10 und 6, Platte b, Leitung 5, Punkt !I, 
Leitung If. 

Um auch Bediensteste, die viel außerhalb ihres Dienstraumes beschäf
tigt sind, an den Fernsprecher rufen zu können , kann an den Klemmen 111 1 

Abb. ''>4 b. Äußere Ansicht 
des Strecken fcrnspr!'chcrs 
für NchcncinandersPhal

tnug der Pr. H St. B. 

und m., ein lauttönender, großer Außenwecker an
geschlossen werden, alsdann wird die Verbindung 
zwischen Klemmen~ und Wecker W (oder auch zwischen 
11 1 und W) aufgehoben. 

Der Mikrophonstromkreis kann an Hand der 
strichpunktierten Linien verfolgt werden. 

Die Weckerwicklungen erhalten bei Parallelschal
tung, wie schon S. 362 erwähnt wurde, einen hohen 
Widerstand und zwar einen solchen von :d500 Ohm, diE· 
Außenwecker einen von 1000 Ohm. Die sekundäre 
Wicklung der Induktionsspule und die Wicklung des 
Hörermagneten erhalten je 200 Ohm Widerstand, die 
primäre Wicklung der Induktionsspule :l Ohm und die 
Ankerwicklung des Induktors i300 Ohm. Der Konden
sator hat eine Kapazität von 1 ., Mikrofarad. Als Mikro
phonbatterie wird möglichst eine Sammlerzelle benutzt. 

Wieviel derartige Streckenfernsprecher in einen 
Sprechkreis gtschaltet werden können, hängt von der 
Zahl der eingeschalteten Neben- und Außenwecker ab. 
Bei Annahme von 4 großen Außenweckern wird man 
im allgemeinen :dO Sprechstellen ohne Schwierigkeiten 
in einen Kreis Sl'halten können, wenn nicht etwa der 
:-;prechbetrieb so rege ist, daß dann die Gespräche zu 
lange aufeinander warten müssen. 

Abb. 5J b zeigt die äußere Ansieht eines Strecken
fernsprechers neuerer Bauart. Das obere weiße Schild 
wird mit den Rufzeichen der in dem gemeinsamen 
Sprechkreise eingeschalteten Sprechstellen beschrieben. 
Es ist auf einem Blechbehälter angebracht, in dem 
sich der Wecker befindet. Über dem Pult sieht man 
den Blitzableitor und unter dem Pult einen Kasten. 
in dem sich die Mikrophonbatterie befindet 1 ). 

Enden auf einem Bahnhofe mehrere Streckenfernsprechkreise, so bringt 
lllan im allgemeinen für jeden Kreis einen besonderen Endfernsprecher an. 
Um die Anrufe aus den verschiedenen Kreisen auseinanderhalten zu können, 
werden die Fernsprecher in einem Mindestabstand von 1 m an der Wand 
angebracht, und die Wecker erhalten versehiedene Klangfarben. Dieses 
Verfahren ist um so umständlicher, je mehr Streckenfernsprechkreise auf einem 
Bahnhofe enden; auch erfordert die gwße Zahl von Fernsprechern einen nicht 
unerheblichen Kostenaufwand. Es empfiehlt sich daher, dort, wo zwei 
Streekenfernsprochkreise enden, boi beiden Kreisen nur einen gemeinsamen 

1 ) Nähere Einzelheiten ~- <Jollmer, S. 21i4, und Stellwerk, I ~II ::, S. 12~1 (Koßmann. 
\' erlJeHRerung der Strf'ckcnfernsprechcr. l 
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Fernsprecher anzuordnen, diesen aber mit zwei Weckern (einen für jeden 
Leitungskreis) und einem Umschalter auszurüsten. Bei Ertönen eines der 
beiden Wecker, die verschiedene Klangfarbe erhalten, wird der Fernsprecher 
durch den Umschalter v0n Hand an diejenige Leitung geschaltet, auf der 
der Ruf ertönte. Enden mehr als zwei Krei8e auf einem Bahnhofe, so kann 
man sie an einen kleinen Zentralumschalter (Klappenschrank) 1) legen und nach 
Bedarf den an den Klappenschrank angebauten Fernsprecher an den einen 
oder anderen Kreis anschalten. Um zu verhindern, .daß der Anruf an dem 
Klappenschranke (durch Fallen der Klappe) auch ankommt, wenn nicht die 
Endstation, sondern eine Zwischenstation von irgend einer Stelle aus gerufen 
werden soll, müssen besondere Vorkehrungen getroffen werden (z. B. Einbau 
von Verzögerungsrelais), die es jeder eingeschalteten Sprechstelle ermöglichen, 
die Anrufklappe an der Endstelle nur dann zum Fallen zu bringen, wenn 
tatsächlich die Endstelle gerufen werden soll 2). 

2. Die Streckenfernspre<~her anderer Bahnverwaltnngen. 
Der Streckenfernsprecher der ~ächs.Stb. hat ähnliche Einrichtungen wit

der der Pr.H.St.B. älterer Bauart. Doch ist er für Nebeneinanderschaltunb!; 
eingerichtet. Die Leitungen werden als Doppelleitungen ausgeführt. Die 
Mikrophonbatterie ist in zwei Batterien zerlegt, die 11uf beiden Endstationf'n 
:,;tehen und gegeneinander ges("haltct sind, so daß die eine Leitung gewisser
maßen den verlängerten positiven und die andere Leitung den verlängCitPn 
negativen Pol bildet. Bei den die -!--Leitung mit der - -Leitung verbin
denden Sprcchstellen sind die Weckerkreise eingeschaltet, die durch Kon
densatoren für Gleichstrom gesperrt sind. In der Ruhestellung kommt daht•t· 
überhaupt kein Stromlauf zustande:r). Zum Anrufen wird ein Wechselstrom
induktor benutzt. Die Benutzung von Glei("hstrom hat demgegenüber den 
Vorteil' daß bei zufälliger LeitungRheriihrung lu•in Mitarbeiten von WechsPl
stromblockfeldern eintreten kann. 

Die Bayer.Stb. schalten ihre Streckenfern;;prf'~her nebeneinander und 
benutzen die Erde als Rückleitung. Die Nchaltung ist sehr viel einfaehL~r 
als die der Säehs. Stb., W('il jeder ~'ernsprecher st'ine eigene .Mikrophon hattet ie 
hat. Auf den Stationen, auf denen zwei Hprm·hkreise enden, wird ein Fem
:,;preeher für beide Richtungen benutzt, der !tber zw('i Wecker, zwei Anruf
tasten zum Anschalten des Imlukton; ull\l zwei HakPnumschalter mit je einem 
Hörer besitzt. 

Die Würt,tbg.Stb. verwenden für die l'ltreckenfernsprecher Nebeneinander
schaltung und Doppelleitungen, die Bad.Stb. Hintereinanderschaltung und 
Doppelleitungen. 

K ZPntJ•ahmt~(·haltPt'. V Prmitthmg~~tPIIen. 
Wie unter li C S. 363 (Abb. 50) erörtert, wird die Einrichtung besonderl't" 

Vermittlungsstellen erforderlich, wenn sehr viel Sprechstellen beliebig untPr
einander verkehren sollen. Für derartige Vermittlungsstellen gibt es die ver
schiedenartigsten Bauarten und Schaltungen. Hier kann nur der Grundgedanke 
an einigen Beispielen erörtert werden. 

1) Vergl. weiter unten und S. 375. 
e) Auf derartige Einrichtungen ist auf :::l. 362 kurz hingewiesen. Ihre nähere Er

schreibung s. Gollmer, S. 306 bis :H9. 
a) Nähere Bet!chreibung 1!. Scheibner, K. 20t:. 

2-!* 
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1. Kluppenschrank mit SchluBklnppen und Stöpselselmiiren. 

Abb. 55 zeigt im Querschnitt den Grundgedanken einer Vermittlungsstelle 

mit Anrufklappen (daher Klappenschrank genannt), Schlußklappen, Stöpsel
schnüren und eingebauter Ruf- und Sprecheinrichtung. Die Anrufklappen 

..-1 1 , A 11 , A 111 usw. sind in mehreren Reihen untereinander und neben
einander angeordnet. Eine Anrufklappe besteht aus einem Elektromagneten 

m 

Abb. 5[>a. 
Verbindungsstöpsd. 

Abb. :>5. Klappenschrank. 

mit einem Anker a1 . Wird der Elektrom;tgnet erregt, so zieht er den Anker a 1 

an, der Haken h 1 gibt die Klappe k1 frei, die durch ihr Gewicht in die 

wagerechte Lage herabfällt. Zu jeder Anrufklappe (Ai' A11 , Arn usw.) 
gehört eine Fltöpselklinke ( 1\{ 1 , ]{l 11 , ]{1 111 usw. ), welche aus der in der 

Vorderwand des Klappenschrankes eingebauten Hülse (H1 , Hn, Hrn) und 

den dahinter liegenden Stromschlußklinken gebildet wird. Die Stöpsel ( A S 

und VS) sind bei der geschilderten Bauart zweiteilig. Wie Abb. 55 a zeigt. 

besitzen sie eine metallische Hülse h und einen metallischen Kopf m, diP 

durch eine Isolierschicht i voneina,JHler getrennt sind. Eine Ader der zwei

adrigen StöpsPlsehnur N ist mit h, die nndere mit m verbunden. 
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Zur Herstellung einer Verbindung ist immer ein Stöpselpaar (AS und VS) 
erforderlich, deren beide Schnüre mit ihrem anderen Ende ( d. h. mit ihren 
Adern) an einen für beide gemeinsamen Ruf- und Sprechumschalter U führen. 
Zu jedem Stöpselpaar gehört ein besonderer Ruf- und Sprechumschalter. So
viel Stöpselpaare an einem Schranke vorhanden sind, soviel Verbindungen 
lassen sich gleichzeitig herstellen. Induktor J und Abfrageapparat T sind nur 
einmal vorhanden und an alle Umschalter U angesch~ossen. Durch Umlegen 
eines Umschalters werden J und T an das entsprechende Stöpselpaar an
geschaltet. Die Stöpselschnüre bestehen aus zwei gegeneinander isolierten 
Kupferadern, die wieder eine gemeinsame Isolierung und Beklöppelung be
sitzen. Sie sind zwecks Entlastung der Adern mittels ihrer Beklöppelung 
besonders aufgehängt (bei p). Sie führen durch in dem Tischbrett B des 
Schrankes angebrachte Löcher und werden sowohl bei gestöpselter wie auch 
in der Ruhelage durch Gewichte G1 bis G4 straff gehalten. In der Ruhelage 
stützen sich die Stöpsel mittels ihrer äußeren Hartgummihülse auf den 
Einfassungen der Löcher im Tisch B ab (s. das Stöpselpaar von G3 und G4 ). 

Ruft jetzt z. B. der auf Leitung I angeschlossene Teilnehmer, indem er 
~einen Induktor dreht, so fließt der Rufstrom wie folgt: Leitung Ia, Lei
tung 1, Klinkenstromschlief3er Kl1 (der, wenn der Stöpsel nicht steckt, ge
schlossen ist), Leitung 2, Anrufklappe A 1, Leitung 3, Hülse H1 der Klinke K[I, 
Leitung 4, Leitung Ib. Klappe k1 fällt. Hieraus sieht der Fernsprechbeamte, 
daß der Teilnehmer ihn sprechen will. Er führt den Abfragestöpsel AS eines 
beliebigen Stöpselpaares in die Stöpselklinke Kl 1 und legt den Umschalter [
des betreffenden Stöpselpaares nach vorn (Richtung: Abfragen) um. Durch 
Umlegen des Umschalters werden die Feder 7 und die mit ihr durch ein iso
lierendes Hartgummistück g1 gekuppelte Feder 9 in die andere Endlage 
bewegt, so daf3 sie gegen die Federn 8 bzw. 10 anliegen. Es besteht jetzt 
folgende Verbindung: Leitung Ia, Leitung 1, Klinke Kll (der Weg über 
Leitung 2 zur Anrufklappe ist jetzt abgeschaltet), Kopf 1n des Stöpsels AS, 
durch die Stöpselschnur n1 über Punkt x zur Stromschluf3feder !) des Um
~chalters U (die jetzt an Feder 10 anliegt), Feder 10, Leitung 5, sekundäre 
Wicklung der Induktionsspule Jn, Hörer T, Leitung 6, Stromschluf3feder 8 
des Umschalters (liegt jetzt an Feder 7), Feder 7, Punkt y, Stöpselschnur n1 , 

Hülse h des Stöpsels A S, Hülse Hr. Leitung 4, Leitung Ib. Nachdem der 
Beamte durch Drücken auf den Hebel h b an seinem Mikrotelephon seinen 
Mikrophonstromkeis geEchlossen hat, kann er mit dem Teilnehmer sprechen. 
Dieser nennt die Nummer des Teilnehmers mit dem er sprechen will (z. B. 
mit dem auf Leitung III angeschlossenen). Der Beamte drückt den Verbindungs
stöpsel Y S des Schnurpaares, zu dem auch der in J{[i steckende Stöpsel A S 
gehört, in die Klinkenhülse J{[III, legt den UmschalterUnach hinten (in Richtung 
Rufen) und dreht den Induktor 1). Durch Umlegen von U werden die mitein
ander gekuppelten Federn ~ und 5 von den Federn 3 und Ii ab- und gegen die 
Federn 1 und 4 gedrüPkt. Der Rufstrom nimmt folgenden Weg: Schleiffeder f' 
des Induktors J, Leitung 10, Stroml'chluf3feder .t. am Umschalter r (liegt 
jetzt gegen 5 ), Stromschlußfedet· 5, Stöpselsehnur n2, Kopf des Verbindungs
stöpsels VS, Klinke J{[III, Leitung 8, Leitung lila zum anzurufenden 
Teilnehmer, zurück clureh Leitung IIIb, Leitung !1, Hülse Hnr. Hülse h 
des Stöpsels YS, Schnur n2, Stromschlußfeder 2 des Umschalters r 
!liegt jetzt gegen 1), Feder 1, Leitung 7 zurück zum Körper des Induktors. 
Der Rufstrom gelangt also nur zum Fernsprecher des zu rufenden Teil
nehmers, dessen Hörer noch angehängt ist, nieht aber zu dem des Teil-

') Der Induktor bedarf hier keinPr Kurzsehlußeinriehtung, wie sie auf S. ~55 ge
sehildert wurdP, da seine EinHehaltung durch l'mleg!'n von U l'rfolgt. 
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nehmen;, der angerufen hat, und bei dem er daher ein sehr unangenehmes 
Geräusch im Hörer hervorrufrn würde. Der Teilnehmer in Leitung IIL meldet 
sieh. Der Beamte hat naeh Beendigung des Rufes den Umschalter losgelassen, 
der in seine Mittelstellung (Durchsprechstellung) zurückgefedert ist. Es be
steht jetzt folgende Gesprii.chsverbindung: Leitung Ia, Leitung 1, ](l1 , Kopf 
des Stöpsels A S, Schnm n1 , über Punkt x zur Stromschlußfeder 3 von U, 
Feder 2, Srhnur n~, Kopf des Stöpsels VS, Ktiii, Leitung H, Leitung lila, 
zum Teilnehmer, zurück in Leitung Illb, Leitung ~), Hülse Hili> Hülse des 
Stöpsels rs, Schnur n~, Stromschlußfeder iJ, Feder 6, ü her Punkt y zur 
Schnur n1

1 ) , Hülse des" Stöpsels A S, Hülse H,, Leitung 4, Leitung I b. In 
diesem Leitungsweg liegt bei den Punkten x und y angeschlossen die für jedes 
Stöpselpaar be;;onders vorhandene Schlußklappe S im Nebenschluß (als Brücke). 
Der Sprcch;;trom, der eine sehr hohe Periodenzahl und sehr geringe Strom
stärke hat, findet in dieser mit Selbstinduktion 2) behafteten Brücke einen 
großen Widerstand, verzweigt sich alm nur zu sehr geringem Teile durch die 
Schlußklappe und wird daher nur sehr wenig geschwächt und vermag auch 
nicht den Magneten zu erregen. Dagegen kann der Induktorstrom, den einer 
der Teilnehmer in die Leitung sendet, die Schlußklappe zum Fallen bringen. 
Dieser Umstand wird zum Geben eines Schlußzeichens benutzt. l::;t das 

Abb. f•6. Klappenschrank mit Schluß
klappen und Htöpselschniiren. 

t en S chaltung, eine Klingel ertönt. 
Umschalter u1 abgeschaltet werden. 

Gespräch beendigt, so dreht einer dt' r 
Teilnehmer mit kurzen Zwischenräumen 
seine Induktorkurbel dreimal. Das Fallen 
der Klappe und das dreimalige Schnarren 
des Ankers der Schlußklappe gibt dem 
Beamten das Zeichen, daß das Gespräch 
beendigt ist, er also die Verbindung auf
heben kann. 

Die Stromschlußfeder 7 des Um
schalters U ist oben umgebogen, die 
Feder 5 bis oben gerade. Dadurch wird 
erreicht, daß der Umschaltehebel in der 
Abfragestellung rechtwinklig auf dem 
umgebogenen Teile der Feder 7 steht, 
diese kann ihn daher nicht zuriickdrehen, 
er bleibt in der Abfragestellung liegen, 
bis e r von H and zurückgelegt wird. 
Aus der Rufstellung federt er dagegen 
nach Loslassen sofort in die M.ittelstel
lung (Durchsprechstellung) zuriick. 

Um dem Beamten den Anruf auch 
dann wahrnehmbar zu machen , wenn 
er die Klappen nicht ständig beobach
ten kann, wenn erz. B. bei Nacht noch 
einen Morseapparat bedienen muß, sind 
die Anrufklappen mit Stromsehließern f1 , 

t~, t:1 usw. versehen, die beim :Fallen der 
K Iappe geschlossen werden , wodurch, 
entsprechend der punktiert augedeute-

Bei Tage kann die Klingel durch d en 

') In Abb. !">Ra (vgl. aueh S. 37~) ~'eder 6, Leitung 1' , Kondensator C. Leitung 4', 
~'cder 7, Schnur n1 • 

") V gl. S. 365. 
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Abb. 5!i zeigt das Bild eines :lü teiligcn Klappenschrankes von S. & H., 
tler im wesentlichen nach vorstehender Beschreibung geschaltet ist. Man 
sieht den Wecker, die Anrufklappen, die Stöpscllöch~r der Verbindungsklinken, 
die Stöpsel mit ihren Schnüren und Gewichten, vor ihnen auf dem Tisch
brett die Ruf- und Sprcchumschalter, an der Seitenwand den Wecker
ausschalter und die InduktorkurbeL Der Schrank wird an der Wand be
festigt (als Wandschrank, im Gegensatz zum Standschrank nach Abb. 55). 

Schränke nach dem geschilderten Grundgedanken, aber in sehr vielen 
verschiedenen Bauarten, werden in großem Umfange benutzt. Bei dem ge
zeichneten Schranke müssen die Klappen besonders mit der Hand zurück
gelegt werden. Es gibt auch Bauarten, bei denen die Anrufklappen als 
,.;ogenannte Rückstellklappen ausgebildet sind, welche beim Einstecken des 
Stöpsels in die entsprechende Verbindungsklinke entweder durch Hebelüber
tragung oder auf elektrischem Wege wieder zurückgelegt werden. 

2. Schnurlost• Klnppenschriinke. 
Schränke vorbeschriebener Art haben den Nachteil, daß die Schnüre 

besonders in der Nähe der Stöpsel, wo ~·ie oft und gewaltsam umgebogen 
werden, leicht Beschädigungen ausge3ctzt sind, was zu Betriebsstörungen führt 
und große Unterhaltungskosten ver
urilacht. Es sind daher auch schnur
lose Schränke gebaut worden. Einen 
Rolchen für 5 Anschlüsse ( 5 teilig ge
nannt) zeigt Abb. 57. Die Anschluß
leitungen (Leitung I bis V, als Dop
pelleitungen ausgeführt) führen senk
recht durch den Schrank hindurch. 
Quer zu ihnen liegen wagerechte Ver
bindungsleitungen (1 und 2). An den 
Schnittpunkten sind Einrichtungen 
vm·handen, die es gestatten, die An
schlußleitungen mit den Verbindungs

Abb. r>7. Schaltung eines schnurlosen 
Klappenschrankes. 

leitungen zu verbinden. In dem gezeichneten Beispiel (Bauart der Deutschen 
Telephon werke, Berlin) sind es Klinken mit schnurlosen Stöpseln. Doch können 
es auch Exzenterhebel, die Federstromschließer betätigen (Bauart von K. Lorenz 
A.-G., Ber.in), Drehschalter (Bauart Siemens & Halske) oder andere Einrich
tungen sein. Eine von einem Mikrotelephon oder einem gewöhnliehen Fern
bprecher kommende Doppelleitung verläuft quer zu den beiden Verbindungs
leitungen 1 und 2 und kann an den Schnittpunkten durch Einstecken 
eines Stöpsels mit ihnen in Verbindung gebracht werden, so daß der den 
Sl'hrank bedienende Beamte mit den Teilnehmern verkehren kann. In der 
obersten wagerechten Reihe liegen die Anrufklappen A1 bis Ar., die durch 
Stöpsel in der bei A1 und A3 bis Ar. dargestellten Weise mit den zugehörigen 
Anschlußleitungen I bis V verbunden werden können. Die Stöpsellöcher be
tinden sich in Wirklichkeit in der Vorderwand des Schrankes. Die Klinken 
und Stöpsel sind in der Abb. 57 um 90° nach rechts in die Zeichenebene 
umgeklappt. In der Ruhestellung sind in allen Klinken der ober~>ten wage
rechten Klinkenreihe die Stöpsel eingesteckt, so daß die Anrufklappen an
geschaltet sind. Ebenso stecken in den beiden Klinken der rechten senk
I"echten zum Abfragefernsprecher führenden Reihe die Stöpsel. 

Fällt jetzt z. ß. Anrulklappe A2 , so nimmt der bedienende Beamte den 
Stöpsel aus Klinke k1 und steckt ihn nach Tc~. Dadurch ist er mit dem Teil
nehmer auf Leitung 11 verbunden l der Stöpsel, der in der Abbildung in Tc./ 
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:-;teckt, fehlt noch. dagegen befindet sich einer in der Klinke Xla)· Der Teil
nehmer verlange Verbindung mit Anschluß IV. Der Beamte nimmt 
den Stöpsel aus k." steckt ihn nach k2' und ruft den Teilnehmer 
in IV, denn mit diesem ist er jetzt verbunden (die Rufeinrichtung 
ist in der Abbildung nicht dargestellt). Meldet sich der Teilnehmer. 
so steckt der Beamte den in Kla befindlichen Stöpsel nach k.,. Da
durch ist die in der Abbildung zur Darstellung gebrachte Verbindung 
zwischen Leitung II und IV über Verbindungsleitung 1 hergestellt. Anruf
klappe A2 ist abgeschaltet, Anrufklappe A4 bleibt dagegen infolge des in 
Klinke 7/1 steckenden Stöpsels zu den Teilnehmerapparaten parallel geschaltet. 
(ähnlich wie in Abb. 55 die Schlußklappe 8). Sie kann daher gleiehzeitig 
als Schlußklappe benutzt werden. Für 5 Anschlußleitungen besitzt der Schrank 
17 Klinken bei zwei gleichzeitigen Verbindungsmöglichkeiten. Für 100 An
schlüsse und zehn Verbindungsmöglichkeiten würden sich 1110 Klinken er
geben. Eine solche Ausführung wäre zu umfangreich und unübersichtlich. 
Schnurlose Schränke werden daher nur bis zu etwa 40 Anschlüssen gebaut. 
~amentlich in ihren kleineren Bauarten (5-, 10- und 20teilig) werden sie 
indes bei den Eisenbahnverwaltungen, besonders auf kleineren Bahnhöfen. 
wo die schnelle Auswechslung beschädigter Schnüre nicht möglich ist, viel 
benutzt. 

a. Vielfuchschränke. 
Dienstleitungsbetrie b. 

Ein Beamter kann, je nachdem die Leitungen sehr häufig oder viele nur 
;.;eltener benutzt werden, 100 bis 300 Anschlüsse bedienen. Sind an eine Ver
mittlungsstelle mehr Teilnehmer angeschlossen, so werden mehrere Schränke 
mit je 100 bis 300 Anrufklappen nebeneinander gestellt. Jeder Schrank be
:sitzt zuniichst 100 bis 300 Anschlußklinken für seine Anrufklappen, außerdem 
:sind aber auch an jedem Schrank für die Anrufklappen aller übrigen 
t-;chriinke Anschlußklinken vorgesehen. Stehen z. B. 4 Schränke mit je 200 Anruf
klappen nebeneinander, so besitzt jeder Schrank HOO Anschlußklinken. Solche 
Nchriinkc heißen Vielfachumschalter oder Schränke mit Vielfachfeld. An 
jedem Schrank kommt nur der Anruf von den an ihn unmittelbar angeschlossenPn 
Leitungen an, für die er Anrufklappen besitzt, diese können aber mit allen 
überhaupt an die Vermittlungsstelle angeschlossenen Leitungen an ihrem eigenen 
Schranke verbunden werden. Besondere Kontrolleinrichtungen ( Knackkontrolle! 
:-;ollen verhindern, daß 11uf eine an einem Schranke schon gestöpselte Leitung 
auch noch an einem anderen Schranke gestöpselt wird. In diesem Falle 
hört die Vermittlungsbeamtin niimlich in ihrem Hörer ein Knack- odrr 
Nu m m er g er ii u s c h. 

Baulich betrachtet lassen sich derartige Vielfachschränke mit 20000 bi,., 
iö 000 Anschlüssen noch gut ausführen. Wirtschaftliche Gründe dagegen 
(namentlich die Rücksicht auf die Länge der Anschlußleitungen) führen mei;;t 
dazu, Vermittlungsstellen mit so großer Anschlußzahl in mehrere .Ämter zu 
unterteilen und diese durch Verbindungsleitungeil zu verbinden. Die Höchf-'t
zahl der Anschlüsse eincH Amtes ist dann etwa auf 10 000 festzusetzen. 

Führt hierbei von einer Vermittlungsstelle zu der anderen, die angerufen 
werden soll, nur eine Verbindungsleitung, so ermöglicht es die Knackkontrolle, 
leicht und schnell das Be~;etztsein dieser Leitung im Vielfachfeld festzustellen . 
. Führen aber zu der anzurufenden Stelle eine ganze Anzahl von Verbindung~;
leitungen, HO entsteht die Schwierigkeit, daß die Beamtin unter Umständen 
alle die:-;e Leitungen im Vielfachfeld durchprüfen muß, um beim Ausbleiben 
do;; Besetztzeichen;; endliPh fPHtHtellen zu können, daß eine der betreffenden 



II. Die Fernsprechanlagen. 377 

Leitungen frei ist. Damit ist erstens ein großer Zeitaufwand verbunden, der 
an sich schon eine mangelhafte Ausnutzung der Leitungen herbeiführt, und 
zweitens tritt eine weitere Verschlechterung der Ausnutzung noch dadurch 
ein, daß die Beamtinnen nicht jedesmal sämtliche Leitungen durchprüfen 
werden. In solchen Fällen verwendet man daher zweckmäßig den Dienst
leitungsbetrieb. Bei ihm verabreden die Beamtinnen beider Ämter auf 
einer besonderen Dienstleitung die Nummer der zu benutzenden Verbindungs
leitung. VondenLeitungen,die zwei Vermittlungsstellenmit Vielfachschränken mit
einander verbinden, wird eine, die Dienstleitung, nicht zur Verbindung der Teil
nehmer benutzt. Sie führt vielmehr von den Hörern aller Beamtinnen des einen 
Amtes zum Hörer einer Beamtin des anderen Amtes, die dort den Verbindungs
leitungsschrank bedient. An diesen Schrank sind alle von dem ersten Amt 
kommenden Verbindungsleitungen geführt und enden je in einer Stöpsel
schnur. Die einzelnen Teilnehmeranschlüsse des zweiten Amtes liegen an 
Htöpselklinken des Verbindungsleitungsschrankes, der ebenso wie die anderen 
Schränke ein Vielfachfeld besitzt. 

Während beim Anrufbetrieb die Beamtin des ersten Amtes von dem 
anrufenden Teilnehmer nur die Nummer (oder Bezeichnung) des zweiten 
Amtes entgegennimmt, die Verbindung mit dem gewünschten Amt herstellt 
und es nun dem Teilnehmer überläßt, diesem die gewünschte Anschlußnummer 
zu nennen, nennt der Teilnehmer beim Di.enst.leitungsbetrieb der ersten 
Beamtin gleich das gewünschte Amt und die entsprechende Anschlußnummer. 
Diese Beamtin (bei der Reichspostverwaltung allgemein A-Beamtin genannt) 
schaltet sich durch Drücken emer Taste (der Dienstleitungstaste) in die zu 
der am Verbindungsleitungsschranke des zweiten Amtes arbeitenden Beamtin 
(der B-Beamtin) führenden Dienstleitung und teilt derB-Beamtindie gewünschte 
Anschlußnummer mit. Die B-Beamtin sagt rückwärts der A-Beamtin des 
ersten Amtes die Nummer einer freien Verbindungsleitung an, deren Freisein 
sie daraus erkennt, das die Stöpselschnur an ihrem Schranke, in welcher die 
betreffende Verbindungsleitung endet, noch unbenutzt ist. Die A-Beamtin 
verbindet ihren Teilnehmer mit dieser Verbindungsleitung und die B-Beamtin 
wieder diese Verbindungsleitung unter Benutzung der erwähnten Stöpselschnur 
mit der gewünschten Anschlußnummer in ihrem Vielfachfelde. 

Bei diesem Betrieb werden die Verbindungsleitungen immer nur für eine 
Richtung benutzt, also ein Teil nur für die ankommenden und der andere 
Teil nur für die abgehenden Gespräche. Für die z. B. von einem Amte I 
nach einem Amte II herzustellenden Verbindungen (abgehende Gespräche) 
führen die Verbindungsleitungen von den Vielfachfeldern der A- Beamtinnen 
des Amtes I zu den Stöpselschnüren der B-Beamtin des Amtes II, und für 
die in der entgegengesetzten Richtung verlangten Verbindungen von den 
Vielfachfeldern der A-Beamtinnen des Amtes II zu den Stöpselschnüren der 
B-Beamtin des Amtes I. Steigt die Zahl der Verbindungsleitungen etwa 
über 30, so pflegt man auf jedem Amt mehrere B-Plätze einzurichten. 

Die Erfahrung hat gezeigt, daß sich beim Dienstleitungsbetrieb, der aller
dings eine straffe Dienstzucht erfordert, eine bessere Ausnutzung der Ver
bindungsleitungen erzielen läßt 1). 

4. Selbsttätige SchluHzeichengebung ( Galvanoskopschauzeichen ). 

Die aufS. 374 geschilderte Art, mittels der Sthlußklappe dem Fernsprech
beamten das Zeit hen der Gespräc.:hsbeendigung zu geben, ist sehr unvoll
kommen. Die Fernsprechteilnehmer vergessen oft, es überhaupt zu geben, 

1) Näheres über Vielfachschränke und Dienstleitungsbetrieb s. flersen und Hartz 
(s. Literatur), Abschn. 24 und 29. 
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oder sie geben es gleichzeitig, wodurch es undeutlich wird, denn das Fallen 
der Klappe allein ist noch kein Zeichen der Gesprächsbeendigung, da die 
Klappe ja auch fällt, wenn ein Teilnehmer den anderen aus irgendeinem 
Grunde während einer Gesprächsunterbrechung noch einmal ruft. Bei sehr 
starkem Betrieb ist es dem Beamten ganz unmöglich, die w eingehenden 

9' 

AJ' 

Schlußzeichen zuverlässig zu beobach
ten. Zu spätes oder zu frühes Trennen 
bestehender Verbindungen ist die ·Folge. 
Um wenigstens zu frühes Trennen zu 
vermeiden, wird man stets vorschreiben 
müssen, daß der Beamte vor Trennung 
eines Gespräches durch Abfragen jedes-

Abh. 58. Scha'tung für Galvanoskop- mal feststellt, ob das Gespräch auch 
schauzeichen. tatsächlich beendet ist. Hierdurch er-

gibt sich aber eine starke Belastung des 
Beamten und eine Beeinträchtigung der wünschenswerten Schnelligkeit bei 
Trennung und Herstellung von Verbindungen. Diese Übelstände werden be
seitigt, wenn man selbsttätige Schlußzeichen anwendet. Abb. 5H gibt den 
Grundgedanken einer solchen Einrichtung. Wird sie angewendet, so muß 
gleichzeitig in die Sprechstromkreise aller angeschlossenen Fernsprecher je 
ein Kondensator () nach Abb. 41 eingeschaltet werden. Dieser sperrt, wie 
unter ll. D. 1., S. 364, beschrieben, einem Gleichstrom den Weg, während er 
einen Wechselstrom ungehindert durchläßt. In Abb. 5H bedeuten S Z 1 und S Z2 

zwei Hebanzeichen (Galvanoskopschauzeichen). Sie bestehen aus je einem 
Elektromagnet mit hoher Selbst
induktion, also von hohem Wech
selstrom widerstand 1 ). Ziehen sie 
ihre Anker an, so erscheinen vor 
zwei kleinen Fenstern je ein 
gelbes Schildchen. D ist eine 
Drosselspule 1). 

Ruft ein Teilnehmer X an 
und wird der Stöpsel A S in die 
betreffende Anschlußklinke ein
geführt, so entsteht ein Strom
kreis, ausgehend von der zur Be
tätigung der Schauzeichen in der 
Vermit tl ungss telle aufgestellten 
Batterie B über !:3Z1 , Leitung 4' 
zum Stöpsel A S, von dort durch 
die Fernsprechaußenleitung, zum 
Teilnehmer X, der durch Ab
nehmen seines Hörer,; denSprecb
stromkreis 2) eingeschaltet hat, 
durch diesen Sprechstromkreis 

.\bh. 5Ka. Einbau selb~ttätiger Schlußzeiehen in und die Außenleitung zurück zum 
einem Klappenschrank (vgl. auch Abb. 55, S. 372). Stöpsel A S, Leitung 3' und 2', 

DrmsclspuleD, Batterie B. Durch 
diesen Stromkreis kann aber ein Strom aus der Batterie B nicht fließen, da 
,;ich ja in dem Sprechstromkreis, wie oben ausgeführt, ein Kondenfo\ator be
findet, der dem Gleichstrom den Weg sperrt. Wird jetzt dagegen der Ver-

'l V~I. S. 36;). 
"1 Vgl. S. il5!J. 
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bindungsstöpsel VS in eine Anschlußklinke eingesteckt, so fließt ein Strom 
aus der Batterie B über die Wicklung von S Z2 , Leitung 1', Stöpsel VS zum 
Fernsprecher des anzurufenden Teilnehmers Y. bei dem der keinen Konden
sator enthaltende Weckerstromkreis eingeschaltet i;,t, durch diesen wieder zum 
Stöpsel VS, Leitung 5' und 2', Drosselspule D, Batterie B. SZ2 zieht also 
seinen Anker an, sein gelbes Schildchen erscheint. Schaltet Y durch Abnehmen 
:>eines Hörers seinen Weckerstromkreis aus und dafür seinen auch einen 
Kondensator enthaltenden Sprechstromkreis ein, so verschwindet das gelbe 
i-lchildchen von S Z2 wieder. Der Beamte sieht daraus, daß r sich gemeldet 
hat. Nach Beendigung des Gespräches hängen sowohl Y wie X ihre Hörer an. 
Es erscheinen jetzt wegen Einschaltung der kondensatorfreien Weckerstrom
kreise auf beiden Sprechstellen beide gelbe Schildchen bei S Z2 und S Z1 und 
bleiben so lange, bis die Verbindung durch Herausziehen der Stöpsel getrennt 
wird. Für die Sprechströme bietet die zu den Sprechapparaten parallelliegende 
Brücke über D und S Z1 bzw. S Z2 infolge der hohen Selbstinduktion der 
Drosselspule D und der Schauzeichenspulen einen so hohen Widerstand, daß 
sie durch den Nebenschluß nicht merklich ge;,chwächt werden. 

Der Kondensator C in Abb. fJ8 hat den Zweck. zu verhindern, daß S Z1 

und S Z2 stets gleichzeitig ansprechen, da sie bei Fehlen des Kondensators 
nebeneinandergeschaltet wären. 

Abb. 58a zeigt, wie die selbsttätige Schlußzeichengebung in den in" 
Abb. 55, S. 372, dargestellten Klappenschrank eingebaut werden kann, ohne 
daß im übrigen etwas geändert wird. Alle aufS. 372 ff. für Abb. 55 und alle 
vorstehend für Abb. 58 angegebenen Stromkreise können auch an Abh. ;,Ha 
verfolgt werden. 

5. Der Z.B.-Betri('h. Glühlampenschränke. 
Bei den bisher geschilderten Klappenschränken war angenommen, daß 

jeder der angeschlossenen :Fernsprecher seine eigene Mikrophonbatterie hat. 
Man spricht in diesem Falle von einem Ortsbatterie- (kurz O.B.-) Betrieb. 
Große Anlagen werden in der neueren Zeit aber für Zentralbatterie- (Z B.-) 
Betrieb eingerichtet. Hierbei werden die Mikrophonstromkreise von einer 
zentralen, in der Vermittlungsstelle aufgestellten Batterie (in der Regel 
Sammlerbatterie 1 )) aus gespeist. Diese Stromquelle dient dann gleichzeitig 
dazu, beim Abheben des Hörers durch einen Teilnehmer in der Vermittlungs
stelle eine Glühlampe aufleuchten zu lassen, die als Anrufeinrichtung benutzt 
wird. Die Induktoren in den angeschlossenen Fernsprechern kommen also 
in Fortfall. 

Auch hier gibt es die verschiedensten Bauarten und Schaltungen. An 
dieser Stelle kann nur der Grundgedanke erörtert werden. 

In der Vermittlungsstelle B in Abb. 59 bedeutet Kl eine Anschlußklinke, 
an die der Teilnehmer A angeschlossen ist. Die Stromsehließer an den 
Klinken a1 und a2 sind in der Ruhestellung geschlossen, doch kann ein 
Strom aus der Batterie B 1 2 ) nicht fließen, da die zum Teilnehmer führenden 
Leitungen a und b bei angehiingtem Hörer durch den Wackerstromkreis ver
bunden sind, in dem der Kondensator ca liegt, der dem Gleichstrom den 
Weg sperrt. Wird der Hörer abgehoben, so schaltet der Hakenumschalter r 
um, der Strom der Batterie B 1 kann jetzt aus der Leitung a über Drossel
spule d1 und Mikrophon m zur Leitung b fließen. Der Elektromagnet All 

1) V gl. S. :l24. 
2) Der einfacheren Darstellung wegen ist für B, eine besondere Batterie angenommen. 

Doch kann der Strom auch aus der Batterie Z B entnommen werden. 
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(Anrufrelais) zieht seinen Anker an und schließt damit den StromEchließer aa· 
Die Anruflampe Al leuchtet auf. Hieraus sieht der Fernsprechbeamte, daß 
die Vermittlungsstelle gewünscht wird. Er drückt den Anrufstöpsel AS in 
die Klinke f{l. Der aus der Batterie B1 kommende Strom wird bei a1 und 
a~ unterbrochen. Die Anruflampe erlischt. Dafür fließt aus der Zentral-

Abb. 59. Schaltung für Glühlampenschränke (Z.B.-Betricb). 

battCI·ie Z B ein Strom über S R 1 ( Schlußzeichenrelais, das also jetzt seinen 
Anker anzieht und den Stromkreis der Sehlußlampe S l1 bei a4 unterbricht), 
Leitung 1, Stöpsel AS, Klinke a1 , Leitung a, Umschalter U, Drosselspule d1 , 

3likrophon m, Leitung b, Klinke a2 , Stöpsel AS, Leitung 2, Spule d2 , zurück 
zur Batterie Z B. Die Kondensatoren c1 und c2 sperren dem Strom den 
\Yeg über die primäre oder sekundäre Wicklung p bzw. s der Induktions
,.;pule. Wird jetzt gegen das Mikrophon m gesprochen, so können wegen der 
Drosselspulen t/1 und d2 die entstehenden Stromschwankungen sich nicht übE'r 
die Leitungen a und b fortpflanzen, sondern sie nehmen ihren Weg über die 
primäre Wicklung p der Induktionsspule, einen in sich geschlossenen Kreis m, 
p, r·." m bildend. Die so in der sekundären Wicklungs erzeugten Induktions
strö;ne gelangen über Leitung a und b zum Beamten der Vermittlungsstelle 
und, nachdem dieser die verlangte Verbindung hergestellt hat, zum anderen 
Teilnehmer ( vgl. hierzu die entsprechende Schaltung des Streckenfernsprechers 
der Pr.H.StB. unter II. D., S. 363). Die Schlußzeichengebung ist dieselbe 
wie in Abb. 5H dargestellt (erörtert unter II. E. 4., S. 378). Nur sind jetzt 
,.;tatt der Galvanoskopschauzeichen zwei Relais mit ebenfalls hoher Selbst
induktion vorhanden, die die Stromschließer a4 und a;, öffnen und schließen. 
Infolgedessen leuchtet die Schlußlampe S l1 und S 12 auf, wenn der zu ihr 
gehörige Stöpsel eingesteckt und an dem an die betreffende Klinke angE'· 
schlossenen l~ernsprecher der Hörer angehiingt ist. Aus dem Leuchten der 
Schlußlampe ist also ersichtlich, daß der verbundene Teilnehmer sich ent
weder noch nicht gemeldet oder aber das Gespräc·h wieder beendet hat. 
Das gleichzeitige Leuchten zweier zu einer Gesprächsverbindung gehörenden 
Schlußlampen läßt zweifellos die Beendigung des Gesprächs erkennen. 

Der Anruf der Teilnehmer von der Vermittlungsstelle aus erfolgt in der
selben Weise wie bei den bisher beschriebenen Klappenschriinken mit Wechsf'l
tMom (vgl. Abb. 55, S. 372 und ihre Beschreibung) 1). 

6. Rufeinrichtungen. 
Bisher wurde angenommen, daß die Vermittlungsstellen ihre Teilnehmer 

mittels Stromgebung durch einen Induktor anrufen. Ist auf den Vermitt,
Jungsstellen aber ein sehr reger Betrieb, so ist das fortwährende Drehen dN 

1) Näheres über einen Glühlampenschrank s. Stellwerk, 1911, S. H3 und \-16, Budde, 
Fernsprechanlage im Vcrwaltungsgebiiude der Eisenhahndirektion Altona. 



II, Die Fernsprechanlagen. 381 

Induktorkurbel sehr lästig und zeitraubend. Man ersetzt in ~;olchen Fällen 
den Induktor durch eine andere, selbsttätige Stromquelle. Diese muß, wie 
der Induktor, Wechselstrom von etwa 60 bis 100 Volt Spannung liefern. 

Kann einem vorhandenen Kraftnetz Wechselstrom entnommen werden, 
so findet der Rufumform er Anwendung. Er besteht aus einem einfachen 
kleinen Transformator (Umformer), dessen primäre Spule an das Wechsel
stromnetz angeschlossen wird. Die sekundäre Wicklung tritt an Stelle des 

Abb. fiOa. Rufmaschine bei der Eisenbahndirektion Berlin. 

Induktor~; um! wird daher z. B. bei dem in Abb. 55, t:;. 372 darge:,;tellten 
Klappenschranke an die Federn 1 und 4 des Umschalters U angeschlossen, 
wiihrend der Induktor in Fortfall kommt. Beim Umlegen des Ruf
und Sprechumschalters U in die Rufstellung wird Wechselstrom in die 
Leitung geschickt. Der Umformer hat den Zweck, die hohe Netzspannun~ 
auf die geringere des Rufstroms umzuformen. 

Kann einem vorhandenen Kraftnetz Gleichstrom entnommen werden, so 
11·ird namentlich für größere Anlagen die Rufmaschine benutzt. Sie besteht 
<tus einem kleinen Gleichstrommotor, der mit einer Wechselstromdynamo
maschine gekuppelt ist. Der 1\-fotor wird an das Gleich
:stromnetz angeschlossen, der Wechselstromdynamo tritt 
an ~teile des Induktors. Abb. liüa zeigt die Anordnung 
der Rufmaschine bei der Vermittlungsstelle der Eison
hahndirektion Berlin. 

Bei kleineren Anlagen und namentlich dann, wenn 
der Strom aus Sammleranlagen entnommen werden muß, 
kommtfür Antrieb durch Gleichstrom der Polwechsler 
(Pendelnmformer) zur Anwendung. Eine seiner Bau
arten vemnschaulicht Abb. 60b. Vor den Polen eines 
Elektromagneten m ist ein pondeiförmiger Anker p mit 
l~nterbrechungskontakt k1 aufgehängt. Wird durch 
Drücken eines Knopfes t durch die Wicklungen des Abb. 60b. Polwechsler. 
Elektromagneten m Gleichstrom geschickt, so wird das 
Pendel p angezogen, dadurch der Strom am Unterbrechungskontakt k1 unter
brochen, da;; Pendel wieder losgelassen usf. Das Pendel geriit also in regel
miißige f.lchwingungen und legt dadurch den positiven Pol der Batterie B, mit 
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dem sein Aufhängungspunkt verbunden ist, abwechselnd durch den Kon
takt k2 an das eine Ende 71 und durch den Kontakt k3 an das andere Ende l~ 
der primären Wicklung einer Induktionsspule J. Die Mitte der primären 
Wicklung ist mit dem negativen Pol der Batterie B verbunden. Die Hälften 
der primären Wicklungen werden also abwechselnd, und zwar durch Ströme 
entgegengesetzter Richtung, durchflossen. Es entsteht daher in der sekun
dären Wicklung ein Wechselstrom, der als Rufstrom dient (der parallel 
liegende Kondensator C hat den Zweck, durch ständiges Aufladen und Ent
laden dem Wechselstrom eine möglichst sinusförmige Gestalt zu geben. Bei 
dem in Abb. 55, S. 372 dargestellten Klappenschrank werden die Klemmen 
der sekundären Wicklung der Induktionsspule J des Polwechslers an die 
Federn 1 und 4 des Umschalters U gelegt. Der Druckknopf t kann durch be
sonders bei U noch einzubauende Kontakte ersetzt oder bei sehr regem Be
trieb auch dauernd geschlossen gehalten werden 1). 

Bei sehr regem Betrieb (namentlich bei größeren Postvermittlungsstellen1 
werden häufig in Verbindung mit den selbsttütigen Rufeinrichtungen noch 
Vorkehrungen getroffen, die den Vermittlungsbeamten von der Aufgabe ent
lasten, den Rufumschalter während der Dauer des Rufes festzuhalten·~). Ent
weder federt der Rufumschalter infolge einer pneumatischen Verzögerungs
einrichtung nach einer gewissen Anzahl von Sekunden von selbst in die Mittel
stellung, dadurch die Dauer des Anrufs beim Teilnehmer begrenzend, oder 
besondere Schalteinrichtungen rufen im Fernsprecher des Teilnehmers mehrere 
durch bestimmte Pausen unterbrochene Rufe hervor, wodurch der Anruf auf
fülliger wird. Dieselbe Rufstromquelle ist dann zeitweilig gleichzeitig auf 
mehrere Anschlußleitungen geschaltet. 

7. Linit>nwähl(•ranlagen. 
Unter Linienwühlern versteht man Fernsprecher, die mit einer ~ehalt

einrichtung versehen sind, mit deren Hilfe sich ein Teilnehmer mit jedem 
angcschlm;senen Teilnehmer selbst verbindeon kann. Eine solche Hchaltein
riehtung ber;tcht entweder aus ~töpscln und Stöpselklinken oder Kurbel
umschaltern oder Druckknöpfen. Letztere bewegen, wenn sie niedergedrückt 
werden, iihnliche Stromschlußfedern, wie sie beim Hakenumschalter 1 s. unter 
Il. B. 1, H. 355) beschrieben wurden. Heim Auflegen deR Hörers springen 
Hie von selbst wieder in die Ruhelage. 

Bei den Linienwiihlern muß von jedem Fernsprecher zu jedem einzelnen 
der anderen angeschlossenen _Fernsprecher eine besondere Leitung (meist 
Doppclleitung) geführt werden. Dadurch ergibt Bich eine sehr große Zahl 
von Leitungen, die einen großen Kostenaufwand erfordert. Eine solche An
lage kann daher immer nur für eine beschriinkte Zahl von ~'ernsprechem 
ausgeführt werden, die in demselben Hause oder wenigstens in benachbarten 
Uebüuden untergebracht sind. ~Ian findet sie meist in Verbindung mit Zentral
fernsprechanlagen, dergestalt, daß alle Fernsprecher· mit der Vermittlungs
stelle, und nur bestimmte außerdem untereinander verbunden werden (~'o 
z. 13. der deH PriiHidenten einer Direktion mit den Fernsprechern der De
zernenten). 

S. Selhsttiitigt' l<'f'rnspre .. hunlagen 
l!tutomatische Telephonie, Helbstanschlußämter ). 

Im vorigen Unterabschnitte wurde gezeigt, daß das Bestreben, den Teil
nehmern die Möglichkeit zu gehen, ihren Anschluß selbst herzustellen, Hid1 

1) Eine andere Bauart mit polarisiertem Anker s. Gollmer, S. :{~2. 
~) Riebe R. S7-L 
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durch Linienwähleranlagen aus wirtschaftlichen Gründen nur in sehr be
schränktem Umfange verwirklichen läßt. Auch haben Linienwähleranlagen 
den Nachteil, daß, wenn nicht besondere sehr kostspielige Vorrichtungen gE'
troffen werden, jeder Teilnehmer die von einem anderen an die Anlage an
geschlossenen Fernsprecher aus geführten Gespräche mithören kann. Der Um
stand aber, daß man durch Einführung derartiger Einrichtungen die auf den 
Vermittlungsstellen in großer Zahl tätigen Bedienungskräfte ersparen kann, 
hat zuerst in Amerika und in den letzten Jahren auch in Europa in erheb
lichem Umfange selbsttätige Fernsprechanlagen erstehen lassen, die die 
Nachteile der Linienwähleranlagen vermeiden. Bei ihnen führt, wie bei dPn 
von Hand bedienten Vermittlungsstellen (Handämtern), von jedem Teil
nehmer zu der Vermittlungsstelle nur eine Doppelleitung. Auf den Y cr
mittlungsstellen (Selbstanschlußämtern) sind aber an Stelle der Menschen
hände besondere Schaltwerke (Leitungswähler) zur Herstellung der erforder
lichen Verbindungen tätig, die in sinnreicher Weise von dem Teilnehmer übPL· 
die Anschlußleitung hinweg gesteuert werden können und pünktlich alle An
forderungen erfüllen, denen Vermittlungsstellen genügen müssen. Es Ü;t 
natürlich, daß nur verwickelte Einrichtungen und Schaltungen diesen Auf
gaben gerecht werden. Hier kann nur eine erste Einführung in das Gebiet 
der selbsttätigen Fernsprechanlagen an Hand der Abb. fil a bis e gegebm 
werden. 

In Abb. 61 a ist links der Grundgedanke der an den Fernsprechern OE r 
Teilnehmer anzubringenden Zusatzeinrichtung erläutert. Abb. lil h zeigt ihr 
äußeres Bild in einer Ausführung von S. & H. Sie besteht aus einer Nummern
scheib e, in der zehn mit 1, 2 usw. bis 0 bezeichnete Löcher vorgesehen 
sind. Steckt man in eins der Löcher einen Finger, so kann man die Scheibe 
um ihre Achse p soweit in der Pfeilrichtung drehen, bis der J!'inger an einen 
(in Abb. ()1 h sichtbaren) Anschlag stößt. Läßt man die Scheibe jetzt los, 
so kehrt sie durch Federwirkung in ihre Anfangsstellung zurück. Während 
der Bewegung der Scheibe sind beido Zweige a und b der zum Amt führenden 
Leitung über Schleiffeder {1 , Achse p, Scheibe, Schleiffeder f~ mit der Erde 
Yerbunden. Während der ersten Drehung der Scheibe bleibt die durch den 
Zahnkranz herbeigeführte Bewegung der Klinke k1 ohne Einwirkung auf den 
Schalthebel U. Bei der Rückdrehung der Scheibe dagegen wird durch jeden 
Zahn der Hebel C einmal gehoben, die Leitung a, b also so oft bei c unter
brochen, als Zähne an der Klinke k1 vorbeigehen. Die Einrichtung ist nun 
so getroffen, daß hierfür immer soviel Zähne in ·Frage kommen, wie der Zahl 
an dem Loche der Scheibe entspricht, mit Hilfe dessen die Scheibe bis zum 
Anschlag vorher gedreht wurde. War dies z. B. die Zahl 4, so entstehen 
während der Rückdrehung vier Leitungsunterbrechungen bei c. 

Rechts in der Abb. 61a ist der Leitungswähler L dargestellt, und 
zwar ist zunächst angenommen, daß in der Vermittlungsstelle jeder Teil
nehmer seinen eigenen Leitungswähler besitzt. Der Leitungswiihler besteht aus 
einer Stange st, die zwei verschiedenartig gezahnte Teile z1 und z~ und zwei 
Kontakthebel 71 1 und 71 2 trägt. Es ist leicht ersichtlich, daß die Stange st 
durch jede Erregung des Hubmagneten h vermittels der Antriebklinke k2 

und der Sperrklinke k4 um einen Zahn des Teiles z1 gehoben, und durch jede 
Erregung des Drehmagneten d vermittels der Antriebklinke ka und der ~perr
klinke k4 um einen Zahn von z<J gedreht wird. Den Kontakthebeln 71 1 und 71 2 

entsprechen Kontakttafeln T1 und '/~. Diese Kontakttafeln enthalten, in 
Reihen zu 10 X 10 geordnet, 100 Kontaktpliittehen, die nacheinander von 
den Kontakthebeln 71 1 und h'J erfaßt werden können. Ist die Stange st z. B. 
um 9 Zähne von z1 gehoben und um 3 Zähne von z2 gedreht worden, so 
stehen die Hebel h1 und h2 mit den Kontaktpliittchen in der 9. wagerechten 
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und m der C3. ;;enkrechten B.eihe, die dementsprechend die Nummer !13 
tragen, in Verbindung. Die Fernsprechleitungen der einzelnen Teilnehmer 
sind, damit sie angerufen werden können, über die Leitungen a, u, die 
Punkte x, y und die Leitungen al' u1 mit je zwei entsprechenden Kontakt
plättchen der Tafeln T1 und T2 sämtlicher in der Vermittlungsstelle vor
handenen Leitungswähler (also in Vielfachschaltung) verbunden (der in der 
Abb. 61 a angenommene Teilnehmer, damit er auch angerufen werden kann, 
z. B. mit allen Kontaktplättchen \J3). 

In der Ruhestellung (in Abh. 61 a dargestellt) kommt ein Stromlauf aus 
der Batterie B nicht zustande, denn alle Stromwege sind unterbrochen, und 
der über Leitung a bis u führende Weg ist beim Teilnehmer dadurch für 
Gleichstrom ge~perrt, daß, wie beim Z.B.-Betrieb (vgl. S. C37H), im Weekerstrom-
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Ahb. 151 a. Selbsttiiti!!'e Fernsprechanlage. 

kreis dm; Teilnehmers ein Kondensator liegt. Hebt der Teilnehmer, der eine 
Verbindung herstellen will, seinen Hörer ab und schaltet dadurch statt des 
Weckerstromkreises den Sprechstromkreis ein, so entsteht folgender Strom
lauf: ~ -Pol der Batterie B, Leitung 1, Punkt xl' Relais Rl' rechte Wick
lung des Differentialrelais DR, Punkt y, Leitung a, Kontakt c, Hebel L", 
Leitung b, Punkt x, linke Wicldung von JJR, Helais R2 , Punkt y 1, +-Pol der 
Batterie B. R1 und R~ ziehen ihre Anker an, wodurch die Kontakte s1 

und s.J geöffnet werden. Differentialrelais D R spricht nicht an, denn es ist 
t-~o gewickelt, d11ß sich bei dem geschilderten symmetrischen Stromlauf die 
durch die rechte und linke Wicklung hervorgerufenen beiden magnetischen 
Felder gegenseitig aufheben. 

Will der anrufende Teilnehmer z. B. den Teilnehmer 68 sprechen, so 
dreht er zuniichst seine Nummerscheibe mittels des Loches 6 bis zum An
schlag. Dadurch wird die Leitung ab in der bereits geschilderten Weise 
geerdet. Der von --- B über Rl' rechte Wicklung von D R, Leitung a 
kommende Strom fließt daher jetzt zum größten Teil über Erde unmittelbar 
nach + B. Das durch die linke Wicklung von D R erzeugte Kraftfeld wird 
aiRo sehr geschwiicht und kann das von der rechten erzeugte Feld nicht 
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mehr aufheben. D 1l zieht somit. seine Anker an. Dadurch entstehen nun
mehr foigende Stroml~iufe: 

Erstens: + B, yl' R~, Kontakt s,l (jetzt geschlossen), Leitung 2 und :1, 
-B. 

Zweitem;: + B, durch die Erde :wm Teilnehmer, dort über f~, Nummern
scheibe, Achse p, f~, Leitung b, zur linken Wicklung yon D R, s~l' Leitung 2, 
3, - B. 

}) R und R~ bleiben also erregt und halten auch bei den später bei c 
Pntstehenden Unterbrechungen ihre Anker angezogen. 

Drittens: -f- B, y~, Leitung 4, Kontakt s4 (jetzt geschlossen), Leitung il, 
Kontakt 1 des Schalthebels IV, Hebel IV, Leitung li, Steuermagnet sm, 
Leitung 7, x1 , Leitung 1, - B. 

sm wird erregt und zieht die Kinke k;, an, 
die auf dem Zahnsegment za um einen Zahn weiter
gleitet, ohne indes dadurch das Segment zu be
wegen. 

Geht nunmehr die ~ummernscheibe in die 
Ruhelage zurück, so wird der Stromweg- B, x1 , 

RL' DR, Leitung a, c, U, f~, p, Scheibe, f~, Erde, + B sechsmal bei c unterbrochen. R1 liißt sechs
mal seinen Anker abfallen und sendet dadurch 
<tuf dem Wege -+ B, !h• Leitung 4, s;, (geschlossen, 
weil D R, wie schon gesagt, seine Anker an
gezogen hiilt), s1 , Punkt u, Hubmagnet h, Lei
tung H, Kontakt 1 des Schalthebels III, Hebel III, 
Leitung !1, - B hintereinander sechs Stromstöße 
durch die Wicklung des Hubmagneten. Dadurch 
wird die Wählerstange s t um ü Zähne von z1 ge
hoben, wodurch die Kontakthebel h1 und h~ in die 
Höhe der G. wagerechten Kontaktpliittchenreihe 
ch·r Tafeln '1'1 und '1~ gelangen. 

Ist die Rückdrehung der Hebeibe ganz voll
zogen, so ist die Erdung der Leitungen a, b dmch 
die Nummernscheibe wieder aufgehoben. Es ent
steht der Stromlauf, der sich zuerst nach Abheben 
dEs Hörers einstellte. lJ R läßt also seine Anker 
wieder abfallen. Der vorstehend unter "Drittens" 
beschriebene 1:-ltrornlauf, durch den der Steuer- Abb. ßl b. Wandfernsprecher 
magnet sm erregt wurde, wird daher bei s4 unter- für Selbstanschlußbetrieb. 
brochen. sm läßt seinen Anker los. k. wird durch 
Federkraft nach unten gezogen, dreht das Zahnsegment z,l und legt dadurch 
die Schalthebel I bis IV von ihren Kontaktflächen 1 auf die Kontaktflächen 2 
um. Dadurch wird der von Punkt 11 aus über Hubmagnet Ii, Leitung 8, 
Hebel III, Leitung U nach - B führende Stromweg so umgeschaltet, daß er 
jetzt von u über Drehmagnet d, Leitung 10, Kontaktfläche 2 von Hebel III, 
Hebel III, Leitung !I nach - B verläuft. 

Da der anrufende Teilnehmer wie angenommen den Teilnehmer ßH 
haben will, so dreht er jetzt die Scheibe mit Hilfe des Loches H bis zum 
Anschlag. Dadurch wiederholen sich die vorstehend geschilderten Vorgänge, 
nur wird beim Rücklaufen der Scheibe nicht der Hubmagnet h, sondern der 
Drehmagnet d erregt, und zwar 8 mal. Die Hebel 7t1 und 7t~ drehen sich also 
his zu den Kontaktplättchen H der G. wagerechten Reihe von T1 und T~. 
X <tch Beendigung der Rückdrehung der Scheibe werden die Hebel I bis IV 
wieder wie vorher bewegt und auf ihre Kontaktflächen 3 gelegt. Es besteht 

H:ulllhihliotht•k. II. 7. 25 
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jetr.t folgende Yerbi11dung : Leitung a des anrufenden Teilnehmers, Punkt ff, 
Kondensator C1 , Leitung a . .l, Hebel If, Leitung a,p Kontakthobel 7t1 , Kon
taktplättchen li8 von '1'1 r.u· der einen r-um anzurufenden Teilnehmer führenden 
LPitung, durch die andNf' Leitung deHo;elben 7.uriick zum Kontaktplättchen fiH 
von '1'~, Hebel !1~ . Leitung u,p Hebd I, Leitung b~, Kondensator C~, Punkt x, 
Leitung b wiedPr zum anrufenden Teilnehmer. Beide Teilnchmer Hind jetr.t 
also unmittelbar miteinander verhunden und zwar auf deno;elben Leitungen, 
die auch fiir den Anruf benutr.t wmdcn. i-lie können miteinander verkehren. 
Hiingt nach Beendigung de::; Gcspriicheo; der Teilnehmer. der <tngerufen hat. 

Abu. 61 c. Leitungswähler 
fiir 1-lelbstanschluUbetriel,. 

;;einen Hörer an, so hört infolge Einschaltons 
dcs einen Kondensator enthaltenden Weeker
:-;tromkreises (vgl. R. 379) jeder Gleichstromlauf 
durch die Leitung a, b <wf. R 1 , R~ und D R 
la»sen ihre AnkET nbfallcn. Eo; ento;teht nunmehr 
folgender verzweigter Stromlauf: 

1. -B, LE'itnng 3, s~ (jetzt wieder g<'
,;ehloso;cH I, Leitung 11 , Kopfkontakt s41 der 
Wiihlcn;tange st (jf'tzt ge»chlossen, da sich st 
in gehobener Stellung befindet), Leitung 1:!, 
HelaiH /{P Leitung l;j, Leitung H, -I- B und 

~. Ei11 Zweigstrom \'Oll Kopfkontnkt ·\, 
iiber Leitung 15, Relnis R 4 , Leitung 1() un<.l 1+ 
nach -;-B. 

Die Relais R 1 und R 1 r-ieben ihre Anker k4 

und k" an. Dadurch werden siimtliche Sperr
klinken auH den ger.ahnten Teilen z1 und z~ dC':s 
Leitungswiil1lers und aus dem Zahnsegment z:l der 
Nchalthebel I bi» lV ausgehoben. Leitungswiihler 
nn<l Hebel I bis IV gehen durch Feder- und Ge
\\·ichtswirkung in ihre Ruhelage zurück. Die 
VerbinJung ist wieder getrennt, der Anfangs
zustand wieder hergestellt. Eine Trennung der 
Verhindung tritt auch ein. wenn der angerufene 
Teilnehmer zuerst seinen Hörer anhängt. Die 
dafür erforderlichen Einrichtungen sind in der 
Abbildung nicht dargestellt. In der narh An
hängen der Hörer sofort erfolgenden Trennung 
der Leitungen liegt ein großer Vorteil der selbst
tätigen Fernsprechanlagen, da sofort nach Auf
legen des Hörers eine neue Verbindung gesucht 
werden kann und nicht wie bei Handbetrieb auf 
die Trennung der Verbindung gewartet zu werden 
braucht. 

l%enso ,;e]b;.;ttätig, wie die geschilderten Vorgänge erfolgen, wird auch dem 
_\n~ehluß suchenden Teilnehmer durch ein Summerzeichen angezeigt, wenn 
et· auf eine schon anderweitig bf'setzte Leitung stößt. Eine Verbindung mit der 
besetzten Leitung kann er nicht herstellen. Ist die gesuchte Leitung aber frei. 
so wird, wieder selbsttätig, dem verlangten Teilnehmer ein Weckruf geschickt. 
.-\uf 1liese weiteren Einzelheiten kann indessen nicht eingegangen werden. 

Abh. Ii I c r.eigt die Bauart eines Leitungswählers des Werkes S. und H. 
Der in der Abbildung vorgesehene untere dritte Kontakthebel dient der Ver
mittlung des Besetztzeichens. 

Bisher wurde angenommen. daß jeder Teilnehmer in der Vermittlungs
,.;tclle einen IH~sonderen Leitungswii.hler besitr.t. Aus wirts1·haft.lichen Griinclen 
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werden indes in den Vermittlungsstellen nur soviel Leitungswähler mit den 
zugehörigen Relais vorgesehen, wie gleichzeitige Verbindungsmöglichkeiten 
geschaffen werden müssen, also z. B. bei 100 Anschlüssen 10 Leitungswähler. 
Jeder Teilnehmer erhält dann (ebenfalls in der Vermittlung,;stelle) einen be
fiOnderen (in seiner Bauart viel einfacheren) Vorwähler. Dieser besitzt 
nur einen Kontakthebel, der über auf einem Kreisbogen angeordnete Kontakt
plättehen hin wegstreicht. Jeder 
Leitungswähler ist an je eins 
der Kontaktplättchen aller Vor
wiihler in Vielfachschaltung an
geschlossen. Hebt ein Teil
nehmer, der eine Verbindung 
her,;tellen will, seinen Hörer 
ab, so wird der jetzt fließende 
Strom durch eine in der Ver
mittlungsstelle ständig umlau
fende Unterbrechermaschine 
mehrmals hintereinander ge· 
öffnet und wieder geschlossen. 
Die dadurch entstehenden 
Stromstöße setzen den Vor
wähler in Bewegung. Hein Kon
takthebel streicht über die Kon
ta.ktpliittchen hinweg, bis er 
auf eins gelangt, dessen zu
gehöriger Leitungswähler noch 
frei ist. Alsdann wird durch 
Holaiswirkung die Unterbre
chereinrichtung abgeschaltet. 
Der Kontakthebel bleibt stehen, 
der Teilnehmer ist mit einem 
freien Leitungswähler verbun
den und kann nunmehr seine· 
\ ·erbindung in der bereits ge
schilderten Weise wählen. 

Abb. Gl d zeigt ein ~elbst
<tnschlußamt für ,-,o Anschlüsse 
mit tJ gleichzeitigen Verbin
dungsmöglichkeiten.ln den obe
ren fünf wagerechten Reihen 
:sieht man die ,-,o Vorwühler und 
in der untersten ,-, Leitungs
wühler. 

Soll das Amt für mehr als 
100 Anschlüsse (z. B. fiir 1000) 

Ahb. 61 d . Selbstanschlußamt 

eingerichtet werden, so kommt man mit den bisher ge::;childerten Wiihler
anordnungen nicht mehr aus. )!an könnte dann an die Kontaktplüttchen der 
geschilderten Wiihler je einen neuen Wiihler anschließen: die ersten Wühler 
wiirden dann die Tausrnder und Hunderter, die zweiten die Zehner und Einer 
wiihlen. Da aber die Verwendung so vieler z. T. doch nur sehr wenig benutzter 
Wiihler unwirtschaftlich sein wiirde, so geht man zu einer anderen Anordnung 
iiber. Es werden zwischen die Vonviihier und Leitungswiihler Cruppenwiihler 
geschaltet. Sie sind baulich genau i:iO eingerichtet wie die Leitungswiihler. 
Fiir jedes Hundert der Anschlußnummrrn wnden 10 hrsondere Leitungs-

:!5* 
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wühler angeordnet. Zu jedem Hundert der Vorwühler gehören 10 Gruppen
wähler, im ganzen sind also 1000 Vorwähler, 100 Gruppenwähler und 
100 Leitungswühler vorhanden. Die Leitungswähler sind an die Gruppen
wähler angeschlossen und zwar so, daß z. B. der erste Leitungswähler der 
Anschlußnummern 200 bis 2!1!1 an den ersten Kontaktplättchen der zweiten 
wagerechten Reihe aller Gruppenwähler liegt, oder der dritte Leitungswähler 
der Nummern 600 bis 6!J!J an den dritten Kontaktplättchen der sechsten 
wagerechten Reihe aller Gruppenwiihlor usf. Sucht ein Teilnehmer z. B. Ver
bindung mit Xummer 2HH, so hebt er seinen Hörer ab. Sein Vorwühler 

lHundert 

10 
beibmgsmtili!Pr ,---, 
:~ 
~ 

,,-::~ 

II 
--'--'---J 

II 
II 
II 
II 

'1()() 
Vorwähtl'r 

I. Hundert 

f 
-10 .z;~ I 

I 
I 

1(}()()erSystem 

ß.llundert 

D.Hundert 

IX. Hundert 

,--~ 
I . . . 
I ! ! ! 
,~ 
,,,~ 

I II 

IX. Hundert 
Abb. 61 e. Wähleranordnung für ein 1000 er Amt. 

~ucht selbHttiitig einen freien der an ihn angeschlossenen Urupponwiihler. Der 
Teilnehmer dreht die Xummemscheibe mit Hilfe des Loches 2 bis zum An
~;chlag und liißt los. Infolgedessen steigt der Gruppenwiihler bis zur zweiten 
wagerechten Kontaktpliittchenreihe und dreht Hich dann selbsttätig, wieder 
durch die schon erwähnte Unterbrechereinrichtung angetrieben, so lange, biiS 
~ein Kontakthebel ein Kontaktplättchen trifft, das mit einem freien (also von 
einem anderen Gruppenwähler noch nicht besetzten) Leitungswähler der An
schlußnummern 200 bis 29!1 verbunden ist. Die Wahl der Nummer H3 er
folgt nun in der bereits geschilderten Weise. Abb. (i1 e veranschaulicht die 
Anordnung der Wähler für ein 1000er· Amt 1 ). 

1 ) Vgl. aueh Stellwerk, 191H, K 10:; und 11~: .Jung. Die Fernsprechanlagen der 
Hadifwhen EiHenhahnverwaltung in Karlsruhe. 
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Durch Vorschaltung weiterer Gruppenwähler kann man die Anschlußzahl 
leicht auf 10000 und darüber erhöhen. 

Es ist nicht nötig, alle Wähler in einem gemeinsamen Gebäude unter
zubringen. Man kann sie auch örtlich trennen. Man wird also, um an An
schlußleitungen zu sparen, auch beim selbsttätigen System verschiedene Ämter 
bauen, die aber gewissermaßen nur baulich getrennt sind, rein theoretisch be
trachtet aber ein einheitliches Amt bilden. 

Selbstanschlußämter sind, wie schon gesagt, auch in Europa bereits in 
großem Umfange ausgeführt worden. Besonders eignen sie sich für Fern
sprechanlagen großer Privatbetriebe, Fabriken, Behörden, Büros usw. Der 
~achteil, daß man selbst dann, wenn man einen in demselben Gebäude 
sitzenden Teilnehmer sprechen will, erst seine Anschlußnummer nachschlagen 
muß, statt der Vermittlungsstelle einfach den Namen des Betreffenden zu 
nennen, wird reichlich durch die Pünktlichkeit aufgewogen, mit der die Her
stellung der Verbindung, das etwaige Besetztzeichen und vor allem die Trennung 
der Verbindung erfolgt. 

Neben den selbsttätigen Fernsprechanlagen sind auch halbselbsttätige 
Anlagen zur Ausführung gelangt. Bei diesen erhalten die Teilnehmer keine 
Xummernscheibe, sondern einen gewöhnlichen Z. B.-Fernsprecher. Sie meld{'n 
der auf dem Amte beschäftigten Beamtin die Anschlußnummer, die sie 
wünschen, die nun ihrerseits mit Hilfe der vorstehend geschilderten Einrich
tungen die Verbindung herstellt und auch in umgekehrter Richtung die Ver
bindung vermittelt. Die Einrichtung wird in diesem :Falle so durchgebildet, 
daß die Tätigkeit der Beamtin lediglich im Entgegennehmen der Xununer 
und im Niederdrücken einer Reihe von Knöpfen (bei dreiziffrigen Anschluß
nummern z. B. 3) besteht. Eine solche Beamtin kann natürlich sehr viel 
mehr Verbindungen in einer Stunde herstellen als eine Beamtin in einem ge
wöhnlichen Handamte. Es wird also auch bei halbselbsttätigen Anlagen eine 
große Ersparnis an Bedienungskräften erzielt. Halbselbsttätige Anlagen 
werden auch dort erforderlich, wo Selbstanschlußämter mit Handämtern in 
Verbindung treten müssen. 

F. Schutzmittel gegen ~efäbrliclw Auflatlung der Leitun~Pn 
<lur(•h atmosj,härisehe Elektrizität oder Stark~h·om. 
Ebenso wie die Telegraphenapparate müssen auch die Fernsprecher und 

Vermittlungsstellen, die an Freileitungen angeschlossen sind, gegen den zer
störenden Einfluß atmosphärischer elektrischer Entladungen geschützt werden. 
Hierzu kann man ähnliche Plattenblitzableiter benutzen, wie sie bei den 
.Morsewerken geschildert wurden (s. S. 338). Außerdem kommen Schmolz
sicherungen zur Anwendung, die durchschmelzen, wenn der Strom in den 
Leitungen eine bestimmte Stärke annimmt. 

Diese Maßnahmen genügen aber noch nicht für Fernsprechdoppelleitungen, 
da diese die Eigenschaft haben, sich aus der sie umgebenden atmosphärischen 
lüektrizität oder aus nahen Hochspannungsleitungen aufzuladen und so all
mählich eine hohe Spannung anzunehmen, die nicht wie bei den geerdeten 
Einfachleitungen zur Erde abfließen kann, aa die Doppelleitungen keine Ver
bindung mit der Erde haben. Diese Spannung, die noch nicht so hoch ge
stiegen zu sein braucht, um den Luftraum zwischen den Platten des Blitz
ableiters durchschlagen und dadurch zur Erde abfließen zu können, teilt sich 
auch den Bauteilen der Fernsprecher mit, so daf3 Personen, die solche unter 
Spannung stehende Teile berühren, heftige elektrische Schläge erhalten können. 
In die Doppelleitungen müssen daher aufler den Blitzableitern (_die dann 
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Grobblitzableiter heil3en) noch Spannungsabieiter (auch Feinblitzableiter ge
nannt) eingebaut werden. Ihre Bauart ähnelt der der Grobblitzableiter, doch 
mÜHsen sie bedeutend empfindlicher sein. Während die Grobblitzableiter 
erst bei Spannungen von etwa 1500 Volt wirken, müssen die SpannungH
ableiter schon bei viel niedrigeren Spannungen ansprechen, da auch solche 
den die Fernsprechanlagen Benutzenden gefiihrlich werden können. Die 
Hpannungsableiter sind an sich zwar auch geeignet, Blitzschläge zur Erde 
abzuleiten, doch können sie durch derartig heftige Entladungen leicht zerstört 
werden. Man tut daher gut, Grob- und Feinblitzableiter in die Leitungen 
zu Hchalten und zwar die ersteren von den Freileitungen aus gerechnet an 
erster i'ltelle. Feinblitzableiter bestehen meiHt aus zwei sich gegenüber
Htehenden Kohlenstückchen, von denen eins mit der Leitung, das andere mit 
der Erde verbunden ist. Die Kohlenstücke sind an den einander zugekehrten 
Flächen rechtwinklig zueinander geriefelt. Damit sie sich nicht berührf'n 
können, liegt an den Enden zwischen ihnen ein ganz dünnes Glimmerpliittchf'n 
(!f in Abb. 62'). 

Auch bei den :-lchmelzsicherungen nnterHcheidet man Grob- und :Fein
Hicherungen. Er·:;ter.~ haben den Zweck, zu starke elektrische Ströme, die 
sofort beim Auftreten Beschiitligungen an den Apparatwicklungen herbeiführen 
könnten, von diesen abzuhalten. ·sie sind indeH, um zu hiiufiges Zerstören 
der Sicherung zu ,·ermeiden, so eingerichtet, daß sie Ströme hindurchlassen, 
die an sich auch noch nnzuliissig stark sind, aber schildliehe Erwärmungen 
in den A pperaten erHt hervorrufen, wenn sie mehrere i'lekunden anhalten. 
Derartige 1-ltröme werden durch die (weiter unten beschriebenen) Feinsicherungen 
unschiidlich gemacht. . 

A bb. fi~ Hkllt gr·rmdsiitzlich dar, wie eine Ferm;prechdoppelleitung ge
sichert werden muß. An Leitung n und u ist zunächst eine Platte je eines 
Urobhlitzableiter· U.B/. angeschlossen, dessen andere Platte geerdet ist. Der 
Urobblitzahleiter besteht aus zwei sich mit ihren Kanten gegenüberstehenden 
Platten, von denen die eine schneidenartig zugespitzt und die andere gezahnt ist. 
Dann führen die Leitungen durch je eine Gro bsioherung GS, einen in eine 
(;Jasröhre eingesetzten Draht, der bei einer ~tromstiirke ,·on 3 Ampere durch-

OS t;.i 

@ 

@@ 
Ahh. 6:! a. Feinsieherung. 

Ahb. 6:!. Grob- und Feinsicherung eines 
FernsprePhers. 

sPhmilzt. Danach sind tlie Leitungf'n an f"in Kohlenstück je eines ~pannungs
ableiten; Sp (auch Feinblitzableiter oder Kohleblitzableitf'r genannt) an
geschlosHen, deren anderes Kohlenstück geerdet iHt, und Hchließlich fi.ihrt jcdf' 
Leitung noch durch eine Feinsicherung FS. Fii.r <lieHe gibt es mehrere Rau
arten. Alk verwenden das Woodsehe Metall, eine Legierung von H Teilen 
Blei, 1 ;, Teilen Wismut, 4 Teilen Zinn und :1 Teilen Kadmium, die hei 70 
bis H0° sehmilzt. Bei einer cler Hauarten werden zwei gespannte Bpiral
federn durch Wood~;cheH Metall miteinander vNiötet (in Ahb. (i~ bei FS an
)l;f'deutet ). Bei Dmchfließen einrs Hti'Omes von 0,3 Ampere wird nach etwa 
1 ,-, Hekunden di<> Löt~;telle infolge der Enviirmung HO weich, daß di<> Fedem 
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sie auseinanderreißen und so die Leitung unterbrechen. Abb. ßR a zeigt etrw 
andere Bauart einer Feinsicherung (Sternchensicherung). In eine Hülse /1 ist 
ein Metallstifts mit Woodschem Metall eingelötet, der die Acho;e eines an seinPm 
Ende angebrachten Sternriidchens r bildet. Fließt am; der Leitung durch diP 
um h gewickelte Spule über s, Rädchen 1·, ~tromschluß:;tdlc a, Feder ( zum 
Fernsprecher li'> Sekunden 
lang ein Strom von 0,2i"J 
bis 0,3 Ampere, so wird 
das Woodsehe Metall so 
weich, daß die Feder (das 
Rädchen r drehen kann so 
lange, bis sie außer Be
rührung mit dem Storn
rildchen kommt, die Lei
tung also bei a unterbrochf'n 
wird. 

Durch Drehen de:> 
StN·miidchcm; in dem noch 
weichen l\Ietall läßt :;i eh 
die ~icherung wiedPr gp- .-\ bb. 1;:1 b. Kohle>hlitzablcitcr rn it Urob- ullll Fein~id1erung. 
brauchsfiihig machen. 

Abb. ();l b Zf-igt einen 1\.ohlc,blitzablcitPr mit <.:rob- und Fl' insichenmg 
fiir eine Doppelleitung in aufgeklapptem ZustandP. 

Die Kohlenstücke ·der Kohleblitzableiter müo;:;en, um Spannungen von 
(i( H I bis HOO Volt <tbleiten zu können, sP hr nahe aneinandpr gcumcht \\'erden. 
Daraus ent~;teht der Nachteil, daß anhaftender Schmutz, FruPhtigkeit oder 
Blitzschläge daucmd0 leitende Verbindung zwischen ihnrn 
herstellen können. Diesen Übelstand \"C'r nwidet der Luft
leerhlitzablPiter Yon Siemens & Halske nach Abh. (j;l c. 
Hier sind die Kohlenstückehen k in einPm luftleNrn L~~~*=':;:::::::;~~ 
Wasröhrchen r angebracht, wodurch zuniichst dPr Zu
tritt von Staub verhindrrt i~;t. Au fkrdem ist uer l'bPr-
gangswiderstand fiir elektri;.;che Entladungen zwischen Abh. 6ile. 
den hPiden Kohlenstücken um ;;o geringer, jP diinner Luftlcerhlitzableiter. 
die sie umgPbende Luft ist. DiP KohlPnstücke könn(')l 
<tlso wei tl' r von<' inander entfernt gehalten werden, \\·odurch K urz;;chluß au;.;
geschlo:ssen i:st. DiP Glasröhrchen wPrdn1 mit ihren Metallkappen zwischen 
Federn r eingedrückt und könnPn <bher sehr ]picht <tusgewech~selt werden. 
i ist ein isolierendes Verbindungsstiiek. Bei L wird die Außenleitung, bei F 
die Innenleitung zum Fernspreeher und bei E cli<' Erdleitung angeschlossPn. 
Die ~chraube bei !I wirkt als GrobblitzableitPr. Lufti<'PrblitzablPiter wirken 
:-;chon bei ~p<tnnungen von :mo bi;; ;300 Volt. 

Für Einführung von vielen LeitungPn ( z. B. bei \" Prmittlungst;tel!C'ni 
wird immer eine größere Zahl von HlitzahleitNn nnd ~ichPntng<'n anf einen1 
gemeinsanwn ~o<'kel ven'inigt. 

U. ~clmt.z ~e~eu Induktion uncl Stromiiber~an~. 
Wie schon im I. Teil unter C 3, K 3iU ausgeführt, besteht bei Erdleitungen 

cliP Möglichkeit, daß ein TPil des Stronws, der zur Erde fließen soll, in andere 
Leitungen übergeht, die ebenfalls an die Erde angeschlossen sind. Bei Fern
»prechleitungen macht sich diespr "Cmstand besonder;.; störend bemerkbar, 
w0il schon sPhr geringe Stromstiirlwn gPnügen, um die FedPrplattP des HörPr:s 
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in Schwingungen zu versetzen und so die Verständigung sehr beeinträchtigende. 
unter Umständen sogar unmöglich machende störende Geräusche hervorzurufen. 

Auch üben benachbarte Leitungen aufeinander eine Induktion aus, indem 
die in der einen Leitung kreisenden Wechselströme in der Nachbarleitung 
Induktionsströme entstehen lassen, die oft ein Mithören der Gespräche in 
fremden Leitungen ermöglichen. Auch die ständigen Unterbrechungen des 
Htromes in einer Morseleitung können störende Geräusche in Nachbarfern
sprechleitungen verursachen, die um so stärker sind, je mehr Widerstand die 
Erdleitungen besitzen, weil dann neben der Induktion auch unmittelbare 
Htmmübergünge stattfinden. Um diese Übelstände zu beseitigen, werden die 
.Fernsprechleitungen jetzt meist als Doppelleitungen ausgeführt. Diese haben 
keine Verbindung mit der Erde und besitzen bei guter Ausführung einen 
so hohen Widerstand (Isolationswiderstand) gegen die Erde, daß Ströme aus 
dieser in die Leitungen nicht übergehen können. Auch die Wirkung der In
duktion ist stark herabgesetzt. Ein in Leitung 1 (Abb. 64) fließender Strom 
ruft sowohl in Leitung 2a wie :!b je einen Induktionsstrom hervor, die 
einander gleich gerichtet sind. Da die Leitungen :! a und 2 b an ihren Enden 
durch die Fernsprechapparate zu einer Schleife verbunden sind, so heben sieh 
die beiden Ströme gegenseitig zum größten Teil auf. Sie würden sich ganz 
aufheben, wenn Leitung 2 a und 2 b von Leitung 1 gleich weit entfernt wiiren, 
weil dann die induzierten Ströme gleich stark wären. So übt der ÜbersC'hnß 

--------~,.~--~--

(~--~z--.a--~-==~~) 
~---~~~o--~~=-~ 

Abb. 64. Induktion einer Doppel
leitung durch eine Einfachleitung. 

-----------l-------

Abb. 65. Induktionsbeseitigung 
durch Kreuzung. 

des in Leitung 2 a induzierten Stromes eine störende Wirkung aus. Sie kann 
möglichst gering gehalten werden, wem1 die Leitungen :! a und b von Lei
tung 1 möglichst großen, unter sich aber möglichst geringen Abstand er
halten1). Ganz beseitigt wird die Induktionswirkung, wenn man die Lei
tungen :! a und b nach Abb. ßi'> in der Mitte kreuzt. Alsdann tritt ein völliger 
.-\usgleich (ler Überschüsse ein, der Strom a1 ·· [-- b2 wird gleich a.J + b1 • 

Es war hierbei vorausgesetzt worden, daß zwar a.2 /. b~ und a1 ::::> b1 , 

aber a1 . a~ und b1 'b~ ist. Das ist aber nur der Fall, wenn der die In
duktion hervorrufende Stmm auf der ganzen Länge l gleich groß ist. Bei 
l•'ernsprechströmen trifft diese Annahme nicht zu, da sie ja sinusförmige 
Wechselströme sind und also in jedem Zeitpunkte an jeder Stelle verschie
dene Stromstiirken haben. Die Länge einer solchen Sinuswelle ist aber sehr 
groß. Teilt man daher die Leitung in ausreichend kurze Stücke, so kann 
man auf ihnen Anfang- und Endstrom als gleich annehmen und auf diese 
Länge einen wirksamen Induktionsschutz eneichen. Versuche haben ergeben, 
daß als iiußerste Liinge dieser Leitungsteile der vierte Teil der Wellenlänge 
des induzierenden Stromes gelten kann, d. h. bei Fernsprechströmen in ge
wöhnlichen Freileitungen 1 · 360 ~-= !10 km und in pupinisierten Freileitungen 2 ) 

\ . 1 :!0 . 30 km. Aus dieser Betrachtung ergeben sich die äußersten Kreuzung~>
ab~:;tände. 

Fernsprechdoppelleitungen wird man also ~:;tets in gewi~:;sen Abständen 
krPuzen, wenn ~:;ie sich mit anderen Leitungen an einem Gestänge befinden. 

1) Dadurch wird aber andcrcrHeits die schädliche Kapazität der Leitung crhiiht 
(v~l. unter H ~ S. 3\!6). 

") ~iclw R. 39H. 
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::-:iind mehrere Fernsprechleitungen an einem Gestänge, so wird man sie alle 
kreuzen, aber nicht an denselben Stellen und nicht gleich oft, weil man sonst 
die Wirkung der Kreuzung hinsichtlich der Induktion einer Fernsprechleitung 
auf die andere wieder aufheben würde. .Man kreuzt daher z. B. eine Leitung 
alle km, die andere alle 2 km, eine dritte alle J km, oder versetzt die Kreuzungs
punkte um die Hälfte ihrer Entfernungen gegeneinander. Abb. 66 gibt ein 
Kreuzungsbeispiel für vier Leitungen. Die Kreuzungen werden am Gestiinge 
in der Regel so ausgeführt, daß man an einer Stange die Drähte einer Doppel

leitung unterbricht und auf soge
nannten Kreuzungskonsolen die so 
entstandenen vier Drahtenden an 
je einem Isolator abspannt und 
dann die Isolatoren kreuzweise 
durch besondere Drähte verbindet. 

Abb. 67 zeigt, wie man durch 
Anwendung von Doppel-I-Stützen 

Abb. 66. Kreuzungsbild 
für 4 Fernsprechdoppel

leitungen an gemeinsamem 
Gestänge. 

I vgl. auch Abb. 10, S. 327) die Induk- • lemrprechk;/ 
tion herabsetzen kann. a., und b., x Jelegro,Menk;t 

sind von a1 und bt einerseits und a,: Abb. 67. Ver
und b,1 andererseits gleich weit ent

fernt. Leitung I und III beeinflussen daher nicht Leitung II 
und umgekehrt. Leitung I und III können sich zwar beein
flussen, wegen ihres größeren Abstandes voneinander aber in 
geringerem Maße. Bei Leitung I und III wird man die ge

wendungvon 
Doppel-

! -Stiitzen für 
Fernsprech

leitungen. 

ringeren Kreuzungsabstände, bei Leitung II die größeren von;ehen, unter 
Umständen Leitung II auch gar nicht kreuzen, wenn nicht etwa (wie in 
Abb. 67) noch andere Leitungen auf demselben Gestänge liegen. Telegraphen
leitungen wird man so anbringen, daß sie den in den geringsten Abständen 
gekreuzten Fernsprechleitungen am nächsten liegen, wie in Abb. (i7 dargestellt . 
.Man darf also Leitungen an einem gemeinsamen Gestänge nicht wahllos, 
sondern nur auf Grund sorgfältiger Erwügungen anbringen. 

Ein weitere:; Mittel zur Herabsetzung der Induktion ergibt sich aus 
folgender Betrachtung. Wird die in Abb. 68a mit A bezeichnete, im Hehrritt 
dargestellte Doppelfernsprechleitung (Schleife) von einem elektrischen Strom 
durchflossen, so entsteht um sie ein 
elektromagnetisches ]<'eld, dessen 
Wirkung man durch die gezeich
neten mit Pfeilspitzen versehenen 
Kraftlinien darstellen kann. Ändert 
t->ich der das Feld erzeugende Strom 
t->tiindig, so ändert sich auch das 
Kraftlinienfeld stiindig uncl ruft 
dadurch in einem in seinem Be
reich liegenden elektrischen Leiter 

/1 

t->tändig Induktionsströme hervor. Ahb. 6t' a. Elektromagnetische~> Kraftlinienfeld 
Bringe ich z. B. in den Bereich des einer Doppelfernsprechleitung. 
gezeichneten FeldPs eine zweite 
Doppelfernsprechleitung an die Stalle I, :;o winl in dieser beim Entstehen de:; 
Feldes ein elektrischer Strom erzeugt, dessen Hichtung sich aus der Richtung 
Jer die Schleife durchdringenden Kraftlinien ergibt. Würde die zweite Fern
t>prechleitung an der Stolle II liegen, so würde in ihr auch ein Induktions
strom entstehen, aber in entgegengesetzter Hichtung wie an Stelle I, da die 
von A ausgehenden Kraftlinien die Schleife der zweiten Fernsprechleitung an 
der Rtelle II in nmgekPhrter Richtung durchdringen wie an Htelle I. Daraus 
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folgt, claß, wenn ich <lie zweite Leitung von Stelle I nach Stelle II parallel 

verschiebe, es irgendeine Stelle III geben muß, an der der in ihr entstehende 

Induktionsstrom gerade seine Richtung iindert, also seinem absoluten Werte 
nach gleich 0 oder nahezu ,_ = 0, d. h. ein Minimum ist. An dieser StellE' 

wird die Schleife nur von sehr wenigen Kraftlinien durchdrungen und auch 
von diesen nur in sehr spitzem Winkel, also mit schwacher Wirkung. Durch 

Herechmmg liißt sich feststellen, daß die Stelle nahezu erreicht ist, wenn die 

VerbindungsliniE' p q der Mitten beider Schleifen mit den Ebenen der Schleifen 

I alw ttuch mit der Linie x y) einen Winkel von iHl 0 bildet. 
Am; dieser Betrachtung ergibt sich, daß Fernsprechleitungen auf den 

nach Abu. ö8b und Abb. t~a (Form il) S. 327 und Abb. 1il (Form 2) S. 3~7 

Abb (ii-ib. 
lnduktionssPhwache 

Anordnung von Doppel
fernsprechleitungen. 

angeordneten Quertriigern mit geraden. und gebogerwn 
Rtiitzen gegenseitig sich um ~>O weniger durch Induktion 
:-;tören, jo mehr sich der Winkel e dem Betrage von 
il!J 0 niihert. 

Fernsprechkabel für Doppelleitungen kann nmn in 
folgender W <>ise induktionsfrt:'i machen: Die beiden zu 
einer Doppelleitung gehörenden Adern werden jede mit 
einem oder zwC>i schmakn Papierstreifen umwickelt, 

dann paarweis0 ven;Pilt. Die Adernpaare werden dann wieder miteinander ver

KPilt. Die I ... eitungPn wechseln alr;o stiindig gegenseitig ihre Plätze, wodurch 

die gleiche Wirkung wie durch die Kr<'nzungcn bei Freileitungen erreicht 

wird. Es gibt z. B. Femsprechkabel mit il50 AderpaarPn bei O,S mm und 
iiOO Aderpaaren bei O,(i mm Lciter::;tärke 1). lm übrigen ist üuer die Barmrt 

dPr Fc•rm;prPchkabd dar;selbe zu sagen wie über die Telegmphenkabel. 
Der !Holatioru;widerstand einm· Kabdader ( d. h. der Übergangswider:;tnnd 

Z\vi:-;c:hen Kabt>ladc:r und Erde) soll mindestens i\00 Millionen Ohm (öOO Megohm) 

auf 1 km betragen, für Freileitungen gilt ein Isolation,;widerstand von~ Megohm 
auf 1 Ion noch al~; mäßig gut~ J. 

H. DiP E ip;PH:·w haftPH dt>J' LPituHp;t>H und i hJ•t> B.-dPu tuup; fii J' 

•Ii.- f'bPJ'tJ•ap:nHp; df'J' ~lH'f'(•hstJ•ünw. Biimvfm1p:. VN'ZPJ'J'llllA'':). 

,Jede elektrische \Volle. die in eine Leitung hineingeschickt winl, wird 

auf ihrem Wel!e von der Stromqudlc bis zum Ende der Leitung gedämpft. 

d. h. Stromstärke und ~pannung am Ende der Leitung sind geringer als am 

Anfang. Bezeichnet .f,. und V,. die ~tromstärke Hnd Spannung im Abstande 

.r vom Anfang der Leitung, Ja und V" Rtromstiirke und Spannung am An

fang, so ist unter bestimmtE-n VomussetzungPn (die im RahmPn dieser BP
trachtungen nicht erläutert werden können) annähernd: 

.!,. J"·c ;ix und V" l'"·e-;:x. 

,, ist die Basis des natürlichen Logarithmensystems. ;1 ist ein best.immter 

Koeffizient, der von den Eigen8chaften der Leitungen abhängt und auf 1 km 

Leitungslänge bezogen wird. In der Regel ~-;oll festgeRtellt werden. \rt'lclw 

1) Das Rheinlandkabel hat von Hannover bis Dortmund bei 1'0 mm AußPndurch
JIIe~ser 142 Adern von teils X und teils 2 mm Durchmesser. 

") Vgl. Rtellwcrk l!llr>, R. 189. Marcuse. Schut~: oherirdiseiH·r ~'ernsprechlcitunf!<'ll 
!/Pf!cn stiirende BPeintlus;mng durch Hoehspannung~leitungen. 

"J Die Au~fiihrungen im Ahsehnitt. H können nur l'infiihren in das umfangreich!· 
( :chiet der Fortptlanzung von Fernsprechströmen und der Leitun!Jseigcnschaften. Nähere, 
H. B reisi g, Über die Bedcutun!! der Leitung für die t'hNtmgung der Fernspreehstriime. 
(An·hiv fiir Post und Tl'IPgraphic 1 !IJ fi, .'\r. ~ •. Verlag der Hcil·h~druPkerei). 
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Dämpfung am Ende der Leitung (die die Länge l haben möge) vorhanden 
ist. Es ergeben sich aus obiger Formel die Endwerte 

J 1 --cJ11 e 1il und V1 -V"e lil. 

ß nennt man den riiumlichen Dämpfungsexponenten. Das Maß für die 
Gesamtdiimpfung auf einer Leitung von der Länge l l z. B. auf einer Fern
:-;prechleitung) ist aber gekennzeichnet dureh das Produkt ßl. Je größer fll 
ist, desto größer ist die Dämpfung, desto schlechtN also hci Fernspreeh
hetrieben die Verständigung. (ll < Li'J ermöglieht eine sehr gute Verstiin
digung. ßl c c 2,i'J ist im gerämwhvollen Eisenbahnbetriebe etwa die Grenze 
für eine ausreichende Verständigung, die in ruhigen Betrieh!.'n hei (-Jl-_- 4 
his ..t-,H liegt. 

Die Eigenschaften der Leitungen, von denen der Wert ß nbhiingt, sind : 
1. d~r wirksa.n~.e Widerstand R l 
2. d1e Kapaz1tat C ~ . 
;~. die Selbstinduktion L J der Leitung . 
.f. die Ableitung (} 

1. Der wirksam!' Widt•rstallll besteht fiir Gleichstrom lediglil'h aus 
dem ohmisC"hcn Widerstand. der sich aw; dem spezifischen Widerstand 
de::; Leitungf:stoffes, dem Querschnitt und der Liingc der Leitung ergibt. 
Bei Wechselströmen kommt zu diesem ohmiHchen Widerstand noch ein 
Verlustwiderstand hinzu, der durch die in den Leitungen selbst oder 
in Nachbarleitungen oder in eingeschalteten Spulen entstehenden Wirbel
ströme und durch die Hautwirkung hervorgeruf<>n wird. Die Wechsel
ströme verteilen sich niimlich nieht wie die Gleichströme gleichmäßig 
über den ganzen Querschnitt, sondern sie wPrrlen nach dem L' mfangP 
zu abgedrängt (Hnutwirkung, überfliiehenwirkung, ::-;kineffckt). Für 
Weehselströme wird also nur ein Teil des Querschnittes ausgenutzt. 
Diese Erscheinung maeht sich um so mehr bemerkbar. je größer die 
l\fagnetisierbarkeit des Materials und je größer der Querschnitt der 
Leitung ist. Daraus ergibt sich, daß Kupfer und Bronze der geeig
netste Stoff für Fernsprechleitungen sind. Infolge ihreH geringen spe
zifischen Gleichstromwiderstandes (0.01 7 bis 0,0:?2) el'fordern sie di<> 
kleinsten Quer.:chnitte. Ihre l\Iagnetisierharkeit i:>t gleieh Null. Die 
Hautwirkung kann bei ihnen daher vernachliissigt werden. Eisen eignet 
sich besonder~; schlecht für Fernsprechleitungen. Sein spezifischer Gleieh
stromwiderstand ist siebenmal so grol3 wie der des Kupfers, und seine 
MagnPtisierbarkeit sehr gut. Eine Vergrößerung des Querschnittes ver
ringert zwar den Gleichstromwiderstand clm· Leitung, aber vergrößert 
den Verlustwiderstand. Ho kommt eH, daß auf Eisenleitungen von 
i'> mm cp kaum noeh eine bessere Verständigung zu erzielen i~t als auf 
solehen von 4 mm 1'· 

Den Verlustwid<'r.~tand hat man hei Eisenleitungen neuerdings· mit. 
Erfolg dadurch zu verringern versucht, daß man den Eisendraht als 
Rillendraht oder als Eisenseil herstPllte. Im letzten Kriege sind. alH 
die Kupferbeschaffung auf Hchwierigkeiten Rtieß. in großem l'mfangP 
und mit gutem Erfolge FernHprechleitungen aus Eisenrillendriihten uncl 
Eisenseilen gebaut worden. Wegen der iibPrragenden Vmteile, die 
Bronze für 11'emsprechleitungen bietet. wird man aber im Friedpn 
kaum von den Ersatzleitung<>n weiterhin Gebrauch machen. Die Leit.ungH
fiihigkeit des Eisenrillendrahte~;; kann man weiter noch \'ergröUern. indem 
man die Rille mit einer ZinkPinlage versieht, deren Herausfallen man 
durch Verdrehen des Drahtes verhindert. Eisenseil haben K & H. 
aus ..t- bzw. 7 Driihten von :? mm cf' hergestellt. rnter Benutzung de~ 
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7 driihtigen Seils kann man etwa doppelt so lange für Sprechübertragung 
geeignete Leitungen bauen wie mit massivem Eisendraht 1). 

Der wirksame Widerstand einer Leitung wird gemessen in Ohm(!!). 
2. Die Kapazität der Leitung ist ihre Fähigkeit, elektrische Energie 

aufzuspeichern. Eine Doppelfernsprechleitung wirkt wie ein Konden
sator, dessen Belege die Hin- und Rückleitung sind, zwischen denen 
sich ein elektrisches Feld spannt. Das Dielektrikum ist die Luft bzw. 
bei Kabeln der Isolierstoff. Die Aufladung des Kondensators bedeutet 
einen Energieverlust. Die Kapazität einer Fernsprechdoppelleitung ist 
um so größer, je dicker die Drähte sind und je näher sie aneinander 
liegen. Bei Kabel ist sie also besonders groß. Sie macht z. B. die 
Fernsprecherei auf Kabeln durch den Ozean hindurch mit den bisher 
verfügbaren Mitteln der Technik unmöglich. 

Die Einheit der Kapazität ist das Farad bzw. das Mikrofarad~). 

(F bzw. ,ttF). Auch das Millimikrofarad (m ttF) = ·· 1 F wird 
' 1 000 . 1 000 000 

vielfach verwendet. 
3. Die Selbstinduktion der Leitung beruht auf der Erscheinung, daß 

ein in einer Leitung fließender Strom in jedem Augenblick, in dem er 
;-;ich in seiner Stärke iindert, in dem den Leiter umgebenden magneti
schen :Feld Änderungen hervorruft, die ihrerseits wieder elektromoto
rische Kräfte in dem Leiter induzieren. Die Selbstinduktion wird ge
messen in Henry bzw. Millihenril) (H bzw. mH). 

-1. Dit• Ableitung ist das Maß für die Verluste, die durch Abirren 
eines Teils des Stroms zur Erde und im Dielektrikum entstehen. Für 
Gleichstrom ist die Ableitung (auch Leitwert genannt) gleich dem rezi
proken Werte des Isolationswiderstandes, d. h. des Widerstandes, den 
ein von der Leitung zur Erde abirrender Zweigstrom zu überwinden hat. 
l<'iir Wechselstrom ergeben sich aber noch, unter gewissen l:"mstiinden 
~ehr merkliche, Verluste im Dielektrikum, die fiir jede Leitung durch 
besondere Messung bestimmt werden müssen. 

Die Einheit der Ableitung ist das Siemens (&). 1 SiemE-ns Ü;t 
gleich dem reziproken \VC'rte von 1 Ohm. Als praktische Einheit gilt 
das Mikrosiemens /l S ( 1-11(>~ 0011 Hiemens ). 

Bczeiehnet nun, auf 1 km Leitungslänge bezogen, R den wirksamen Wider
:>tand in Ohm, C die Kapazität in Farad, L die Selbstinduktion in Henr~· 
mHl 1; die Ableitung in Siemens, so läßt sich fiir (lie meisten Zwecke (fii.r 
obPrirdische Leitungen immer) genügend genau der Diimpfungsexponent rJ 
bl'rechnl'n aus drr Formel , 

tJ R1/U_!_Uv1L. 
:! V L I :! (' 

Die' Formel zeigt die Abhiingigkeit des Dämpfungsexponenten \"On den 
Eigenschaften der Leitung. 

Aus nachstehender Zusammenstellung 1 gehen für einige Leitungsarten 
die Eigenschaftsworte, bezogen auf 1 km, und die daraus nach vorstehender 
Formel errechneten Wer·te für 

. RVU 
/IJ•= ' ' :! L 

'I ('her FcrnspreehanlagPn mit pupinisiertPn Ei~en~eilen und Eisenrillendrähten 
,·gl. :llarcUHl', :-;tellwcrk 1917, S. 41. 

"l Vgl. auch H. :164. 
''I Vgl. aueh S. :!6!J. 
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hervor. Die Werte in der letzten senkrechten Spalte stellen die Reichweite l 
(lar, d. h. die Länge der Leitungen, auf welcher ß ·l = 2,5 , also für Eisen
bahnzwecke noch eine ausreichende Verständigung, erzielt wird. 

Zusammenstellung 1. 

~ el oo_, 
~ -i .,.,, 

Bauart der Leitung gs ..... 
S;!: 

Freileitungen aus 

-E!: I 
:::·t I 
C: ...:<I 

r 2 
3 

Bronze1' 4 
5 

c: 
.s 
~ 

12 
f>.44 
3,16 
:!,lfi 

Kabel mit Papieri~olation l ,2 2:-< 
Krarupkabel mit Papier-

isolation 1 1 • • • • • • ] ,2 :!8 

ll'ic:.r. 
~:" 
~I -o 
.s~ 

(U L 

I 

5,4 
ö.O · 
6,4 
!i,7 

37 

~~ c:r:;r:r.;. 
;;:::'=':! 

::_, _, 
t::O :::o 
·~~ ·~-
~ il Q) 

2,2! 1 
2,0 1 
1,9 1 
1,8 1 
0,7 2,6 

fiR flu fl 

I 
0,00938 0,00032 0,0097 
0,00469 0,0002!:1 . 0,00498 
0,00287 I 0,000275 0,00314 
0,00208 0,00026 0,00234 
0,102 0,00018 0,10218 

Si :-<,6 :!,6 0.02!:12 0,00062 
:15,4 141 0,64 0,00425 0,00064 

0,030 
0,0049 

25i 
500 
7115 

1075 
24/• 

:ilO Fernkabel Berlin-Rheinld. ( 2 117 
Papierisolation. Pupini-~ 

siert . . . . . . . .I 3 7,80 40 HO 0,6H 0,00:!6 0,00051 . 0,0031 800 

Die fiir fJ angegebene Formel liißt erkennen, daß zunächst die Werte R 
und (; möglichst klein gehalten werden müssen. Um R möglichst klein zu haltl'n, 
muß man der Leitung einen möglichst großen Querschnitt geben, doch kommt 
man hier bald an eine durrh die Wirtschaftlichkeit gezogene Grenze. G wird 
möglichst klein, wenn man die Isolation der Leitung möglichst gut macht, 
also dem Bau und der Untl'rhaltung der Leitungen die nöf.ige Sorgfalt widmet. 
Im allgemeinen kann man dadurch 0 so klein halten, daß das zweite Glied ß u 
der Formel dem ersten Gliede ß R gegenüber eine untergeordnete Rolle spielt, 
wie auch vorstehende Zusammenstellung 1 erkennen läßt.. 

Das erste Glied der Formel und damit ß kann man auch dadurch ver
kleinern, daß man den im Nenner stehenden Wert L, d. h. die Selbstinduktion 
der Leitung größer macht. Indessen darf man die Vergrößerung von L auch 
nicht beliebig weit treiben. Mit wachsendem L steigt der Einfluß des zweiten 
{aiedes ßu, weil L hier im Zähler steht. Retzt man den ersten Differential-

quotienten der Formel für ß (~~) = n, so erhält man, daß ß ein Minimum 

wird, fiir RC 
L -

Es wird dann (J,.,in = ~ · R (I ~). 

In der Wirklichkeit geht man an diesen Wert 
nicht ganz heran. Stellt man ß in seiner Abhängig
keit von L als Kurve dar (Abb. 6!J), so sieht man, 
daß die Kurve in der Nähe von iJmin sehr wenig 
gegen die L-Achse geneigt ist, 80 daß hier eine erheb
liche Vergrößerung von L nur eine sehr geringe Ver
kleinerung von 11 hervorruft. Es wäre also unwirt
schaftlich, sich dem Werte ß . allzusehr zu nähern. 
die Selbstinduktion einer L~i't~mg vergrößern kann, 
.schnitt erläutert. 

jJ 

L 

Abb. 69. Abhängigkeit 
zwischen Dämpfungs

exponent ({J) und Selbst
induktion (L). 

In welcher Weise man 
wird im folgenden Ab-

1 ) über Krarupkabel und pupinierte Leitungen siehe den nächsten Abschnitt, I. S. 3!l~. 
~) Bei genauen Rechnungen muß noch die Erhöhung von R, ohne die ja die Ein

schaltung von Selbstinduktionsspulen nicht möglich ist, die man aber natürlich in mög
JiehAt kleinPn Urenzen halten wird, berücksichtigt werden. 
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Hirr t>oll noch kurz anf die Vorzerrung dPr kpntche Pingcg<tngcn 
w0rden. Der kprech~;trom weist Schwingungen von den verschiedensten 
Perioden auf, entsprechend den verschiedenen Ober- nn(l L'ntertönen in der 
kprache. Von Bedeutung für die FPrm;prechübertragung sind die Ströme 
zwi;when 500 und 1100 P0rioden in dn kekunde. Die hohen Suhwingung0n 
w0rdcn in der Frrnsprruhleitnng stiirker gediimpft als die niedrigen, dadurch 
iindert ~;ich diP Klangfarlw, die kprache wir(l vcrzent nnd dadurch ~;chließ
lich um·erstiindlich. Es darf der Cntrr:;chied zwi~;chen f-Jl für Wech~;clströnlP 
,-on 11011 Perioden (ß/ 11011 ) und ;-11 fiir Wcchseh.;trömo von 500 Perioden (ßl;ool' 
ial~;o der Hetmg fll111)1) rn.ool, nur etwa ~0 biH cl0°,() von dem mittlPren 
Dii mpfungsexponenten (ß 1 für Wechse!Htröme von HOO Perioden) hetragen. 
Bei einem großen (11 maeht sich eine gleich großo Verzmnmg viel störend\:'!' 
bemerkbar al1-1 bei einem kleinen ;11. Alle Mittel zur Herab1-1etzung von ;Jf 
\'flTmgern dalwr auch die X achteile der V \:'rzPrnmg . 

• J. Vel'~t·üBet'lmg ch•t• l{c•i<·h wc>ih•JI YOII FPt'Ui'iJWPrh lt>ituHgPH 
clm•<·h Et•hCihull~ dt't' ~elbi'itincluktioll. 

iVerfahr\:'n von Krarup und Pupin.) 

Wie schou im vorstehenden Abschnitt ausgeführt wurde, kann man di0 
Diimpfung in einer F\:'msprechleitung Yerringern und damit die Heichweite 
,·ergrößem, indem man die Selbstinduktion der Leitung erhöht. Da die 
nwistcn magnetischen Kraftlinien in unmittelbarer Niihe der Leiterobertiiich0 
vorhanden :-;ind, so empfiehlt es HIPh. ihnen an dieser Stelle einen Weg mit 
möglichst geringem magnetischen \Viden;tandc zu Fchaffen. Krarup hat dies 
dadurch l'rrcicht. llnß er die leitenden Kupferdriihte mit feinen Eisendriihh'n 
Hpintlig umwickelt hat. Aus der Zusammenstellung 1 (S. ;397) ist ersichtlich, 
daß er dadurch gnte Erfolge c•rziclte. Sein Verf<thren ist indes nut· bei Kabeln 
möglich, da da;; Eis\:'n gegen Feuchtigkeit geschützt sein muß, sonst wirken 
Eisen nnd Kupfer wie Pin galvanische" Element und der au;.; der Feuchtig
keit :-;ich am;schcidende Saucrstoff zer1-1tört das Ei;;en. 

Ein anderes 1\IittPl, die Selbstinduktion eine;.; Leiter;; zu erhöhen, be.;teht 
darin, daß nmn 1 wie iiehon S. 31i5 auseinandergesetzt) den Leiter als Spule mit 
wc·ichem Ei:-;enkern ausbildet. Dtt man nun nicht (1ie ganze Leitung auf
spulen kann. ;.;o schaltet man stntt de:.;sen in gewissen Abständen Selbst
induktion;.;;.;pulPn Pin. DiesVerfahren ist zuerst vou dem Amerikaner Heavi:.;ide
angegeben wordPn, aber cr;.;t sein Lttnd,;mann Pup i n hat es praktisch aus
gebeutet. Man nennt dieHe kpulen d<ther Pupin1-1pulen und spricht Yon 
pupinisicrten LeitungPn. Daii Vel'fahren wird in großem Umfange sowohl 
bei Kabeln wie bei Freilc;itungen angewendet. 

Die Pupinspulen (wiP sie in Deutschland von der Firma kiemens & HalEke ge
haut werden) besitzen einen ringförmigen Eü;enkem. auf dem eine 'Vicklung von 

Kupferdraht aufgcbmcht 
ist, deren eine Hälfte in di0 
Hinleitung und deren andere 
Hälfte in die Rückleitung 

!J! eingeschaltet ist. Im allge-
ALb. 70. PupiniBierte FernHprecbleitung. meinen werden sie in Ab-

iitiinden von 10 km (oder 
doeh in rliesem Betrage möglichiit nahe kommenden einander gleichen Abständen 1 

in die Freileitungen geHehaltet (bei Kabeln alle 2 km), die letzten Spulen liegen 
dagPgon nur in der Hiilfte dieses Abstandes Yon den Endpunkten entfernt 
l\·gl. Ahh. 101. Die ~pulen ~;ind durch Blitzahleiter Rl, die keinen geerdeten 
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Teil besitzen, überbrückt. Blitzströme nehmen ihren Weg nicht Jurch die 
Spulen, sondern über den Luftraum zwischen den Platten der Blitzableiter, 
di~ als Luftleerblitzableiter 1 vgl. S. 3!Jl) ausgebildet werden. 

Abb. 71 zeigt eine an einer Telegraphenstange angebaute Pupinspule, die r.um 
Schutr.e mit eiserner Haube versehen ist 1 ). Tn der nachstehenden Zusammen-

Ahb. 71. Pupinspule. 

stellung 2 ist die Reic·hweite von Fern:;prechlcitungen mit und ohne Pupinspulen, 
hei Vorwendung verschiedener Leitungsstoffe angegeben. Man sieht, daß man 
namentlich bei Bronzeleitungen, die nur geringe eigene Selbstinduktion be
sitzen, durch Pupinspulen bedeutend an Leitungsstoffen sparen und damit 
neben technischen auch große wirtschaftliche Vorteile erzielen kann. 

Zusammenstellung 2. 

Bronze 

Stoti 

r . . . . . . . . 1 

Eisen~eil . . . I 
\ 

Durchm!'sser 

llllll 

~ 
~.;, 
!1 
4 .. 
•) 

4 
4 2 

' ~ 

Rf'ichweite ") 

ollnf' Pupin~pulen ' mit Pupinspulen 
km km 

;!.)U 

3011 
400 
7UO 
100 
12~, 

J.~o 

:!00 

~,[>() 

7~>0 

!150 
1400 
1~>0 

200 
~)00 

40U 

K. (; lPi<•hzPiti;,!:f' Heu utzuug YOII LPitungen zu vm·~<·h iedPneu 
ZwPrkPn. Simultan- mul Du])lP:xb.-trieh. ViPt•erkr<>i~. 

Es ist möglich. auf einer Doppelfernsprechleitung gleichzeitig zu tele
graphieren oder ein zweites Gespräch stattfinden zu lassen (Simultanhetri<-'b ). 

'I Näheres Markuse. ::-ltellwerk, J!l15, S. ;,;. 
"! Di<' Zahlen sind nif'driger ab in der letzten Spalte der Zusammenstellung 1 (S. 394 ), 

da hier die Möglichkeit, noch kürzere Veruindung~leitungen anzuschließ<:'n, ueriirksirhtigt ist. 
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In Abb. 72a sind U1 und F'!. zwei Übertrager, die jetzt meist als Ring
übertrager gebaut werden. Auf einem ringförmigen Kern aus weichen Eisen
drähten befinden sich zwei Spulen a und b1), die jede an ihrem Ende An
schlußklemmen 1,2 bzw. 3,4 besitzen, während eine von ihnen in ihrer Mitte 
noch eine Anschlußklemme m1 bzw. m., besitzt. Wird in den Fernsprecher I 

- gesprochen, so gehen die ent-

m o Spule a des Übertragers U1 • Sie 
J r-6 •lebenden Sprech•<rome duroh die 

:=+.---=~=------~ a rufen in der Spule b Induktion.--
~ '~-- ströme hervor, die sich, wie diP 

Abb. 72 a, Simultanschaltung. 

punktierten Pfeile angeben, durch 
die Ferneprechdoppelleitung zur 
Spule b des Übertragers l'2 fort
pflanzen. Hier rufen sie in der 

Spule a Induktionsströme hervor, die 
Ertönen bringen. 

in dem Fernsprecher II den Hörer zum 

Die Punkte m1 und m2 sind zwar durch die über die Morsewerke führende 
Erdleitung miteinander verbunden, doch können die Sprechströme durch 
diese Verbindung nicht abirren. Auf den beiden Strom wegen, die die Klemmenil 
und 4 der jetzt gewissermaßen als Stromquelle dienenden einen Spule des 
Übertragers U1 verbinden, liegen nämlich die Punkte m1 und m.! je in der Mitte. 
Es herrschen also in 
ihnen gleiche Span
nungszustände, ein 
Stromlauf von rn1 zu 
111o durch die Erd
v~rbindung kann 
also durch die zwi
schen den Klemmen 
H und 4 entstehen
den Induktionsströ

---·-lwMCn...rhh8n --~ 
I 

Abb. 72 b. Vereinigung zwei er getrennter .Fernsprechleitungen 
zu einer Morseleitung durch Simultanschaltung. 

me nicht hervorgerufen werden. 
Der aus dem Morsewerk I kommende Strom verzweigt sich bei m1 durch 

die beiden Hälften der Spule b des Übertragers Ul' benutzt beide Zweige der 
l!'ernsprechdoppelleitung (wie die ausgezogenen Pfeile andeuten) gemeinsam 
als Hinleitung, geht durch die beiden Hälften der Spule b von C2 und iiber m2 

zum Morsewerk li und durch die Erde zurück. Da in den beiden Hälften 
der Wicklungen b die Telegraphierströme entgegengesetzte Richtun~ haben. 

so heben sich die in den Wicklungen a ent-
~{1, 0~ stehenden Induktionsströme gegenseitig auf. 
~-U A tj~- Eine Einwirkung auf die Fernsprecher I und li 

"'+------+< o kann alw nicht stattfinden. An Stelle der Morse

~ Iif 
./UII.J /4ff 

werke I und II können natürlich auch zwei Fern
sprecher eingeschaltet werden. Abb. 72b zeigt., 
wie mit Hilfe der Simultanschaltung auch zwei 
durch eine Zwischenstation getrennte Fern
sprechleitungen zu einer Morseleitung oder 
dritten durchgehenden Fernsprechleitung ver
einigt werden können. Abb. 72c. Duplexschaltun~r 

(Viererschaltnng) In ähnlicher Weise kann man zwei Doppel
fernsprechleitungen zu einer dritten Doppel

fernsprechleitung zusammenfassen (Duplexbetrieb, Viererkreis ). Hierbei werden 

1) In Abh. 72 sind die Spulen nebeneinander gezeichnet. 
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Yier Übertrager ,.1' ,.~, G:{' c~ benutzt, wie aus Abb. l:!c er.sichtlieh. J)ip 
Wirkung ist dieselbt- wie vorher geschildert. Fernspreeher I und H benutzen 
zum Verkehr untereinander dit- beiden Driihte der LPitung A, Fernspr<>chE'r Ill 
und IV die beiden Drähte der Leitung B \Stammleitungen), FernspreehPr Y 
und VI benutzPn ah gemeinsame Hinleitung b<'ide Drähte der Leitung A, 
und als Riiekleitun~~: bPide DrähtE' der Leitung B ( Viererkreis). An HtPlle 
der FernsprcehE'r können natürlich auch Vermittlungsstellen sowohl an die 
beiden Htammleit nngE'n wie auch an den ViPrerkrei:s angeschlosspn wenlE'n, 
ISO daß die drt-i Lritungen wiP w·wöhnlielJe Verbindungsleitungen bpnutzt 
wt>rdt-n könnE'n 1 ). 

l'm t'bf'rSJll'f'dH'n zwisehen <lPn drPi Leitungc:-n zu \"PrmeidPn, muß jc:-df' 
der bridt-n Leit.ungen A und B entsprt-clwnd gt-kt-euzt werden. AußerdE'm 
miissen abn· diP LPitungen A und B in he•timmtPn Ahstiinclt-n hin und wiPdt•r 
ihre PliitzP am Ct-stlinge Wl'clu;Pln. 

Aulkr der Himultan- und Dup!Pxsl'haltung gibt Ps auch noch andPJ'(' 
Verfahren, Pine bes~PL'E' Ansnutzung <let· vorhandenE'n LPitnngen zu erzielPn. 
HiPrhl'r gl'hört vor all<'m die DiffNPntiahwhaltung. dil' da>; :-;ogenanntP Gegen
sprechl'n l'rmöglicht. d. h. das gle:chzdtigP TdPgraphif'ren auf PinPr J .. eitun/.! 
von ihrPn bt-idPn Emkn aus. NPncnlings wt-rdPn anl'h eingPiwnde Versudw 
mit Fernspreehiibertragung mittf'ls Hol'hfrequenzströmen ( d. h. :-;trömPn mit 
hohen Pl'riodPnzahlen) gemacht. Hierbei komnwn Kathodf'nröhrt'n zur V Pl'
wendun!!, mit dE'rPII Hilff' die gewöhulichf'n SprPehströnw in Hochfrequenz
strömt' (und umgekehrt'~ verwandelt wPr<len können. Durch Abstimmung der 
yerschiedt-nen an eine· gemeinsanw Leitung angf'schlosst-nen Apparate auf 
vt-rschif'dene l<'requenzen gelingt t-s, auf einer einr.igen Doppelfemsprl'eh
lt-itung i'> und mehr voneinander unabhiingigl' Gespriiche g!Pichzeitig zu führen. 
Auf diPSP Vt-rfahren kann aber im Rahmen dieses Anhange~' nicht. näher ein
gegangPn werdf'n, obwohl mit ihrer YPrsuchswciscn Anwendung auch im EisPn
bahnhet-rielw s<"iwn lH·gonnen wordf'n i~t. 

A. A ll~t·m.-i m·~. Z WN'1i dt•t• Lii ntt•wpt•kt•. 
~dw11 frühzeitig hat. man von <len ~tationPn aus \\"arnungssignalP auf 

die Streclu· g<"gl'hl'n. um das Bahnunterhaltungs- und Bahnbewachungspersonal 
von der Abfahrt. von ZiigNt zu hl'naclu·if'ht.igen. Derartige Signale wnrdt-n 
an eh dazu I>Pnntzt. die mit dem Hrhl iel3cn dl'r \r egeschranken beauftragtl'n 
Hchrankf'nwärtcr aufzufordem. sieh zum rcl'htzeitigen Bedit>nen ihrer Sehranken 
vorzubereiten. DiP jptzige dPnt.schP f<jisenhahnbau- und BetriPhsordnung 
schrPiht. solchP EimichLungen Illll' zm Benal'hrichtigung der ~ehrankenwärt.er 
vor und zwar ftir HauptbahnPli und fiir solclw XPhPnhahnt-n, dit> mit t-inl'r 
( :PschwindigkPit von mehr als ..j.( I km in der ~tnnde bt-fahrPn WPrdPn. 

Diesp ginl'ichtungen lwstelwn fast immf'l' aus Liinte\\'erkPn, dit- von <:t•
wichtPn angetriPbPn und Piekt.risch von de1· niiehsten ZugmPldestPlle aus aus
gelöst \\'f'J'dPn. ~jp gehPn nach jPder Auslösung einl' bestimmte Anzahl von 
( :JockPJH;chliigPn, diP fiir diP einzelnPn HtrPckl'n verschiedPn gPwiihlt. wird. 
LaufPn mPhJ'<'J'P Linien nebeneinander lwr, so wPrden noch andt-rP Cnter
scht-idun~Pn gPt-roffPn, so Yerschieden abgestimmtP Glocken, Zwei- und Drt-i
klangliiutPWPJ'kC' und Liiu(l'WPl'ke mit hinkPndem Hchla.g I~'· weit.Pr nntPn\. 

1) :!'liähere~ ~tellwerk. 1!11~. S. 1: .Mnerh. l>oppPisprePhkrei~ mit ohPrir,Ji~<·lien 
Leitungen I Viererkreif<l. 

H:uulhihliotlwk. Tl. 7. :!Ii 
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Damit den Bahnwärtern die Fahrrichtung des zu erwartenden Zuges er
kennbar wird, werden für eine der beiden Richtungen die Läutewerke zwei
mal hintereinander ausgelöst, so daß dann zweimal die bestimmte Anzahl 
von Glockenschlägen ertönt. Durch drei- und mehrmaliges Auslösen können 
weitere Signale gegeben werden, so bedeutet z. B. nach der deutschen Signal
ordnung ein dreimaliges Ertönen derselben Anzahl von Glockenschlägen, daß 
der Zugverkehr ruht oder ein schon abgeläuteter Zug vorläufig nicht ver
kehrt, und ein sechsmaliges Ertönen, daß etwas Außergewöhnliches zu erwarten 
ist (Gefahrsignal). 

Für die Läutewerke sind bei den einzelnen Bahnverwaltungen bestimmte 
Bedingungen aufgestellt. So verlangen die Pr.H.St.B., daß ihre für Arbeitsstrom 
eingerichteten Läutewerke bei einer Stromstärke von 60 bis 100 Milliampere 
auslösen. Geringere Stromstärken dürfen ein Auslösen nicht herbeiführen. 
Die Läutewerke sollen mindestens 2i"'> mal auslösen, ehe sie wieder aufgezogen 
werden müssen. 

H. ])jp lmuli(•hp ]1~im•ichtun~ der LäutewpJ•ksnnla~en. 
1. Da!'~ Stre(·kenläutewerk mit Univer!'lnlauslüsnng von 

Siemens und Halske. 
~ehr große Verbreitung bei fast allen deutschen und vielen außer

deutschen Bahnverwaltungen hat das Streckenläutewerk von S. & H. ge
funden, dessen Wirkungsweise durch Abb. 73 erläutert wird. Angetrieben 
wird das Läutewerk durch das Gewicht G, das an einem um eine Trommel 

a 

gewickelten Drahtseil hängt. Auf der Achse der 
Trommel sitzt das Sperrad r, das mittels der Sperr
klinke k das große Zahnrad R1 antreibt. Dieses 
steht in Eingriff mit dem kleinen Zahnrad r 1 , auf 
dessen Achse der Hebel w sitzt 1). r 1 und w sind 
mit der Drehachse von r 1 fest verkeilt. In Ruhe
stellung legt sich der Hebel w gegen den vollen Teil 
der halben Achse a des Sperrhebels sp (infolge seiner 
eigenartigen Form auch Schwanenhals genannt). Dieser 
wird durch den Arm ak des Ankers des Elektro
magnetenminder Sperrlage festgehalten. Zieht der 
Elektromagnet m infolge Htromgebung seinen Anker 
an, so gibt der Arm ak den Sperrhebel sp frei, der 

I Al durch das Gegengewicht g um seine Achse a soweit 
gedreht wird, daß der Hebel w an a sein Auflager 

I verliert.. Das Gewicht G kann nunmehr das Ge-dJ. triebe in Bewegung setzen. Hierbei drehen die 
Abb. 73. Streckenläutewerk Htifte s1 , s~, sa usw. nacheinander den Winkelhebel !1 1 

von s. & H. um seine Achse d. Auf diese Weise wird mittels Draht-
zuges der Winkelhebelklöppel h~ der Glocken

~chalc sg aufwärts und nach jeder Hebung durch die Feder wieder abwärts 
bewegt, so daß soviel Glockenschläge ertönen, als Stifte 8 1 , 82 usw. den Winkel
hebel h1 in Bewegung setzen. Zwei diametral gegenüberliegende Stifte s~ 
und s~, ~ind liinger al:; die übrigen. Sie können an dem Ansatz n des im 
:tusgelösten Zustande tiefliegenden Sperrhebels sp nicht vorbei und drücken 
diesen nach oben, so daß sich der Hebel sp am Arm ak des Ankers von 111 

wieder fiingt. Der Hebel 111 schliigt gegen die halbe Achse a. Das Werk kommt 

1) HPhel w iHt alH Winkelhebel mit einem langen und einem kurzen Arm auH
gPhildPt. Der ZwePk deH kurz!'n Arm11 wird weiter unten erläutert. 
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zum Stillstand und bleibt in Ruhe, bis eine neue Auslösung erfolgt. Das ge
zeichnete Werk ist für fünf aufeinander folgende Glockenschläge eingerichtet. 
Die Übersetzung zwischen den Rädern ist so bemessen, daß sich während einer 
Drehung des Rades R 1 um einen durch zwei benachbarte Stifte ( z. B. s1 und 
s2 ) bestimmten Zentriwinkel das Rad r 1 und dadurch auch der mit ihm auf 
einer Achse festgekeilte Hebel w und das ebenfalls auf derselben Achse 
festsitzende Rad R2 um 3ß0° drehen. 

Das Zahnrad R .. treibt auch noch den Windfang u'f', der für einen 
gleichmäßigen Gang des Werkes zu sorgen hat. 

Soll nach jeder Auslösung nur ein Glockenschlag erfolgen, so wird auf 
dem kurzen Arm des Hebels w ein Stift e aufgesetzt, der nach jeder Um
drehung des Rades R2 den Sperrhebel sp in seine Sperrlage drückt. Einer 
Umdrehung des Rades R 2 entspricht infolge des bereits erwähnten Über
setzungsverhältnisses die Wirkung eines Stiftes s1 , s2 usw. Verlängerte Stifte 
kommen in diesem J~alle nicht zur Anwendung. 

In der Regel werden die Läutewerke nur mit einer Glocke ausgerüstet. 
Stehen die Läutewerke mehrerer Läutelinien nebeneinander (wenn z. B. zwei 
oder mehr Bahnlinien auf bestimmte Strecken auf demselben Bahnkörper 
verlaufen), so können die Liiutewerke zum Unterschied mit zwei oder drei 
Glocken und Winkelhebelklöppeln versehen werden, die in bestimmten kurzen 
Abständen anschlagen (Zweiklang- und Dreiklangläutewerke). Sind diese Ab
;;tiinde nicht gleich, so spricht man von einem Liintewerk mit hinkendem 
Schlag. Auch können Unterscheidungen dadurch 
erreicht werden, daß man die Glocken verschieden 
abstimmt. 

Bei dem dargestellten Läutewerk findet die 
Auslösung durch Arbeitsstrom statt. Es kann 
nber auch Ruhestrom Verwendung finden. In 
Abb. 74 ist der Hebel sp durch den Arm ak des 
Ankers des Elektromagneten m gesperrt, wenn der 
Magnet stromdurchflossen ist. Wird der Strom 
unterbrochen, so zieht die Feder f' den Anker ab. 
Der Hebel sp wird frei. 

Sj'Z 

Abb. 74. Festhaltung des Sperr
hebels eines Läutewerks bei 

Ruhestrom betrieb. 

Besteht Gefahr, daß durch irgendwelche unbeabsichtigte Einwirkung eint' 
Auslösung erfolgen könnte (z. B. durch :Fremdströme), so kann man die Au~:>
lösung auch durch Wechselstrom herbeiführen. Diese Einrichtung ähnelt der 
der Rechenbewegung der Blockwerke. 

Einige Bahnen (z. B. die bayerischen und ~Sächsischen) rüsten die Liiute
werke mit einer Signalscheibe aus, die in Ruhe wagrecht steht und sich 
bei Auslösung senkrecht stellt, so anzeigend, daß das Läutewerk ausgelöst 
worden ist. In dieser Stellung verbleibt die Scheibe, bis sie durch die Hand 
des Wärters zurückgelegt wird. 

~- Das Spindel- oder l<~inradliiutewerk 
wird von einzelnen Bahnverwaltungen neben dem Streckenläutewerk mit 
Universalauslösung benutzt. Es ist von wesentlich einfacherer Bauart und 
besitzt keine Zahnriider. Die Achse der durch das Gewicht angetriebenen 
Trommel trägt eine Scheibe, die mit Knaggen versehen ist. Diese Knaggen 
bewegen unmittelbar den LäuteklöppeL Die Auslösung beruht auf demselben 
Urnndgedanken wie die Universalauslösung 1). 

1) NäherPH über Rpindelläutewcrkt'. H. S <' h c i b n er. R. :!4S. 
2fi* 
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3. Dm· Läntt>indnktu1·. 
Zu111 :-;tro111gehen zweckH A11Hiösung dt'l' 111it Al'lwit~stro111 <~rhPitPndPII 

Liiutcwerke werden lndukt.oren benutzt, df't'8n WirkungS\Ifise dN dE'r Fern
sprf'chinduktoren l"· unter IL B. :l. :-;, 3i">ÜI iihndt. Indf'SIS('Il bPsit.zen sif' k8ill(• 
I( m·z1,;rhluß- und l'lnschaltE'VOl'l'ichtung und ~Sind hE'clNitE'nd kriift iger n11s-

Abh. 7.'.. Läuteinrluktor. 

gcbildt•t. :-;if' bestehf'n ans() bi~> 1:! starken HufeisE'tunagneten, zwi~elwn dne11 
Polen sich der I-Anker dreht (s. Ahh. 7!>). Da der Induktor ClPichstron1 
Jipfern soll. triigt seine Achse einen Strom,,-ender ( Kommutator) ( Ahh. I Ii ). 
Oie Achsf' ist :n zwei voneinander isoliPrtE' Tf'ile c1 und c~ gPteilt. DE'r TPil r 1 

steht 1nit dE'm t'inen EndE' dpr AnkE'rwicklung. dPr Teil c .. mit dem andf't'en 
EndP in r E'l'hindung. Die FE'UE'I'll t; nnd t:. nE'hmE'Il cJp~ Strom ah. Wiih

rencl der einen HiilftE' clE'r ·cmclrPhung fließt der Stro111 in 
df'r Ankerwicklung \'Oll c1 nach r·~, nh;o in der Außenleitung 
von t~ nach ( 1• l\ach f'inE'r halhPn l'1ndrPhung iindt'rt ~ich 
dif' Stromrichtung in dE'r Ankf'l·wicklung, sie geht jetzt Yon r·~ 
nach r:1 • lnzwiscllf'n if<t. abPr auch dPr Teil c.! vor diE' J<'t'clE'r ( 1 

und r 1 vor diE' FPUE'l' f~ gPlangt. so daß dPr Strom in df'l· 
Auf.knleitung wiedE'r \'Oll ~~ nach rl flit'ßt.. Orr :-;11'0111 in 
dn AußeniPitnng iindPrt also seint' Rif'h 
tnng nicht. 

JedE'r Jndnktor trügt ein oder Z\lt'i 
(naeh Bedarf aueh m<'hr ) Drud::ta~ten 1 in 
A bh. 7 5 HJt' ll am G rundbr!'H si('hthar ). mit
tels dl'rE'n E'r i11 die 1·on ('int'r ~t.ation aus-

Ahh_ ";( ;, :-ikOill 
gehendf'n VE'I'i'whiedC'nPn Läuteleitungen wenrler für eint>u 
11·ii h l'f'llcl dt's DrE'henR ci llf!E'l'Wiutlkt ll'ird. Uleil'h~tromindu kl or 

4. \' c•·sdlit·dt•ut· H:111fomwu tl<'l' Lii nt(•W('I'I\t'. 

Ahh. 77 zeigt die l'11terbringung eines Liiut<·ln•rb 1n 
ein<·r lwsondercn ~og<·nantÜPII CloekPnhude. aul'h (:(o!'k<·n· 
hiiu~dwn genannt. I Budenliiut·<''' t"rk 1. 8ol('h<: findt't lltall 

bei all<·n S<·hrallkt'npost<'ll . Zum Aufzielwn de~ Werkes 
Abt.. 77. hrau!'ht di<· Tiir nicht peöffn<'t zu m·rden. sond<•m di<' 

1\nr!PnliintPwf·rk 1\url•<·l \\ inl dun·h ein i11 der Tiir hetindli1·h<·~. 111it <'illl'l' 
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klf'inen Klappt> ,·er~dd it'IJhnn',; Loch auf die Ach~e dt>r ~eiltrommel ge-

Auf Bahn~<teigetL wo Pin durchdringend!',; Signal nicht Pr\\ iinscht j,;( .. 

werd<'n kleine Läutewerke \'erwendet. Sie 
heißen Bahnsteigläutewerke und werden auf 
Konsole gestellt, die an der Gebäudewand 
hde:stigt werden. D;ts Gewicht wird nicht 
tt~it einer Kurbel. :;ondcm mit einer Kette 
aufgezogen. 

\Yo man das Läutesignal auch iulnnen
riiunlen hörbar machen will, werden ganz 
k Ieine J. .. äutewerke angefertigt (Zimmerläute
werkc ), die entweder aueh ÜC'wichtsantrieb 
oder aber Federantrieb erhalten l'l'i,;ehläute
"~'l'k. ~. Ahh. 7H ). . .\ bh. 78. Tischläutewf'rk. 

C. DiP- :-i<·haltuH~PH clt:>t' Liiutc>aHla~Pll. 

:\'euerding;; ,;ind in der Regel besondere Liiuteleitungen vorhanden. Die;;e 
:<ind eindrähtig. Es wird abo Erde als Riiekleitung benutzt. Sie führe11 
,·on Zugmeldestellf' zu Zugmelde,;telle. Alle Liiutewerke der betreffenden 
:-.:1 recke sind hintereinander geschuJtet, w daß die Leitung nur auf den beiden 
Zngmeldestellen, die die Strecke begrenzen, zur Erde führt. 

Die Zugmeldeleitung kann gleichzeitig als Läuteleitung benutzt werden L ). 

doch empfiehlt sich dieses Verf;thren nur nuf Strecken mit geringem Verkehr. 
Der Ruhestrom der :\lorscapparate geht dmm durch die Läutewerke hin
dmch, kann sie aber ni<.ht auslösen, da er nur 1 ;J bis :W Milliampere auf
weist, wiihrend die Läutewerke erst bei 60 l\Iilliampere auslösen dürfen. 
A nf den Stationen geht die Leitung vom Blitzableiter erst über einen Ruhe
kontakt an der entsprechenden Taste des Läuteinduktors und dann weiter 
durch die Zugmeldewecker zur Erde (s. auch die Schaltung S. 342, Abb. :JB). 
Beim Driicken der Taste wird der Ruhekontakt geöffnet und damit die Leitung 
vo11 den Zugmeldeweckern abge~>chaltet und über einen jetzt geschlossenen 
At·beitskontakt an der Ta::te de~> Induktors unter dessen gleichzeitiger Ein
H·haltung direkt an Erde gelegt. Auf den empfangenden Stationen geht dm· 
Läutestrom über die Zugmeldewecker zur Erde, alw nieht über die Relais
\\ icklungen der Morsewerke, für die er in folge seiner Stärke gefährlich 
werden könnte, wobei vorausgesetzt ist, daß die Ulllsehalter U1 u. U~ in Abb. B3 

in der Ruhestellung (also red1t,; ) liegen. Damit die Telegraphisten nach 
Abgabe einet· Zugmeldung nicht vergessen können. die Cmschalter in die 
Hubestellung zu legen, werden die ~chalter bei Benutzung der Zugmelde
kitung auch als Läuteleitung· so ausgebildet , daß sie durch b'ußtritt be
tiitigt \\·erden müssen und nach Loslassen von selbst in die Ruhestellung 
zurii0kkehn'n liihnli<'h wie in Ahb. ::l4- H. :!4-R angedeutet). 

D. HilfssignaiPillt'i<·htungt->n Htt Liiutewt->l'k(•tt. 
:-ieho11 immer ( z. B. hei Cnfiillcn und nnderen außergewöhnlichen Ereig

ni::;sen) bestand das Bedürfni,:, von der Htreeke aus bestimmte Mitteilungen 
an die Stationf'n gelangen la;;;;en w kömwn. Das :\Iit.tf'l. zu die:-;em Zwf'ckf' 

11 Friiher war die~ Verfahl'( n allgenwill iibliC'h. Au f dPn \Viit·tth. :-;t~tat~hahtL•n 

i~t •·~ no<'h hent P in Vrn\·pndung 
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in die Zugmeldeleitungen Morsetaster, feste oder in den Packwagen mit
geführte tragbare Morsewerke einzuschalten, wurde früher vielfach an
gewendet. Hierbei ergab sich aber die Schwierigkeit, daß die Schranken
wärt.er, die Zugbeamten usw. häufig nicht genug Übung im Telegraphieren 
besaßen, weil sie nur selten Gelegenheit dazu hatten. Darum hat man ver
sucht., da, wo in den Zugmeldeleitungen auch die Läutewerke eingeschaltet. 
waren, diese zur Abgabe der Signale zu benutzen. Zu diesem Zwecke wurde 
auf eine Achse des Uhrwerks der Läuteeinrichtung eine Scheibe gesteckt. 
auf deren Umfang ein Schleiffederkontakt auflag. Die Scheibe besaß Zähne. 
die in abgekürzter Morseschrift die Nummer des Wärterpostens und ein be
stimmtes Signal darstellten (z. B. -- - -, der Zug ist entgleist, - -- -. 
es soll ein Zug zum Abholen gesandt werden u. a.). Wurde mittels eines 
besonderen Druckknopfes das Läutewerk ausgelöst, so konnte infolge der am 
~chleiffederkontakt durch die Zwischenriiume der Zähne entstehenden Strom
unterbrechungen mit dem Morseapparat der Kachbarstation das betreffende 
Zeichen aufgenonmmen werden. Da aber diese Einrichtung naturgemäß nur 
~elten benutzt wurde, so machte sich auch hier der Mangel an Übung bei 
den Wärtern störend bemerkbar. Durch Einführung des Streckenfernsprechers 
sind die hier kurz geschilderten Hilfssignaleinrichtungen überflüssig geworden, 
Ho daß sich ein niiheres Eingehen hierauf erübrigt. 

E. St•l h~ttiiti~t> W m•nun~slii utPWPJ'Iu•. 
Auf Bahnen, auf denen die Überwege nicht bewacht sind, wird den der 

Bahn nahenden l•'nßgiingern, Fuhrwerksführern usw. von der Lokomotive 
eines herannahenden Zuges aus durch Läute- oder Pfeifsignale Kenntnis ge
gegeben, daß sich ein Zug dem Chorwege nähert. Sind die kreuzenden Wege 
von der Lokomotive aus schlecht zu übersehen, oder verhindern örtliche Ver
hältnisse, daß die Lokomotivsignale weit genug gehört werden können, so 
müssen andere Vorkehrungen getroffen werden, um die auf dem Oberweg 
Verkehrenden rechtzeitig zu warnen. Man benutzt dann Läutewerke, die 
unmittelbar neben dem Überweg aufgestellt und von dem herannahenden 
Zuge durch Befahren eines Kontaktes selbsttiitig ausgelöst werden. Da sich 
solche Anlagen meist auf eingleisigen Bahnen befinden, so muß dafür gesorgt 
werden, daß nur der sich dem Überweg niihernde Zug das Läutewerk in 
Tätigkeit setzt und es nicht nach Befahren des Überweges noch einmal aus
gelöst wird, da dadurC'h das Vertrauen des Publikums zu der Einrichtung 
untergraben würdP. 

Abb. 7!1 zeigt den Grundgedanken einer selbsttätigen Liiutewerksanlage 
\'On ~. & H. Auf einer Welle, die durch das Gewicht(} gedreht werden kann, 
befinden sich drei Scheiben R 1 , R~ und R:1• R1 und R~ sind isoliert auf 
die Welle aufgesetzt. Sie besitzen je einen Stromschlußzylinder, auf denen 
die Schleiffedern ( 1 und /~ entlang schleifen. &1 , S~ und S:l sind drei Strom
~chließer, difl von dem fahrenden Zuge betütigt werden 1). Befährt ein von 
A kommender Zug den Schienenstromschließer 8 1 , so fließt ein Strom von 
rler I<:rde über die Batterie ß, Leitung B, Elektromagnet m, Leitung ~. 
~chh·iffeder f'l' Scheibe R1 , Wulst w 1 derselben, Stromschließer k1 • Leitung 1, 
~chiPnenstromschließer 81 , und über das Gleis zur Erde. Der Magnet 111 

ziPht seinen Anker a an. Dadnrch wird der ~perrhaken h hochgehoben. 
~eheibe Ra wird frei. Gewicht G dreht die Welle. Der Htrom wird bei 
k1 untrrbrochen. Die Fedrr reißt den Anker a wieder ab und Rad R:l 

') ~iihcrcs über HchicncnstromschließC'r s. im Hauptteil dieseH Buche~, H. :W:!. 
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fiingt sich wieder an seinem zweiten Zahn z2 • Inzwischen ist aber dl:'r 
Wulst w~ an der Scheibe R 2 mit dem Stromschließer k4 in Berührung ge
kommen. Es fließt jetzt ein Strom von der Erde iiber Batterie B, Leitung il, 
Schleiffeder f~, Scheibe R2 , Wulst w2 , Stromschließer k4 , Leitung 4 und das 
Läutewerk L zur Erde. Dieses wird also ausgelöst und lii.utet so lange, bis 
der Zug am Überweg ankommt und den Schieneu
stromschließer S., befährt. Jetzt fließt ein Strom von 
der Erde über Batterie B, Leitung il, Magnet m, Lei
tung 2, Feder {1 , Scheibe R1 , Wulst w1 (der jetzt mit 
Stromschließer k2 in Berührung steht), k2 , Leitung 5, 
Schienenstromschließer S., und das Gleis zur Erde. 
Der Magnet zieht seinen" Anker an. Dieser gibt die 
Scheibe R,l wieder frei. Die Welle dreht sich weiter. 
Es tritt Stromunterbrechung ein sowohl bei k4 wie 

A
s,L_ __ ~L_~~~~~~~~5~==~ 

:-_: !f 

auch bei k.,. Das Läute
werk wird also nicht 
mehr ausgelöst, das Läu
t!'n hört auf, Der Anker 
a wird abgerissen. Rad 
R,l fängt sich am Zahn z,r 
Befährt nun der Zug den 
dritten Schienenkontakt 
S,1• so fließt ein Strom 
von der Erde über Bat-

Abb. 79. Schaltung eines selbsttätigen Warnungsläute
werks. 

terie B, Leitung 3, Magnet m, Leitung 2, Feder f'1 , Hebeibe R 1 , Wulst w1 , 

Stromschließer k,l (der jetzt in Berührung mit U\ steht), Leitung 1, Strom
schließer S,l und das Gleis zur Erde. Scheibe Ra wird wieder frei und die 
Welle dreht sich nun ganz herum, bis sich Scheibe R,l wieder am Zahn z1 fängt. 
Die Zeitdauer dieser Drehung ist so abgepaßt, daß der Zug den Strom
schließer Sa inzwischen mit seiner ganzen Länge überfahren hat. Ein Aus
lösen des Läutewerkes hat durch Sa nicht stattgefunden. Die Grundstellung 
ist wieder hergestellt. Der ganze Vorgang· wiederholt sich jetzt beim nächsten 
Zuge. ganz gleich, ob dieser zuerst den Schienenstromschließer S1 oder ,...,.a 
befährt. Das Schaltwerk ist auf der dem Überweg am nächsten liegenden 
Station aufgestellt. Um auf der Station das Läuten überwachen zu können. 
hl:'finclet sich dort ein Einschlagwecker1), der in die Leitung 4 eingeschaltet ist. 
In dieser liegt am Läutewerk ein Stromunterbrecher, der vom Hammerzug 
des Läutewerks betätigt wird. Der Wecker schlägt also bei jedem Schlage 
d!'s Läutewerkes gleichfalls einmal an. 

Dort wo das Aufziehl:'n des Streckenläutewerkes durch einen etwa in 
<ler Nähe befindlichen Posten oder durch den Streckenläufer nicht ausreicht, 
wird in das Läutewerk ein selbsttätiger Gewichtsaufzug mit Kohlensäure
antrieb eingebaut. Hierbei zieht das Gewicht beim Ablaufen in einem Zylindl:'r 
einen Kolben in die Höhe, der in seiner höchsten Lage ein Ventil öffnet, 
das aus einl:'r Kohlensäureflasche mit etwa 50 Atm. durch einen Druck
Yerminderer Kohlensäure mit etwa il Atm. Druck über den Kolben strömen 
läßt. Der Kolben wird nach unten gedrückt und das Gewicht dadurch 
wieder hochgezogen. In seiner tiefsten Lage schließt der Kolben das Ventil 
wieder, sperrt die Kohlensäure ab und verbindet den Raum über dem Kolben 
mit der freien Luft. Ist der Druck in der Kohlensiiureftasche auf ein b!'-

1 ) Ein Einschlagwecker ist ähnlich eingerichtet wie der S. 3;,7 Abb. 43 geschilderte 
Rasselwecker, nur fehlt die Selbstunterbrechun~rseinriehtung. Ein solcher Wecker giht 
also bei jedem Stromschluß nur einen Schlag. · 
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,;timmtes Maß gesunken, w schließt der Zeiger des DruckmesHers einen elek
t,·ischen l';trom, der auf der Station eine Klingel in Bewegung setzt, so an 
rliP Auswechslung <let· Kohlen:-;äureflasche erinnernd. 

~~s haben <tuch selbsttiitige Warnungsläutewerke ohne Gewichtsaufzug 
Verwendung gefunden. ~o das Pausenläutewerk nach Hattemer, bei dem den 
Xordpolen dreier feststehenden nebeneinander angebrachten Elektromagnete 
rlie ~üdpole dreier um eine gemeinsame Achse drehbar angeordneten Magnete 
gegenüberstehen. Die drehbaren Magnete tragen in der Verlängerung ihrer 
Kerne einen gemeinsamen Klöppel. Wet·den die festen :\lagnete erregt, so 
werden die beweglichen Magnete angezogen. Diese bewegen ihren Glocken
klöppel und führen dadureh glPichzeitig eine ~tromunterbrechung herbei. 
~ic fallen daher wieder ab, 1-iehließen den HtrotH wieder usf. Durch einPn 
t·twa 500 m vor dem l'berweg angebrachten Schienenstromschließer wird ein 
Rehtis betiitigt, durch das der durch die festen Magnete führende Stromkreis 
gP:•whlossen wird. Durch Refalu·en eines zweiten unmittelbar vor dem Über
wrg liegenden HchiPnem;tromschlicßers wird der Stromkreis wieder unter
hml:hen. l•'ernPr ist zu nennen das Läutewerk mit l\Iagnetschaltvorrichtung 
nach Fricke, das iihulich wie ein Wechst>lstromwecl;;er wirkt, und das Motor
liiutewPrk von ~- & H. Bei diesem wird flas Liiutewerk nicht durch ein 
( :ewicht, sonJPrn durl'h einen kleinen Elektromotor angetl'iebt>u. Alle diese 
\rerke brauchen eine ziemlich starke ~tromquelle. deren L'nterhaltung und 
Aufladung !bei Rammlern) ~chwierigkeiten macht. ~. & H. haben auch ein 
>'PIImttiitiges I~iiutewerk gebaut, bei dem der Glockenklöppel unmittelbar mit. 
Kohlensäure angetl'iPhen wird ohne Vermittlung eines Uewichtsgetriebes. 

~tatt des ~chalt.werkes können auch ~chienenstromschließer mit ein
:<eitiger Wirkung Verwendung finden. die nur bei BPfahren in einer Richtung 
ansprechen, so z. B. der einseitig wit·kende ~rhieuPnstromRehliP13er nach 
Ha.ttemN von E. Lot't'nz 1 Bnlin\ 1). 

l V. :Einrichtungen zur Über\vachung 
der l?ahrgesehwindigkeiten . 

...\.. Zwt•<•k und Urtmd~t>dnnkP dt>t' ~~~im•i<'lttungt>H. 

Besondere Uefahrstellen 1 starke Geftille. Kriimmuugen, Hingere Bt·ücken u. a.J 
diirfPn, ohn<' die fahrenden Ziige odPr die Anlagen zu gdährden, nur mit be
:-<timmter Uesehwindigkeit hPfaht·en werden, die von der Aufsichtsbehörde festge· 

:\ hb. ;o-;o. Urundgedanke einer Anlage fiir 
( les<'hwindigkeitsiiberwachung. 

setzt wird. Um die Befolgung diesPJ' 
Bestimmungen zu sichern, werden 
elektrische Einrichtungen hPnutzt, 
die die GPschwind.igkeit der Züge 
.;elbsttiitig aufschreibPn. 

Abb. HO zeigt den ( {runu
gedanken einer solchen Anlage. In 
die zu überwachende ~trecke wer
tlen in gleichen Abständen Schit>
twnstromschließer 8 1 • 82 , 8,1 , 8 1 ein
gebaut, bei deren Befahrf'n eine 

Bat.tPric n ein ~chrcibwerk s in Tätigkeit setzt, das ähnlich wie ein l\Iorsewerk 
,.ingerichtct Ü;t. Batterie und ~rhreibwerk )lind im HtPilwerk oder FahrdienRt· 

11 ~iihcr<'s iiher dcJ'artig<' Einri<'htungcn ~. ~l'heihner. ~ 4ti und 47. 
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leiterraum der nächstliegenden ~tation oder in einem anderen zur Beobach
tung geeigneten Gebäude ·aufgestellt. Das den Papierstreifen in Bewegung 
setzende Werk ist mit einer richtiggehenden "Chr verbunden, so daß dPr 
Papierstreifen mit einer genau bekannten Geschwindigkeit abläuft. Ein den 
Htromschließer 8 1 befahrender Zug erzeugt denmach auf dem Papierstreifen 
t>inen fortlaufenden ~trieb (oder eine ununterbrochene Folge von Punkten). 
Beim Befahren des zweiten Stromschließers 8 .• entsteht ein ebensolcher zweiter 
Ntrich auf dem Ntreifen. Der Abstand a 1 der Anfänge dieser beiden ~triebe 
h;t um so größer, je langsamer der Zug gefahren ist. Ist v die Geschwindig
kr;it des ablaufenden Papierstreifens in Millimeter in der Minute, V die Ge
sehwindigkeit des fahrenden Zuges in Kilometer in der Stunde, e der Ab
stand zweier Schienenstromschließer in Kilometer, a der Abstand zwcit•r 
~tri1·hanfänge in ~Iillimeter. so läßt sich leicht die BPziehung ableitt>n: 

r·e 
I'= ·fiO. 

n 
Da r und e füt· t•ine fertige Anlage unverämlerlidt sind, HO läßt sieh 

Pin .\lallstab herstellen, mit dem man durch Abmessen der Abstände a 1 • a .•. 
":: usw. auf dem Papierstreifen die zugehöri!!:en Zuggeschwindigkeiten VI' r:. 
Jl1 usw. unmittt>lhar able~en kann. 

B. DiP \'PJ•:-;dtiPclPIWH Baum•tt>n. 
I. S•·,hreihw(•J'k von Hipp . 

. \bb. H 1 stellt das Schreibwerk für Fahrgeschwindigkeitsüberwachung von 
Hipp dar. Die eigentliche ~ehreibvorrichtung ist einem ~Iorsewerk nach
gt>bildet und aus der Abbildung daher ohne weiteres verständlich. Um zu 
bewirken, daß das den Papierstreifen bewegende "Chrwerk 1 ) gleichmäßig und 
der wirkliehen Zeit entsprechend arbeitet, wird folgende ginrichtung getroffen. 
Das Uhrpendel P bewegt mittels Hebelübertragung 
eine ~tange A auf und nieder, die ihrerseits auf 
einen um e drehbaren Hebel H wirkt.. Hierbei wird 
der zweiarmige Hebel b abwechselnd \'Oll dem am 
Hebel H befestigten Stift J freigegeben ocler fest
gehalten. Da der Hebel b auf einer Achse des clen 
Papierstreifen zum Ablaufen bringenden Uhrwerk:s 
sitzt, so ·wird auf diese Weise der Gang dieses l'hr
werks durch die Pendeluhr geregelt. Die Pendel
uhr selbst besitzt kein Gewichts- oder Federgetriebe, 
das Pendel wird vielmehr in folgender Weise elek
trisch angetrieben und bewegt unmittelbar das Zeiger
werk. An einer Stahlfeder t ist pendelnd ein Mes
serehen m befestigt. ~chlägt das Pendel 1-' in seinen 
l<~ndlagen weit genug aus, so gleitet das Messerehen 
stets über den Ansatz n des Pendels P hinweg und 
pPndelt beim Rückgltng des Pendell'l mit in seine 
andere Endlage, hier wieder über a hinweggleitend. 
Schlägt das Pendel aber nicht mehr weit genug aus, 

,.zv den ~~~~; 
Schten~nstrom • B, 

scftltrfii!/YI Ertle 

Abb. t-;1. Schreibwerk 
fiir Geschwindigkeitsüber

wachung von Hipp. 

HO kann das Messerehen m nicht über a hinweggleiteiL Beim Rückgang dci< 
Pendels stemmt sich m gegen a. Dadurch wird die .Fedl'r t gegen den Strom
schließer k gedrückt. Die Batterie B 2 entsendet einen Strom durch den 
l<~lektromagneten E, der nunmehr durch Anziehen des am Pendel hefestigten 
Ankers !I dem Pendt>l einen neuen Anstoß erteilt. 

'I In der Abbildung nif'ht im Pinzelnen dargcst eilt. 
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~. Überwachungswerk mit Stahlm('ssersclu·eibhebeJ von S. & H. 
Abb. H2 zeigt ein t'berwachungswerk von K & H. mit Rtahlmesser

sehreibhebel. 
Die Papierstreifen sind gelocht. Die den Papierstreifen bewegende 

~cheibe besitzt Stifte, die in die Löcher des Papierstreifens eingreifen. ~o 
,,·ird der Papierstreifen zwangsweise bewegt. Rutschen und Gleiten de:-; 

Papierstreifens auf den 
Führungsrollen ist aus
geschlossen. Auf dem 
Papierstreifen sind die 
t:hrstunden und Mi
nuten aufgedruckt. Der 
Abstandzweier Löcher 
entspricht der Zeit
dauer einer halben Mi
nute. Der Streifen läuft 
so über die Scheibe, 
daß er auf ihrem höch
sten Punkt immer die 
Zeit angibt, die auch 
die l:hr zeigt. Über 
dem höchsten Punkte 
der Scheibe befindet 

'il~~~~-:-~ fl ieh auch der Schreib
~;tift des Schreibhebels, 
der aber bei dieser Bau
art aus einem kleinen 
~tahlmesser besteht, 
das deutliche Zeichen 

AbL. S2. Ueschwindigkeitsiiberwachung von S. & H. in den Papierstreifen 
schlägt. Abb. 8:! a zeigt 

em ~tiick ei nes l'apier:streifens. l:n1 + l"hr 2 Min. hat ein Zug den ersten, 
um + l"hr :l Min. den zweiten ~chienen:stromschließer befahren. 

Neuerdings werden statt des l':tahlmes:serchens Loch:stempel verwendet, 
die Löcher in die Papier:streifen schlagen. Mittel:; eines Helais kann die 
:-ichaltung so getroffen werden, <laß beim Befahren jede~:; Rchienenstrom
schließers nur ein Loch geschlagen wird. 

Die geschilderten Einrichtungen haben den Xachteil, daß man den Papier
streifen sehr schnell ablaufen lassen muß, wenn man zwischen den einzelnen 

Marken einen deutlieh meßbaren Abstand 
\ 0 o 5f 0 o o <j o Ö o 9 of erzielen wilL oder daß man den Abstand 
l . der Schienenstromschließer sehr groß ( mei~:;t 

AbL. ~2a. Papierstreifen für Ue· 1000 m) nehmen muß. Im ersteren ]<'alle 
~ehwincligkeitsüberwachung von S. & H. erhiilt man täglich einen außerordentlich 

langen Papierstreifen, dessen Durchsicht 
:-,ehr umständlich i,;t. Im letzteren Falle mißt man nur die Durchsehnitt:;
geschwindigkeit auf der eingegrenzten Strecke, während der Lokomotiv
fiihrer an den einzelnen Punkten der Strecke Hehr verschieden schnell ge
fahren :sein kann. Ordnet man die Schienenstromschließer in einem Abstand 
von 1000 m an, so genügt eine Ablaufgeschwindigkeit de:s Papierstreifens 
von 12 mm in der Minute, verringert man den AbHtand auf 500 m, HO muß 
die Ablaufgeschwindigkeit auf ~+ mm in der Minute erhöht werden, um noch 
meßbar<' Zeichenabstände auf dem l':treifen zu erhalten. Dementsprechend 
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ist täglich ein Papierstreifen von 17,28 bzw. 34,5ß m durchzusehen. Diese 
Xachteile vermeidet die im folgenden Abschnitt geschilderte Einrichtung. 

3. Überwadmngswerk fiit• Fahrgeschwindigkeiten 
mit Halbst•kumlenpendel von S. & H. 

Bei diesen Werken wird zum Unterschied gegen die bisher geschilderten 
nur die Zeit gemessen, die der Zug braucht, um von einem Schienenstrom
,;chließer bis zu einem zweiten zu gelangen, und zwar wird diese Zeit nicht 
in der Richtung des ablaufenden Papierstreifens, sondern senkrecht dazu auf
geschrieben. Jeder Zug erzeugt einen zur Bewegungsrichtung des Papier
:-;treifens senkrechten Strich, dessen Länge ein Maß für die Zuggeschwindig
Imit darstellt. Der Abstand zweier Striche voneinander entspricht der Zug
folge. Der Streifen braucht sich daher nur mit einer so großen Geschwindig
keit zu bewegen, daß die von aufeinanderfolgenden Zügen herrührenden 
:-ltriche einen deutlichen Abstand erhalten. Hierfür genügt eine Geschwindig-
keit von 0,5 mm in der 
:'!Iinute , wodurch eine 
Papierstreifenlänge von 
o, 7 2m für einen Tag aus
reicht. 

Abb. 8il zeigt ein sol
ches Überwachungswerk 
Der Papierstreifen ist um 
eine Trommel T einmal 
herumgelegt, die von dem 
L'hrwerk U angetrieben 
wird. Er ist der Länge 
nach in 24 Teile geteilt, 
die den 24- Stunden des 

· Tages entsprechen. In der 
Höhe enthält er 10 Teil
striche, die jeder den Zeit
raum einer Sekunde dar
stellen. Im Ruhezustand 
gleitet auf der Nullinie 

G!e1s 

l~ 
Ertle 

I' 
Erde 

Abb. 83. überwachungswerk für Fahrgeschwindigkeitm 
mit Halbsekundenpendel von 8. & H. 

des sich drehenden Papierstreifens ein am Schreibarm s angebrachter Hchreib
:-;tift entlang, der auf dem Papierstreifen die Tageszeit angibt. Der Schreib
arm s ist mit einer gezahnten Hülse h. die auf einPr Stange auf- und abglPiten 
kann, in starre Verbindung gebracht. 

P ist ein HalbsekundPnpendel, das um p alle halben Sekunden einmal 
hin- und hPrschwingt und dabei stets einmal den Stromschließer s1 öffnet. 
Angetrieben wird das Pendel durch den Antriebanker a1 des Elektromagneten m1 • 

Schwingt das Pendel in der gezeichneten Lage nach links, so öffnet es den 
Stromschließer s.:. Der zwischen den Polen N und S eines permanenten Stahl
magneten pendelnde Anker a4 legt sich gegen den Nordpol und wird von 
diesem festgehalten. Beim Ausschlagen nach rechts stößt das Pendel dPn 
Anker a4 wieder nach unten und gegen den Südpol. Stromschließer s~ wird 
geschlossen und der Elektromagnet m1 erregt. Er zieht den AnkPr a 1 an 
und erteilt dadurch dem Pendel einen neuen Anstoß. 

Befährt ein Zug den Schienenstromschließer Sl' so entsteht folgender 
Stromlauf: Erde, 8 1 , Elektromagnet m~. Stromschließer s1 , Batterie B~. Erde. 
m~ zieht seinen Anker a2 an, der mittels des Stößers st die gezahnte Hülse h 
anhebt. lnfolge Hochgehens der Hülse h gibt der Ansatz d den mn o drt:'h-
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han•n Hehel u frei. der sich mit seinem langen Arm auf den Htromschließer s .. 
legt. Dadurch wird eine zum ~chienenstromschlie13er 8 1 parallel liegend~ 
Erdn•rbindung hergestellt. so daß der Htrom jetzt unabhängig von S, fließen 
knnn. Das Halbsekundenpendel öffnet nun allP halb!'n Sekunden den Htrom
,.;ehliel3!'r s,. Der Strom wird unterbrochen. :\nker a., mit HtöJ3er st fällt 
ah, di!' Hülse aber wird durch diP Sperrklinke sp in- der gehobenen Lagt> 
gt>halten. Stromschlie13er s, schließt Rich wieder, .\nker a.. wird wieder an
gezogen. die H iilsl' h wPiter gehoben nsf. Hierbei beschreibt der Schreibstift 
<les Rehreibarms s auf dem Papier:;treifen Pine Kurve. die aber infolge der 
langsanwn Dr!'hung der TromnH'l (eine l'murehung in :!4 Stunden) als senk
re<~htt·r gerad!'t' Strich t•t·scheint. Befährt der Zug j<>tzt den Stromschliel3er S. •. 
,;o zieht der Elektromagnet m:; :;einen Anker a:: an, der sowohl den 1-ltößf'r .~t 
"iP <Luch die Sprrrklinkc ., p mn der Hiilse abhebt. Die Hiilse fällt mit den: 
:-:chtTibat'lll nach uJltPn und öffnet mittels des Ansatzes d den Stromschließer 8a· 
\\odurch c!Pr Ruhezwstand wirder hngestellt ist. Auf dem Papierstreifen ht•
dPutet also jedn senkrechte Strich rine Zugfahrt von s, nach s~. Die Längr 
die.;eJ' Stl'iclw <'rgibt in Srkund!'n die Zeit, dir df'r Zug von eiuem Schien!'n
,.;t romschlielkr bi,; zum andern gehraucht hat, und, da der Abstanrl der 
:-:(·hienen.;tromschließer bekannt i;;t, die Ge;;chwindigkeit des Zuges. Xach 
AIHwhnwn dr;; Streifens, der täglit·h Pmeuert wird. lasRrn ~ich alRo dit> er
fonkt'iiehrn Fest~tdlung('n sehr ]('icht durchführen. 

Drr ..\h;;tand zweier zsammenarbeiü•nder Sehienenstromschließer kann 
jrtzt ,;o klein gewiihlt werden, daß die Höch;;tgeschwindigkPit auf dPr durch
fahrenen Stt·ecke die Durch:,;chnittsgt>schwindigkPit nicht iihen;teigen kann. 
:-:oll die Geschwindigkeit. auf einer längeren Streckr überwacht werden. HO 

kilnm·n mehrere t'berwachungswerke fiir Pinzelne Teilstrecken aufgestellt 
wPrden. Für jede;; Überwachungswerk mii;;spn immrr zwei Schienenstrom
~PhlieBer paarweise zusammen wirken. 

Bei einPt' Fahrzeit von H Sekundrn Z\\ i;;Phen den Schiencn;;tromsrhlit•Urm 
Prhii lt man Pin(' 

:-;tundPJl)!t'H'hwindigkeit 
von 

kill 

Hl 
:!fl 
-W 
liO 

hci einer Entfernung dPr 
:-;,·hien<'nHtJ·omst·hließer 

\'Oll 

111 

:! :.! . :.! :.! 
H,H 
HH,H8 

t:m.n:~ 

Soll dit· (;c;;ehwindigkeit 111 lll'idt·n Fahnichtungen überwacht werden, 
,.;o PrhaltPn die Üherwachungswt•rke fiir zweigleisige Bahnen zwei solcher· 
\'ol'l'ichtungrn. die aber \'Oll nur eine 111 Sckundt•npendel angetrieben werd!'n, 
da,,; dann de111 Str01nschließer s1 gegenüber auch einen Htromschließer s4 he
t.iitigt. Die Auh;chreibe,·or'l'ichtungen sitzen untereinander. Die Aufschrei
bungPn erfolgen auf Pinem auf einer gemeinsamen Trommrl t>itzenden Papirr
~tJ'PifPn, drr zwt>i l<~intPilungen unt!'reinandrr Prhält. 

Bt>i <"ingleisigl'n Strt•ckt>n liegen außerdem \'OI' den Hchienenstrom
,.;nhlieBern s, und s .. noeh je Pin HtromsehlieBPr in (linem AbRtande von mrhr 
als Zugliinge. dir t;in Rrlais lwtätigPn, das dir t~bPt'W<whungs\'OI'I'iPhtung dPJ' 
Pin<'n ()((Pr andPI'r•n Hiehtung an,.;ehaltPt. 



\'. l>i<' Ziihlw(•Ckt'r. 

·y. Die Zählwecker. 
Wie in dem Hauptteil diesEs \Verkes lwreit~; clargelE'gt. hüngt die ~iclwriH.'it 

dP" E isenbahnbet.riebe;; wesentlich da von ab, daß die /:;tellung der ~ignalr 
rot:htzeitig YO~ den Lokomot.iYführern erkannt und beachtet wird. Versuche. 
das ÜberfahrE'n von Haltsignalen durch auf die Lokomotive selbsttätig ein
wirkende Anlagen zu Yerhinckrn. sind sehon wiederholt amgeführt wordE'n. 1 1 

!.loch sind derartige Einri('htungen bisher nnr ausnahmsweiRe, bei den deut~clwn 
HeichsE'isenbahnen noch gar nicht. zm pmktischE'n Verwendung gelangt . -~ ~ 

Indes wird bei den letzteren \·ielfach einC' Einrichtung benutzt, die dem das 
Signal bedienenden Rtellwerkswiirter und dem ZIIRt'indigen FahrcliPnRtlrit.Pr 
dal> vorschriftswidrige ÜhPrfahrPn einP~ rwf Halt 
stPhenden Hauptsigmtls durch Ert.iirwn Pines WeckN" 
,.,ofort anzeigt und außerden I m it.tds einer< Zähl
'' erks diese Fälle festlegt. DiP !JPtPiligtPn Hf'anltPn 
"inrl so gPzwungf'tl. jedes dcrartigf' i"hPrfahrPn \'Oll 

Hnlt:-:ignalen zur Anzeige zu bringf:'n und rerht
zl:'itig diE' erfordc>rlir·hen Feststellungen zu machen. 
l<:inE' solche AnlagE' 11ird Zähl weck Pr gC'nannt. 
DN .l:iihlweckPr hdindet :;;ieh im Stellllerk"'rntllll. 
Auf der Strecke ist kurz (rd. I ml hinter dE'm w 
iihennwhenden Signal flin Sehienen~lr omschl iei3Pr 
;mgebracht, und zwnr innorhnll• eine:· isolierten 
SchiE'nenstreeke. diE' länger ist als der griißte vor
kommendE' Abl'tancl zwP:Pr Fahrzengal'hsen. 80 dal.l 
hei111 Fahren Pines Zuges iihPr dir ü,nliertP Nt.reekr 
sich immE'r Pi11 Rad auf der i:soliPrten :Schipne hP
finden muß. Am Signal ist ein FliigebtrontsehliE'i.IPr 
angebaut. der derart. 111it dem Signaltiügel \'PI'hundrn 
ist. dal.l er bei allf Halt. stehendern Signal geschlosl'rll 
i,.;t. abet· geötrnrt wird, :-;m1·jp sieh dl:'r Fl iigel un1 
mehr als 111 11 un,.; dN HaltlagP in dio Fahrtlng(• 
he11 rgt hat. .Befiihrt diE' erst.p Achse ein<'" Zug<'s 
bei auf Halt stehendrm Signal dPn SchiE'IH'll
stroms('hließer. so E'nt;.;t.f'ht f'in Stromschlul.l. durch 
rlPll dE'r ElektromagnPt df's ZiihlweckPI'" erTPgt. wird. 
Der ElPldronmgnet. ziPht abo ~einen Anker <111. 

l>a.dun·h wird dE'r Ziihler lwtiit.igL lllld zwar so. 

.'dd, .'-'t .\uf.ler(' .-\nxi<·ht 
('ine.' Z:ihlwe('kerx. 

daß ~-;ich die niichstP Zahl ztlltiirh,.;t nur zur Hiilft<· ihrer endgiiltigen Lag<· 
l'instellt. GIPichzPitig worden Z\I'Pi \'tHil Ankf'r bPtiitigt(' StromsehließPr gc
sehlo,.;sen. HiPrdurch entstehen z11ei elcktrischP Striinw. diP jc Pinon im 1-'tC'll
wPrk und in1 FahrdienstiPitPrTaum angPbmrhten WPek('r zum ErtönE'n bringen 
und außE'rdelll di<· AnlagP unmittelbar an ErdP leg('n . ;:o daß rler Anker an
gezogpu bleibt. nnd diP WPck('r PrtiirH111 unabhiingig von dPIII w('itNE'n BefahrPli 

dP~ NchienE'nstromsch]ipßPfs. 
l'm dE'n l{uhe;;o:ustand 11·iedPr h('rzust<•llcn. muß Pin durch ein RJc,i::;il:'gC'I 

fe~tgekgt.er Dru<·kknopf gedr·iiekt werden . Dadur<'l1 wi ni <>in ~trom~ehließt•r 
gE'iillnN. Der l\J agnet liißt seinen Ankf'l' abfallPn, wodnreh di<' bisher 11 ur 
halheingeriiekk Zahl am Ziihler ganz in die ErsehPinrmg tritt. DiP \\'e('\.;t"r 
C'r-töncn inde!>~<'n so lange weitE'!'. bis UE'r l>ruekknopf _wiedE'r in seinf' Anfa.n!l;.;
stflllung nncl damit da!' ganzE:~ Werk in seirH' RuhelrLge gelangt ist. 

, ., !\'iih('res H. 1-'. 31:21\'. 
~ , :\t•tH·rding:-: ~Pinngt·n :-:if' in Fn~ nkn·i<"il in grol.h"' lll l~ rnfan.~e zur .-\nwPnduH.g 
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Steht das Signal bei Befahren des Schienenstromschließers auf Fahrt, 
so kann der zu Anfang geschilderte Stromlauf nicht zustande kommen, weil 
der Signalßügelstromschließer geöffnet ist. Würde nun aber der Stellwerks
wärter das Signal auf Halt stellen, ehe der Zug ganz an diesem vorüber 
ist, so würde der Schienenstromschließer doch noch betätigt und das An
ziehen des Elektromagneten bewirkt werden. Das Werk würde also ein 
Oberfahren des Haltesignals anzeigen, ohne daß ein solches stattgefunden 
hat. Um dies zu verhindern, ist die bereits erwähnte isolierte Schiene mit 
einem Magnetschalterwerk und einem am Signalhebel angebrachten nur bei 
Fahrtstellung des Hebels geschlossenen Kontakt derartig verbunden, daß 
beim Befahren des Schienenstromschließers durch die erste Zugachse bei 
auf Fahrt stehendem Signal der Zählwecket abgeschaltet wird und so 
lange abgeschaltet bleibt, bis die letzte Zugachse die isolierte Schiene ver
lassen hat, ganz gleich, ob das Signal inzwischen in die Haltstellung gebracht 
wurde oder nicht. 1) .. 

Abb. H4 zeigt das Außerc eines Zählweckers. Er ist durch ein Vor
hangschloß gegen unbefugte Eingriffe gesichert. 

VI. Elektrische Gleismelder. 
A. Allgemeines. 

Der Raugierleiter muß die Weichensteller schnell und sicher darüber 
verständigen können, in welche Gleise die ablaufenden oder zu verschiebenden 
Wagen zu lenken sind. Hierzu wurde früher ausschließlich der einfache Zuruf 
benutzt.. Daß dieses Verfahren auf größere Entfernungen, namentlich von 
den Ablaufbergen großer Verschiebebahnhöfe aus, nicht mehr ausreichend ist, 
leuchtet ohne weiteres ein. Die Verwendung lauttönender Fernsprecher, die 
in den Stellwerken angebracht werden, kann hier Abhilfe schaffen. Auch 
hat man Maste mit beweglichen Flügeln zum Anzeigen der Gleisnummern 
benutzt. Ferner kann man zur Benachrichtigung des Weichenstellersam Stand
orte des Rangierleiters sogenannte Rangiertrommein aufstellen, die vieleckig 
Hind und auf ihrem Umfange in großen Zahlen die Gleisnummern tragen. 
oder es werden über zwei Trommeln laufende endlose Bänder benutzt, die· 
die Gleisnummern in weithin sichtbaren Zahlen tragen. Durch Drehen der 
Trommeln kann man hinter einem rechteckigen Ausschnitt eines turmartigen 
Häuschens die in Frage kommenden Gleisnummern erscheinen lassen. Die 
Bänder sind durchscheinend, so daß die Zahlen bei Dunkelheit von innen· 
beleuchtet werden können. Diesen Einrichtungen haftet der Nachteil an. 
daß ihre Erkennbarkeit namentlich bei unsichtigem Wetter beschränkt 
ist. Ein weiteres Mittel zur Benachrichtigung des Weichenstellers besteht 
darin, die Gleisnummer an die Pufferfläche der abrollenden Wagen mit Kreide 
anzuschreiben. Sind die Pufferflächen in folge Regenwetters naß, so ist daH 
deutliche Anschreiben der Zahlen sehr schwierig. Unsichtiges Wetter er
Hchwert hier ebenfalls die Erkennbarkeit. Auch Korbscheiben, die die Gleis
nummern tragen und an die Puffer der abrollenden Wagen gehängt werden,. 
finden Verwendung. Hierbei entsteht indes die Notwendigkeit, die Scheiben 
wieder von den Wagen abzunehmen und zum Ablaufberg zurückzutragen. 

Bei einem außerdem üblichen Verfahren wird für jeden• Zug vor seinem 
Ablaufen ein Zettel mit mehreren Durchschriften niedergeschrieben, aus 
welchem z.u ersehen ist, daß die erste Wagengruppe nach dem, die zweitP 
nach dem Gleis usf. ablaufen Holl. Je eine Durchschrift erhalten die in 

1) XähcrcR H. Uollmer S. :lfiO ff. u. Stellwerk, 1911, H. 137ff. 
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Frage kommenden W eieheusteUer und Hemmschuhleger. DaR V erfahren ist 
zuverlässig und hat sich durchaus bewährt. 

Etwas ausführlicher muß hier auf die Gleismelderanlagen eingegangen 
werden, bei denen die Anzeigevorrichtungen (Empfänger) in jedem einzelnen 
Htellwerk unmittelbar vor den Augen des Weichenstellers angebracht sind, 
während sie gleichzeitig von einem beim Raugierleiter aufgestellten Geber aus 
betätigt werden, und die daher als Fernmeldeanlagen angesprochen werden 
müssen. Hierzu gehören auch die Fallklappentafeln in ähnlicher Ausführung, wie 
man sie bei Hausklingelanlagen benutzt. Wegen der erforderlichen Rückstellung 
der Klappen durch den Weichensteller eignen sie sich nur für kleinere Anlagen. 
Für große Anlagen werden sie infolge der großen Zahl der Zuführungsadern 
auch sehr kostspielig. 

Es sind von vielen Werken elektrische Gleismelder gebaut worden, die 
die geschilderten Übelstände vermeiden. Sie sind ähnlich gebaut wie die 
elektrischen Befehlsübertrager, die die Kommandobrücken großer Schiffe mit 
den Maschinenräumen verbinden. Im folgenden sollen aus der großen Zahl 
der vorliegenden Bauarten nur einige kurz erläutert werden. 

H. V m•:-;(•hieflpm• Bauai'tf'n 'ler Plf'ktri:-;<•he.u Glei:-;nwlder. 
1. Der Sechsrollenmotor von S. & H. 

Er wird durch Gleichstrom angetrieben. Abb. 85 gibt eine grundsätz
liehe Darstellung. Geber wie Empfänger besitzen je einen Sechsrollenmotor 
M. Im Kreise herum sind sechs einspulige Elektromagneten m1 bis m11 

angeordnet, deren Polschuhe sämtlich radial nach innen zeigen. Zwischen den Pol 
schuhen ist drehbar um e der Anker a aus weichem Eisen gelagert. Je zwei 
gegenüberliegende Elektro
magneten (z. B. m1 und m4 ) 

sind so hintereinanderge
schaltet, daß ihre sieh gegen
überstehenden Polschuhe ent
gegengesetzte Pole bilden. 

Am Geber befindet sieh 
ein Kurbelumschalter U. In 
der gezeichneten Lage fließt 
ein Strom aus der Batterie B 
über Leitung 5, Wecker Kl' 
Achse des Kurbelumschalters, 
Stromschließer Tc1 Elektromag
net m 4 und m1 des Gebers, 
Leitung 6, Leitung 3, Elektro
magnet m4 und m1 des Emp
fängers, Leitung 7, Wecker K~ 
zuriick zur Batterie B. Die 
Anker a werden also durch 
<lie Elektromagneten m1 und 
m4 in der gezeichneten Lage 
festgehalten. Wird jetzt der 

1 

:---;--:-1 
1 I I ( 

I 

I 

]7 

Abb. 85. Schaltung des Sechsrollenmotors 
von S. & H. 

Kurbelumschalter gedreht, so kommt er über den Stromschließer k~. Jetzt geht 
der Strom statt durch die Elektromagnote m 4 und m1 , durch mfi und m~. Die 
Anker von Geber und Empfänger stellen sich daher in die Richtung der 
Polschuhe von m,, und m~. Daraus ergibt sich, daß sich beim Drehen der 
Kurbel des Umschalter;; U auch beide Anker gleichmäßig drehen. Diese 



4lti Die FPI'JIIIIcldeanlal! cll und Sehmnken . 

Drehung wird durch eine Kclme cken- und Zahuradii berset:wng auf je' einen 
Zeiger des Gehers und Empfängers iihet·tragen 1 ) , d er iih«>t· einer krpif;fönnig(•tt 
Eint.eilnng läuft. diP die' Gleisnummern enthiilt. (~-'. Ahb. Hß ). ~~inem ein
maligen U mlauf des Zeigers pntspricht a l:so ein mehrmaliger lJ mlauf des 1\fotor
ankPr". Konnnt flPr KnrhPlmn'>Phalt.er r.mn Stillstand . :so zeigf'll heiclf' Zei).(CI' 

Ahh . ~~~. (:l<'i~lll !' ld er . Banart S . & H . 

a · ( :PhPr b 'l Empfii n_gPr 

auf dil'st>llw (;)C'isnunHLwr. Di(' Kmhc·l kann in h r id(•JI Riebtungen gedreht 
und so dPI' ZPiger \·or- und zuriickge3tellt werdC'n. 'Mit C'inpm Cf•lwr könnC'n 
giP ichzC'i tig nwhrerP Empfä nger hetriPben werdPll. 

\ViihrC'nd dC's l>n·hPns der K urhPI ertöne11 die \\'C'c kC't ' K 1 und J\. ~. ~fit. der 
J>rucktnstp T kann \'Oill ~~mpfiingf'r C'in Haltsignal zum ( :PIH·r gegPiwn W('l'dl'n . 

:!. l)(•t· DJ•t•hfeMI't•t•nzci~(·t· tlt"t' A.E.( ;, 
kann 111it (;]Pidtst.rom und \\'Pchsd:stmltl bctriehc•11 werdPrt. Abh. Sö a zeigt sf'itw 
:-;dwltnng uncl ungdil hrf' hanlif·lw Anordnung. Ahb. H7h und c NliintPrt df'tt 
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Grundgedanken seiner Wirkungsweise. Der Geber besteht aus einem dreiteiligen 
Kurbelschalter, der einen (in dem Beispiel der Batterie B 1 entnommenen) elek
trischen Strom in 3 Teilströme zerlegt. Beim Drehen der Kurbel ändern, wie 
aus den Abbildungen hervorgeht, 
durch Ein- und Ausschalten von 
Widerständen die 3 Teilströme 
in den Leitungen 1, 2 und 3 
ständig ihre Stärke und Rich
tung. Der Empfänger besteht 
aus drei feststehenden Spulen 
( vgl. Abb . .S 7 b u. c), die kreis
förmig angeordnet sind, und an 
deren eines Ende je eine der 
Leitungen 1, 2, 3 gelegt ist. wäh
rend die anderen Enden unter
cimtnder verbunden sind. Zwi
::when diesen Spulen ist eine vierte 
Spule, die von einem unveränder
lichen Strom durchflossen wird, 
drehbar angeordnet. Diese Spule 
trägt einen Zeiger. 

Die drei feststehenden Spu

Abb. 87 a. Drehfeldfernzeiger der A.E.G. 
(Schaltung). 

len üben auf die drehbaren Spule 3 Kräfte aus, deren Richtung der Rich
tung der Teilströme in den 3 Spulen und deren Größe ihrer Stromstärke 
entspricht. Der Zeiger der drehbaren Spule stellt sich in die Richtung der 
Resultante dieser drei Kräfte ein. 
Wird der Kurbelschalter des Ge
bers gedreht, so dreht sich infolge 
der andauernden Änderung der 
Teilströme auch diese Resultante 
und somit der Zeiger des Emp
fängers. Jeder Stellung des Kurbel
schalten; des Gebers entspricht 
eine bestimmte Zeigerstellung am 
Empfänger ( vgl. A bb . .S 7 b u. c ). 

Bei dem Empfänger inAbb. H 7 a 
sin<l, um die auf die drehbare 
Spule wirkenden Kräfte zu ver
stärken, sechs feste Spulen ange

6eber 

Abb. 87 b u. c. Drehfeldfernzeiger der A.E.G. 
(Wirkungsweise). 

ordnet. von denen immer zwei gegenüberliegende nebeneinander geschaltet sind. 
Die Zuführung des Stromes zu der drehbaren Spule kann mit Schleif

federn erfolgen, ähnlich wie bei den Induktoren. 

3. Weismelder für gleichzeitiges Anzeigen nwbrrrer Gleise. 
Bei den beiden angeführten Beispielen kann gleichzeitig immer nur ein Gleis 

angezeigt werden. Da aber beim Ablaufen (abgesehen von wenigen Ausnahmefällen) 
eine Wagengruppe noch nicht alle Weichen durchlaufen und das Gleis, für dtts sie 
bestimmt ist, noch nicht erreicht hat, bevor die nächste Gruppe ltbläuft, so hat 
man auch Einrichtungen gebaut, die das gleichzeitige Anzeigen mehrerer 
Gleise gestlttten. So besitzt der Empfänger eines Gleismelders der deutschen 
Telephonwerke (Berlin) neben dem großen noch einen kleineren Zeiger in 
anderer Farbe, den Schleppzeiger. Hat der große Zeiger auf der Einteilung 
ein Gleis bezeichnet. und wird nun auf eine andere Gleisnummer eingot<tellt, 

Handhibliothek. II. 7. 27 
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,;o stellt sich der Schleppzeiger auf die erste Gleisnummer ein, hier bleibt 
er so lange, bis der große Zeiger auf eine dritte Gleisnummer gedreht wird, 
alsdann springt er auf die zweite usf. 

Bei dem Typendruckgleismelder desselben Werkes werden im Empfänger 
die anzuzeigenden Gleisnummern auf einem fortlaufenden Papierstreifen auf
gedruckt. Hierbei kann man auch 3 oder mehr Gleisnummern gleichzeitig 
sichtbar machen, deren Reihenfolge jederzeit ohne weiteres erkennbar ist. 
Auch ist hierbei eine Nachprüfung der gegebenen Zeichen ermöglicht. 

Die Firma Max Jüdel in Braunschweig hat einen Gleismelder gebaut, 
bei dem fünf Gleisnummern gleichzeitig abgelesen werden können. Die 
Empfänger besitzen eine Glasscheibe, auf der in fünf untereinander angeord
neten wagerechten Reihen die Nummern der in Frage kommenden Gleise 
yerzeichnet sind derart, daß in jeder senkrechten Spalte fünfmal dieselbe 
Gleisnummer erscheint. Die Nummern werden aber nur sichtbar, wenn eine 
hinter ihnen angebrachte Glühlampe aufleuchtet. Der Geber besitzt in einer 
wagerechten Reihe so viel Drucktasten, als Gleisnummern vorhanden sind. 
Im Innern des Gebers befindet sich eine Kontaktwalze. Wird z. B. die Taste 
mit der Nummer 3 gedrückt, so wird die Kontaktwalze um einen entsprechenden 
Teil gedreht. Dadurch wird ein Stromschluß herbeigeführt, der bewirkt, daß 
in der obersten wagerechten Reihe der Empfänger hinter der Zahl 3 die 
Lampe aufleuchtet. Wird jetzt die Taste 5 gedrückt, so wird die Walze 
wieder etwas weiter gedreht. Dadurch werden im Geber Kontakte geschlossen 
und geöffnet, die das Erlöschen der Lampe hinter der Zahl 3 der obersten 
wagerechten Reihe der Empfänger und das Aufleuchten der Lampen hinter 
der Zahl 5 der obersten und der Zahl 3 der zweiten wagerechten Reihe 
herbeiführen. So rücken bei jedem Drücken einer weiteren Taste die Zahlen 
<tn den Empfängern um eine Reihe tiefer, während in der obersten Reihe 
eine neue Zahl erscheint. Ist die Zahl 3 in der fünften wagerechten Reihe 
angekommen, so verschwindet sie beim Drücken der nächsten Taste. Auf 
den Empfängern können daher stets fünf Aufträge gleichzeitig abgelesl':'n 
werden, die oberste Zahl entspricht dabei dem neuesten, die unterste dem 
ültesten Auftrag. 

Der Geber besitzt ferner eine Widerruftaste. Soll ein gegebener Auftrag 
widerrufen werden, so wird diese Taste gedrückt und die Kontaktwalze dabei 
ebenfalls gedreht. Auf den Empfängern leuchtet neben der wagerechten 
Reihe, in der die zu widerrufende Zahl steht, eine rote Lampe auf und über der 
Reihe erscheint eine Leerreihe, in der also keine Zahl zu erkennen ist. Beim 
weiteren Drücken von Tasten rückt die zu widerrufende Zahl, die rote Lampe 
und die Leerreihe jedesmal um eine Reihe tiefer, bis sie nach Zurücklegen 
der 5. Reihe verschwinden 1 ). 

4. Selbsttätige Ablaufanlagen. 
Es liegt auf der Hand, daß bei allen hier geschilderten Gleismeider

anlagen Irrtümer nicht ausgeschlossen sind, durch die betriebsstörende 
Fehlläufe hervorgerufen werden können. Auch hängt die Sicherheit und 
HebneUigkeit des Ablaufbetriebes wesentlich von der Geschicklichkeit der 
Weichensteller ab. Zu frühes oder zu syätes Umstellen der Weichen er
zeugt Fehlläufe oder Entgleisungen, falls der ablaufende Wagen die Weiche 
noch nicht freigegeben oder sie zu früh erreicht hat. Bei Kraftstellwerken 
:sind diese Übelstände schon wesentlich gebessert gegenüber mechani
,;chen Anlagen. Der in Frankreich versuchsweise zur Ausführung gebrachte 

1) Ausführliche Beschreibung s. Stellwerk 1914, S. 6.'). 
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Gedanke, durch Betätigen nur eines Hebels die ganze Fahrstraße einzu
stellen, krankt an dem Übelstand, daß in der Regel ein Wagen erst ablaufen 
kann, wenn der vor ihm abgelaufene die ganze Fahrstraße geräumt hat. Ganz 
vermieden werden die erwähnten Nachteile, wenn es gelingt, zuverlässige, in 
Verbindung mit Kraftstellwerken arbeitende selbsttätige Anlagen zu schaffen, 
bei denen der Rangierleiter durch Niederdrürken von entsprechenden Tasten 
die Fahrstraßen vorbereitet und die ablaufenden Wagen sich durch Befahren 
von Schienenstromschließern die Weichen selbst umstellen. 

Eine solche von Regierungsbaumeister Pfeil erdachte und von S. & H. 
ausgeführte Anlage ist auf dem Verschiebebahnhof Herne i. W. seit Oktober 
1915 im Betrieb. In dem Stellwerk sind Magnetschalter angebracht, deren 
Magnete bei Befahren entsprechender Schienenstromschließer Anker anziehen, 
dadurch Kontakte betätigen und so Stromläufe erzeugen, die das Umstellen 
jeder einzelnen Weiche bewirken, und zwar erst, wenn der Wagen einen be
stimmten Abstand von der betreffenden umzustellenden Weiche erreicht hat. 
An Hand der Abb. 88 (S. 420) soll nach Arndt 1 ) der Grundgedanke der An
lage erläutert werden. Die durch die gestrichelte Linie umrahmten Einrich
tungen befind~n sich im Stellwerk, während 8 1 bis 8 6 unmittelbar an den 
Gleisen angebrachte Schienenstromschließer darstellen. In dem Beispiel ist an
genommen, daß für den Ablauf drei verschiedene Fahrstraßen in Frage kom
men, und zwar Fahrstraße a nach Gleis 2, b nach H und c nach 1. Jeder 
Fahrstraße entspricht im Stellwerke eine Reihe von Magnetschaltern a1 bis 
a6 bzw. b1 bis b:l und c1 bis c6 und eine am Standorte des Rangierleiters 
angebrachte Fahrstraßentaste Ta bzw. T 1, und Tc mit gemeinsamem Festhaite
magnet d. Jeder Magnetschalter betätigt eine Reihe von Kontakten, die mit 
fortlaufenden Nummern bezeichnet sind. Im folgenden wird z. B. durch den Aus
druck 2 b2 der Kontakt 2 am Magnetschalter b2 bezeichnet. (Die Abkürzung i. Gr. 
heißt "in Grundstellung", geschl. heißt "geschlossen'' und geöff. "geöffnet''.) 
Zu jeder Fahrstraße gehört eine der wagerechten Reihen der Magnetschalter, 
zu jeder Weiche gehören drei Schienenstromschließer und dementsprechend 
drei Magnetschalter. Daher finden wir in der mittleren wagerechten Reihe, 
die zur Fahrstraße b nach Gleis H gehört, nur drei Schalter, denn bei ihr 
wird nur eine Weiche befahren. An welche der wagerechten Reihen die 
Schienenstromschließer nacheinander geschaltet werden, wird durch Nieder
drücken einer der Fahrstraßentasten durch den Rangierleiter entschieden. Der 
erste der drei zu einer Weiche gehörenden Schienenstromschließer hat die 
Aufgabe, den zweiten auf den eigentlichen Umstellschalter der Weiche wirken
den Schienenstromschließer an die eingestellte Fahrstraße zu schalten, der 
zweite bewirkt die Umstellung der Weiche und der dritte stellt am Umstell
schalter die Grundstellung wieder her. Diese Zusammenhänge werden aus 
der Schilderung der nacheinander entstehenden Stromläufe hervorgehen. 

Der Magnet d erhält in Ruhelage dauernd Strom über Batterie B, 
Leitung 2, Kontakt 3a1 (i. Gr. geschl.), ßb1 (i. Gr. geschl.), 3c1 (i. Gr. geschl.), 
Ltg. 9, Magnet d, Erde, Batterie B. (Stromlauf 0.) Er kann aber die 
gleichzeitig als Anker von d ausgebildeten Tasten Ta usw. nicht anziehen, da 
sie zu großen Abstand von ihm haben. 

Soll jetzt ein Wagen nach Gleis 1, also durch Fahrstraße c, ablaufen, 
so drückt der Rangierteiter die Taste 'l'c herunter, die nunmehr der Magnet 
d in der tiefen Lage festhält, dadurch gleichzeitig die anderen Tasten gegen 
Niederdrücken sperrend. Durch das Drücken der Taste Tc wird an der Taste 
ein Kontakt geschlossen und dadurch folgender Stromlauf 1 vorbereitet: 
Erde, B, Ltg. 1, Punkt Zp Magnet c1 , Pkt. w1 , Ltg. 10, Kontakt an Tr (jetzt 

1) Verkehrstechnische Woche 1916, Nr. 23 u. 2i, S. 197 ff. 
27* 
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geschl.), Ltg. 11. Schienenstromschließer 8 1 (noch geöffnef), Erde. Durch Nieder
drücken der Ta;;te 'l'c wird ltlso sl an den Magnetschalter Cl der Fahr;;traße 
c geschaltet und dadurch, wie sich aus dem später gesagten ergeben wird, 
auch das Anschalten der übrigen Schienenstromschließer an die übrigen Magnet
schalter der Fahrstraße c yorbereitet. 

Trifft jetzt die erste Achse des abrollenden Fahrzeuges auf Schienen
stromschließer 81 , so wird 8 1 geschlossen und der durch Drücken von T, 
vorbereitete Stromlauf 1 kommt zustande. c1 zieht seinen Anker an, die Kon
takte 1 c1 , 2 c1 , 4 c1 werden geschlossen und der Kontakt 3 c1 wird geöffnet. 

Durch 1c1 kommt folgender Stromlauf 2 zustande: Erde, B, Ltg. L 
Pkt. zl' c1 , Pkt. w1 , 1 c1 (jetzt geschl.). Ltg. 12, :~c2 (i. Gr. gm;chl.), Erde. 
Cl hält daher seinen Anker angezogen, auch wenn inzwischen alle Achsen sl 

freigegeben haben. 
-----------------------------' 

' L 

11 1f 

J 23 5 6 7 8 I 
I 

s, 

" 
AlJb. 88. Schaltung einer selbsttätigen Ablaufanlage. 

I 
I 

Dmch t-;chließen von 2c1 wird folgender Stromlauf i3 vorbereitet: Erde, 
B, Ltg. 4, Pkt. z2 , Magnet c2 , Pkt. w2 , Ltg. Vl, 2c1 , Ltg. 14, 8 2 (noch 
geöffnet), Erde. Hierdurch wird Schienenstromschließer 8 2 an den MagnPt
sehalter c., der Fahrstraße c geschaltet. 

Durch Üffnung des Kontaktes ;~ c1 wird der den Magnet d umfließende 
i')tromlauf () unterbrochen, d liißt seinen Anker los, die Ta;;te T, kehrt durch 
Federwirkung in diP Grundstellung zurück. Der Rangierleiter kann eine neue 
Taste (z. B. 1'1,) drücken, der Wagen hat gleichsam selbst die Strecke s0 (vom 
Anfang::;punkt 1' des Ablauf::; bis 8 1 ) für einen nachfolgenden Wagen frei
gegeben. 

Durch Schließen des Kontaktes 4 c1 (das zeitlich etwa~-; ~-;piiter als das 
Üffnen des Kontaktes 3c1 erfolgt) wird folgender i')tromlauf 4 gebildet: 
Erde, B, Leitung :3, Punkt r1 , 4cP Leitung D, Magnet rl, Erde. d erhält 
wiedPr Strom, kann aber wegen :;r,u groBen Abstandes seirwn Anker nicht 
anziehen. 

Der abrollende Wagen befiihrt den SchiPncnstrom~-;chliPßcr s2, dessen 
Stromlauf i3 durch Schließen des Kontaktes 2 c1 vorberpit.et war. Magnet
sehalter c., :;r,icht also seinen Ankc·r an. ;;chließt die Kontakte 1 c~ und ~ c~ 

und öffnet dPn Kontakt 3 c~. 
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Durch Hchließen des Kontaktes 1 c2 wird folgender Htromlauf 5 gebildet: 
Erde, B, Leitung 4, Punkt z9 , Magnet c2 , Punkt w~, Kontakt 1 c2 (jetzt geschl.), 
Leitung 1ö, Kontakt 3c3 (noch i. Gr. geschl.), Erde. c2 hält daher seinen Anker 
fest unabhängig von Schienenstromschließer S~ (vgl. Stromlauf 2). 

Durch Schließen des Kontaktes 2c2 wird folgender Stromlauf 6 vor
bereitet: Erde, B, Leitung 5, Punkt z3, Magnet c,1 • Punkt w,p Leitung lü, 
Kontakt 2 c2 (jetzt geschl. ), Leitung 1 7, 8,1 (noch geöff.) Erde. Hierdurch 
wird Schienenstromschließer 8a an den Magnetschalter c,1 der Fahrstraße c 
geschaltet (vgl. Stromlauf 3). 

Durch Öffnen des Kontaktes H Co wird der Stromlauf 2 unterbrochen. 
c1 läßt seine Anker abfallen. Dadurch" wird am Magnetschalter c1 die Grund
stellung wieder hergestellt. Stromlauf 2 wird durch 1 c1 noch einmal unter
brochen, 82 wird durch 2c1 vom Magnetschalter c2 wieder abgeschaltet (Cnter
brechung des Stromlaufes 3). Die Strecke s1 (zwischen 81 und 82 ) ist für 
Pinen zweiten Ablauf frei. Festhaltemagnet d liegt nicht mehr durch Kon
takt 4c1 , sondern wieder durch 3c1 an B ("Cnterbrechung des Stromlaufes 4 
und Schließung des Stromlaufes 0). 

Der Magnetschalter c2 schließt aber gleichzeitig noch einen 4. (in der 
Zeichnung nicht dargestellten) Kontakt. Durch diesen Kontakt wird im 
Stellwerk Stellstrom auf die Feldwicklung des Motors der Weiche 1 gelegt, 
die der +-Stellung der Weiche entspricht. Die Weiche wird also in die 
-;--Stellung umgelegt. Befindet sie sich indessen schon in der +-Stellung, 
so ist der +-Stellstrom durch den Steuerschalter des Motors am Motor selbst 
unterbrochen 1). In diesem Falle kommt ein Stromlauf nicht zustande. Die 
Weiche bleibt in der +-Stellung liegen. 

Der abrollende Wagen befährt den Schienenstromschließer 83 • 

Stromlauf 6 kommt zustande. Magnet c3 zieht seinen Anker an, schließt 1 c3 

und 2 c3 und öffnet 3 Ca· Durch 1 1·3 wird der Magnet c3 unabhängig von 83 ( vgl. 
Stromlauf 5), 2 c3 schaltet 8 4 an Magnetschalter c4 der Fahrstraße c ( vgl. Strom
lauf 6) und durch Öffnen von 3 c3 wird bei Magnetschalter c2 die Grund
stellung wieder hergestellt. Strecke s2 wird für den nächsten Ablauf frei. 

Der abrollende Wagen befährt den Schienenstromschließer 84.. c4 

bekommt Strom. 1 c4 macht c4 unabhängig von 8 4 , 2c4. schaltet 8~, an Magnet
schalter c~, 3 c4 stellt Grundstellung von Ca wieder her. 

Der abrollende Wagen befährt den Schienenstromschließer S5 • c~ 
zieht seinen Anker an. 1 c~, macht c~ unabhängig von 8,,, 2 C;, schaltet 811 

nn Magnetschalter c6 , 3 c5 stellt Grundstellung von c4 wieder her. Gleich
zeitig schließt C:; einen 4. (in der Abbildung nicht dargestellten) Kontakt 
und gibt dadurch Stellstrom auf die Feldwicklung für die --Stellung der 
Weiche 2. Die Weiche 2 wird umgestellt, falls sie nicht schon in der 
--Stellung sich befindet. 

Der Wagen befährt den Schienenstromschließer 86 • eil öffnet 1c6 ~em 
Ntromstoß genügt), wodurch auch an c5 die Grundstellung eintritt. Ist S6 frei, 
~o. fällt der Anker von c6 wieder ab, so daß auch bei cn die Grundstellung her
gestellt wird. Der Wagen rollt nach Gleis 1, der erste Ablauf ist beendet. 

In derselben Weise kann der Ablauf der folgenden Wagen nach Gleis 1, 
2 oder 3 verfolgt werden. 

Im vorstehenden ist nur der Grundgedanke der Einrichtung eingehend 
t•rläutert. Sie ist durch weitere Maßnahmen noch vervollkommnet. So sind 
meist Vorkehrungen getroffen, die das Umstellen einer Weiche verhindern, 
solange ein Wagen sich schon teilweise in der umzustellenden Weiche be
findet. Auf diese Einrichtungen soll hier nicht näher eingegangen werden. 

1) Hierzu vgl. S. 254ff. im Hauptteil dieses Werkes. 
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VII. Die W egeschranken. 
A. Allgemeines. 

Zweck der Schranken. Warnungstafeln. 
Schranken werden im Eisenbahnbetriebe benutzt, um Wege, die in 

Schienenhöhe eine Bahn kreuzen, bei der Vorbeifahrt eines Zuges abzusperren 
und so den Verkehr auf der Straße gegen Unfälle durch den Eisenbahn
betrieb und umgekehrt diesen gegen Störungen durch den Verkehr auf der 
Straße zu sichern. Sie werden so kräftig ausgeführt, daß sie dem gewöhn
lichen Straßenverkehr einen merklichen Widerstand entgegensetzen, während 
sie natürlich einem in voller Fahrt befindlichen Kraftwagen oder einem durch
gehenden Gefährt nicht widerstehen können. 

Damit eine Schranke auch des Nachts auf größere Entfernung erkennbar 
ist, wird sie mit einer Laterne ausgerüstet, die zweckmäßig so angebracht wird, 
daß man aus ihrer Stellung erkennen kann, ob die Schranke geöffnet oder 
geschlossen ist. 

An der Stelle, wo die Fuhrwerke oder Tiere zum Stehen kommen sollen, 
wenn die Schranke geschlossen ist, werden Warnungstafeln aufgestellt. Sie 
bestehen meist aus rechteckigen (etwa 48 X 39 cm großen) Tafeln aus Zink
blech oder Stahlguß, die an einem etwa 2,4 m über die Erde hervorragenden 
eisernen Pfahl befestigt sind. Sie tragen entsprechende Inschriften, die die 
Wagenführer zum rechtzeitigen Halten veranlassen sollen, wenn die Schranken 
geschlossen sind 1 ). 

B. Bauart ller Schranken. 
Der Bauart nach unterscheidet man Handschranken, Kettenschranken 

und Schlagbaumschranken, außerdem Zugschranken, die aber eine Abart der 
Schlagbaumschranken bilden. 

1. Die Hamlschranken und Kettenschranken. 
Bei den Handschranken wird der zum Absperren des Weges dienende 

Teil unmittelbar mit der Hand ohne Vermittlung einer Windevorrichtung oder 
eines Antriebes bewegt. Sie erfordern daher zu ihrer Bletätigung bisweilen 
einen recht erheblichen Kraftaufwand. 

Am ungünstigsten wirken in dieser Hinsicht die Schiebeschranken 
(Abb. 89) und die Einlege- oder Hängeschranken (Abb. 90a, b). Bei den 
ersten wird ein Schrankenbaum in einer entsprechenden Führung rechtwinklig 

Abb. H9. Schiebeschranke. 

zur Wegachse vorgezogen und 
zurückgeschoben, wobei zum 
Schluß fast die Hälfte des Ge
wichtes des Baumes von dem 
Wärter getragen und der Rei
bungswiderstand in der Füh-
rung überwunden werden muß. 

Der Baum beansprucht in der zurückgeschobenen, d. h. geöffneten Lage zu 
seiner Unterbringung einen Geländestreifen außerhalb der Wegefläche, wo-

1 ) Ahnliehe Warnungstafeln werden auch vor Wegeübergängen aufgestellt, die, wie 
meist bei Nebenbahnen, nicht durch Schranken gesichert sind. Die Inschrift fordert dann 
auf zu halten, wenn das Läutewerk einer Lokomotive ertönt oder das Herannahen eines 
Zuges in anderer Weise bemerkbar wird. 
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durch unter Cmständen besonderer Grunderwerb erforderlich wird. Diesen 
Übelstand vermeidet die Hängeschranke (Abb. !lüa. b), die mittels eines au8 
einem Kettengliede und zwei Ösen gebildeten Gelenkes um den Pfosten 1 dreh
bar ist und in geöffnetem Zustand in einen Haken am Pfosten 2 und in 
geschlossenem Zustande in einen Haken am Pfosten 3 eingehängt wird. Hier 
muß der Wärter auf dem Wege von Pfosten 2 nach Pfosten 3 das halbe Baum
gewicht tragen. 

Dieser Nachteil haftet der in Abb. Hl dargestellten Schwenk- oder Dreh
schranke nicht an, deren Bäume entsprechend unterstützt und an den seit
lichen Pfosten drehbar befestigt sind. Zu den Schwenkschranken müssen 

wr~ 
Abb. 91. Schwenk- oder Drehschranke. 

Abb. 9:!. Rollschranke. 
Abb. 90a u. b. Hängeschranke. 

auch die Torschranken gerechnet werden, bei denen die Schranken als gitter
fönllig verkleidete oder mit senkrechten Latten versehene Torflügel aus
gebildet sind. 

Die Schwenkschranken haben mit den Hängeschranken den Übelstand 
gemeinsam, daß sie entgegen den bis an die geschlossene Schranke heran
getretenen Fußgängern geöffnet werden müssen. Die Rollschranke (Abb. !12) 
ähnelt in ihrer Wirkungsweise der Schiebeschranke (Abb. 8!J). Bei ihrer Be
wegung ist zwar nur die rollende Reibung zu überwinden, die aber bei ein
getretener Versehrnutzung der Laufbahn einen recht erheblichen Widerstand 
bilden kann. Die Rollschranke stellt einen dichteren Verschluß dar, der 
Kindern und kleinen Tieren das Durchschlüpfen verwehrt. Durch An
bringung eines Behanges kann man diesen V orteil auch bei den Hänge- und 
Schwenkschranken erreichen, schwerer bei den Schiebeschranken. Bei den 
HängeEchranken wird allerdings durch den Behang das vom Wärter zu 
tragende Gewicht weiter erhöht. Zu erwähnen ist hier ferner noch die 
Kettenschranke, bei der eine Kette an einem auf der einen Wegseite auf
gestellten Pfosten befestigt ist. In geöffnetem Zustande liegt die Kette in 
einer quer über den Weg führenden Rinne. Beim Schließen der Schranke 
wird die Kette durch ein an einem auf der anderen Wegseite stehenden 
Pfosten angebrachtes Rad mit Kurbel angespannt. Die Rinne setzt sich 
durch Schnee und Schmutz leicht zu und bildet eine Gefahr für die Pferde, 
die sich mit ihren Hufen festklemmen können. Auch ist die Kette von 
weitem schlecht zu erkennen. Sie ist bisweilen ebenfalls mit einem Behang 
ausgestattet worden. 

Die geschilderten Nachteile machen die aufgeführten Handschranken für 
Wege mit stärkerem Verkehr und von größerer Breite ungeeignet. Ihre Übel
stände werden bei den im folgenden geschilderten Schlagbaumschranken völlig 
vermieden. 
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~. Die Schlngbaumschranken. 
a) Gesamtanorduung. Die Schlagbaumschranken werden durch Drehen 

des Schrankenbaumes um eine an einem Drehpfosten gelagerte wagerechte 
Achse in einer senkrechten Ebene geöffnet und geschlossen. Abb. !13 zeigt 
eine Schlagbaumschranke, die unmittelbar von Hand betätigt wird 1). Zum 
Niederziehen ist eine Kette k angebracht. In geschlossenem Zustande ruht 

6 

a 

Abb. 9S. Schlagbaumschranke. 

der Baum auf einem Aufschlagpfosten a. 
Das Gewicht des Baumes ist durch ein 
Gegengewicht G ausgeglichen. Gegengewicht 
und Drehachse sind so angebracht, daß in 
geschlosssener Lage der Baum, in geöffneter 
Lage das Gegengewicht etwas überwiegt. Der 
Baum wird dadurch in beiden Endlagenfe:-;t
gehalten. Derartige Schranken sind leicht 
zu bedienen, sie nehmen fremden Grund und 

Boden nicht in Anspruch, ihr Üffnen wird durch die bis an die Schranke heran
getretenen Fußgänger nicht behindert. Sie können mit einem Behang versehen 
werden, doch muß dieser so eingerichtet sein, daß er bei geöffneter Schranke den 
Verkehr nicht hindert. Er wird aus senkrecht nebeneinander angebrachten Runcl
eisenstäben gebildet. Diese enden oben und unten in je einer Öee, durch die ein 
Ring gezogen ist. Die Ringe sind in nebeneinander liegenden Löchern eines 
oberen und eines unteren wagerechten Flacheisens oder besser _l-Eisens ein
gehängt. Das obere Eisen ist mittels Schellen am Schrankenbaum befestigt. So 
schmiegt sich der Behang bei senkrechter Lage des Baumes ganz an diesen an. 

Der Baum muß so hoch gedreht werden, daß er (und, wenn vorhanden, 
auch sein Behang) den Verkehr auf dem Überwege in keiner Weise behindert. 
Dazu ist nicht erforderlich, daß er genau senkrecht steht, doch bedingt eine 
geneigte Lage eine gewisse Einschränkung des für den Verkehr freien 
Profils auf der Wegseite, auf der der Drehpfosten steht. Die Pr.H.St.B. 

Abb. !J4. Kupplung 
zweier Schlagbaum

schranken. 

schreiben daher vor, daß der geöffnete Baum senkreeht 
stehen soll. In dieser Lage muß er gegen Winddruck 
und Bewegung durch Unbefugte gesichert sein. 

Bei der ~chrankenausführung nach Abb. \!3 muß 
ebenso wie bei den unter 1 gesehilderten Handschranken 
der Wärter zur Bedienung beider Schranken stets die 
Gleise überschreiten oder es muß auf beiden Bahnseiten 
je ein besonderer Wärter vorhanden sein. Dieser Nach
teil liißt sich bei Schlagbaumschranken leicht dadurch be
seitigen, daß man die Schranken mittels unter den Schienen 
durchgeführter Leitungen miteinander kuppelt. Diese Kupp
lung wird jetzt wohl stets durch Doppeldrahtzug· aus
geführt. Abb. \!4 zeigt den Grundgedanken einer solchen 
Kupplung. Sollen die Schranken in gleichem Sinne auf 
und zu schlagen 2 ), so müssen die Drähte einmal gekreuzt 
werden. Die Schranken werden bloß von einer Seite am; 
bedient, und zwar zweckmäßig von der Seite, auf der die 
Wärterbude steht. 3 ) ------------------

1 ) In dieser einfachen Hauart mul3 die SchlagbaumMehranke noch zu den Hand
schranken gerechnet werden. 

2 ) Was wegen der Einwirkung des Windes indessen nicht ratsam ist (s. weiter unten l. 
a) Schlagbaumschranken wird man also stets kuppeln, es sei denn, daß der Über

weg sehr breit und der Hahn- und Streckenverkehr sehr lebhaft ist. Alsdann kann ein 
Wärter die Anlage nicht ausreichend überwachen. In solchen Fällen kommt auch bei 
Schlagbaumschranken Einzelbedienung durch zwei Wärter in Frage. 
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Die Kupplung der Bäume erschwert die Handbedienung. ~Ian versieht 
daher zweckmäßig die gekuppelten Schranken mit einem Antrieb, der von 
einer mit einem Zahnradvorgelege ausgerüsteten Windentrommel aus bedient 
wird 1 ). Die Schranke. die unmittelbar von der Winde aus angetrieben wird, 
heißt die Haupt-, die andere, mit ihr durch Kupplung verbundene, die Neben
schranke. 

Da der Wärter in der Regel auf der Seite der Hauptschranke sich be
findet, so kann er das Öffnen oder Schließen der Schranken durch Unbefugte, 
die den Baum der Nebenschranke bewegen, nicht leicht verhindern. Man ver
sieht daher dort, wo es für erforderlich gehalten wird, die Schranken mit einer 
Feststellvorrichtung. Diese kann die Windetrommel festlegen, etwa durch 
Sperrad und Sperrklinke. Hierbei werden aber, wenn Unbefugte die Schranken
bäume anzuheben versuchen, unzulässig große Kräfte auf die Drahtleitungen aus
geübt, die zu Längenänderungen oder gar Drahtbrüchen führen. Man ver
meidet diesen Übelstand, wenn man die Bäume an ihrer Spitze durch einen 
besonderen, selbst einfallenden Haken festlegt, der vom Wärter mittels eines 
einfachen Drahtzuges wieder ausgelöst wird. Die Sperrvorrichtung muß in 
einem besonderen Gehäuse gegen Eingriffe durch Unbefugte gesichert sein. 
Sie ist sehr empfindlich gegen ungenaue Stellung der Anschlagspfosten und 
Seitenschwankungen der Schrankenbäume, auch bedarf sie, wie schon an
gedeutet, einer besonderen Drahtleitung. Am zweckmäßigsten erscheint daher 
der jetzt in der Regel eingeschlagene Weg, die Sperrvorrichtung mit dem 
Antrieb selbst zu verbinden, und zwar so einzurichten, daß durch Versuche, 
die gesperrten Schrankenbäume zu bewegen, keine Kraft auf die Draht
leitungen übertragen wird. Haupt- und Nebenschranke müssen dann je einen 
Antrieb erhalten. 

Bei sehr breiten Wegen verschließt man die ganze Breite nicht mit 
einem Baum, sondern ordnet zwei gegeneinander zuschlagende Schranken
bäume an. An ihren Enden werden bisweilen pendelnde Aufschlagpfosten 
befestigt, die sich beim Niedergehn der Bäume auf die Wegeoberfläche auf
setzen. Bis 12 m Breite wird man in der Regel mit nur einem Baum aus
kommen können. 

Die Laterne zur Kennzeichnung der Schranke bei Dunkelheit wird ent
weder über der Mitte des Baumes an ihm pendelnd angebracht, so daß ihre 
Lage erkennen läßt, in welcher Stellung die Schranke sich befindet, oder sie 
wird neben oder an dem Drehpfosten befestigt und mit der Drehvorrichtung 
so verbunden, daß sie sich beim Öffnen und Schließen der Schranke um 90 ° 
dreht. Sie erhält dann verschiedenfarbige Gläser oder ein warnendes, durch
scbeinendes Wegezeichen, wie sie in neuerer Zeit üblich geworden sind. 

Als Baustoff für die Schrankenteile soll man möglichst schmiedbares Eisen 
verwenden, da sich schmiedeeiserne Teile leichter durch Handwerker der Ver
waltung wieder herstellen oder ersetzen lassen als gußeißerne, deren Ersatz
beschaffung in der Regel ljingere Zeit erfordert. 

Die Bäume selbst werden meist aus 2m langen, sich verjüngenden Stabl
blecbrohren zusammengenietet, die einen Durchmesser von etwa HO bis 1!!2 mm 
und eine Wandstärke von 11 / 4 bis 4 mm besitzen 2) 

(Abb. !l5). Bis zu Längen von 7 bis H m (je nachdem CL :;: I D 
sie einen Behang haben oder nicht) werden einfache --c.?m 
Bäume verwendet, bei größeren Längen werden sie Abb. 95. Schlagbaum 
durch ein Sprengewerk versteift. aus Stahlblechrohren. 

') Auch nicht gekuppelte Schranken können zur Erleichterung der Bedienung mit 
derartigen Vorrichtungen ausgestattet werden. 

2) Die Angaben entsprechen den bei den Pr.H.St.B. geltenden besonderen Bedingungen 
(Ygl. Stellwerk 1908, Sonderbeilage zu Nr. 1:3). 
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Bei Bau und Gründung der Drehpfosten muß der Winddruck auf die 
geöffneten Schrankenbäume berücksichtigt werden, um die Standsicherheit zu 
erhöhen und die Bedienung zu erleichtern. Die Pr.H.St.B. bestimmen, daß 
Schrankenbäume ohne Behang von mehr als 7 m, und solche mit Behang 
von mehr als 6 m Länge nach entgegengesetzter Richtung niedergehen sollen, 
so daß sich der eine im entgegengesetzten Sinne des Uhrzeigers dreht, wenn 
sich der andere im Sinne des Uhrzeigers bewegt. Die Wirkung des Wind
druckes wird dadurch einigermaßen ausgeglichen, doch wird infolge der meist 
erforderlich Werdenden größeren Zahl von Umlenkungen der Drahtleitungen 
die Anlage verteuert und die Bedienung erschwert. 

e Über die Windevorrichtung schreiben 
die Pr.H.St.B. vor, daß auch bei schnellster 
Kurbelumdrehung die Bäume jederzeit müs
sen angehalten werden können 1 ). Das Über
setzungsverhältnis soll so gewählt werden. 
daß auch bei stärkstem Gegen- oder Seiten
wind nur ein Druck von 15 kg auf die Kurbel 
ausgeübt zu werden braucht. 

b) Bauarten von Schlagbaumschranken. 
Abb. 96 zeigt das Wesentliche einer Schranke 
mit Hebelantrieb und Feststellvorrichtung 
von C. Stahmer in Georgsmarienhütte.' Wird 

Abb. 96. Antrieb einer Schlagbaum- der Versuch gemacht, die Schranke . durch 
sehranke (Bauart Stahmer). Bewegen des Baumes zu öffnen, so stößt 

der an dem mit dem Baum fest verbun
denen Antriebhebel a befestigte Ansatz b gegen den Haken h des Hebels c. 
Wird die Schranke von der Winde aus geöffnet, so dreht zunächst der Zug
draht z den Hebel d, während der Hebel a noch stehen bleibt, da der am 
Hebel a befestigte Stift i infolge der schlitzartigen Ausbildung der oberen 
Öse e der Antriebstange s von dieser erst mitgenommen wird, wenn sich s 
um ein bestimmtes Stück abwärts bewegt hat. Das auf dem Hebel d befestigte 
Führungsstück f wirkt auf den am Hebel 9 sitzenden Stift g und bewegt da
durch den Haken h nach rechts, wodurch der Antriebhebel a frei wird. Die 
Stange s ist jetzt soweit nach unten gelangt, daß das obere Ende des 
Schlitzes e auf den Stift i stößt und so den Hebel a und damit den Schranken
baum mitnimmt. 

Bei diesen Schranken sind die Bäume in geöffneter Stellung unter SO 
bis 85 ° gegen die Wagerechte geneigt. Wird senkrechte Stellung gefordert, 
so verwendet Stahmer einen anderen Antrieb. 

Abb. !17 a und b stellt eine Schlagbaumschranke von Z. & B. mit Stell
rillenantrieb (s. S. ~J3, 94) dar. An dem Gußkörper a ist der Schrankenbaum IJ 
mittels der Querstücke t befestigt. Der Gußkörper a ist mit dem Balken 1· 

fest verbunden und mit diesem um die Achse d drehbar. An dem Balken 1· 

ist der Mitnehmerbolzen e befestigt. Die Achse d ist in dem bockförmigen 
Drehpfosten f gelagert. An dem Drehpfosten ist auch die Stellrillenscheibe g 
um die Achse h drehbar befestigt. Die Scheibe g trägt die Stellrillen 1, 2, 3 
und 4, fJ, ß. In der geöffneten Stellung lehnt sich der Mitnehmerbolzen e 
gegen das Ende der Stellrille 1, 2, 3. Weder der Wind noch Unbefugte 
können den Schrankenbaum schließen, da sich der in der Stellrille fest
gehaltene und gegen das Ende der Rille drückende Bolzen e nicht um d 
und h gleichzeitig drehen kann. 

1) Die vollständigen besonderen Bedingungen für die Lieferung und Aufstellung von 
Sehlagbaumschranken bei den Pr.H.St.B. siehe Sonderbeilage zu Stellwerk 1908, ~r. IB. 
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Wird zwecks Schließung der Schranke die Stellrillenscheibe g durch eine 
später zu beschreibende Vorrichtung in der Pfeilrichtung gedreht. so macht 
der Bolzen e bei seinem Gleiten in der Stellrille von 1 nach 2 eine Be
wegung auf die Achse h zu. Dies ist nur möglich, wenn sich der Schranken
baum dabei gleichzeitig um d dreht. Ist der Bolzen e am Punkt 2 der Stell
rille angelangt, so ist die Schranke in die wagerechte Lage gebracht. Wird 
die Scheibe g noch weitergedreht, so gleitet das nunmehr kreisförmig um l1 
ausgebildete Stellrillenstück 2 bis 3 über den Bolzen e hinweg, ohne die Schranke 
~eiter mitzunehmen. Dieser Leerweg bedeutet eine Endverriegelung gegen 
Öffnen der Schranke 
mit der Hand und kann 
außerdem benutzt wer
den, um eine Sperrvor
richtung zu betätigen. 

Der mit dem Bol
zen m am Lagerbock f 
gelagerte Winkelhebel 
i trägt an einem Ende 
einen Haken und an 
dem anderen Ende 
einen Mitnehmerbol
zen k. Dieser Bolzen 
gleitet bei der Drehung 
in dem um h kreisför
mig gekrümmten Stell
rillenstück 4-5 ent
lang, ohne daß der Ha

Abb. 97a Abb. 97L 
in geöffnetem Zustande. in geschlossenem Zustande. 

Antrieb einer Schlagbaumschranke (Bauart Z. & B.) 

ken seine Lage dabei ändert.· Ist der Bolzen e bei Punkt 2 der Stellrille 1, 2, :l 
angelangt, so hat der Bolzen k den Punkt 5 der Rille 4. 5, !i erreicht. Bei 
der Weiterdrehung wird durch das sich dem Drehpunkt h nähernde Stell
rillenstück 5-6 der Winkelhebel i um m gedreht, so daß sich der Haken über 
den Mitnehmerbolzen e legt und so die Schranke in der geschlossenen Lage 
festhält. Die Stellrille 4, 5, 6 besitzt an 6 anschließend ein kurzes um h 
wieder kreisförmig gebogenes Stück, das den Haken in der sperrenden LagE 
festhält. 

Beim Öffnen der Schranke wird erst der Haken zurückgedreht, während 
der Bolzen e das um h kreisförmige Rillenstück ß-2 durchläuft. Nunmehr 
beginnt erst das Anht>ben des Schrankenbaumes. Die Scheibe g ist gleich
zeitig als Seilscheibe ausgebildet, um die der die Nebenschranke bewegende 
Doppeldrahtzug geschlungen ist. Angetrieben wird die Scheibe g entwedt>r 
dadurch, daß auf der Achse h ein mit der Scheibe g gekuppeltes Zahnrad 
sitzt, das mittels eines Vorgeleges bewegt wird. Oder es wird eine besonderE' 
Windevorrichtung aufgestellt, von deren Trommel aus ein die Seilscheibe g 
umschlingender Drahtzug bewegt wird. 

Im ersteren Falle pflegt man die Sperrvorrichtung nur an der Neben
schranke anzubringen, da der Wärter die Hauptschranke unmittelbar über
wachen kann. Im letzteren Falle, in dem die Winde meist einen gewissen 
Abstand von der Schranke hat, wird die Sperrvorrichtung sowohl am Antrieb 
der Haupt- wie der Nebenschranke vorgesehen. 

Wegen anderer Bauarten (z. B. Scheidt & Bachmann [München-Gladbach], 
J. Gast [Berlin J, Maschinenfabrik Bruchsal, A. Ra wie [ Osnabrück J, Stefan 
von Götz & Söhne [Wien und Budapest] u. a.) vgl. Scheibner § 1~. 
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a. Die Zugschrauken. 
a) Grundsätzliche Anordnung. Eine besondere Art von Schlagbaumschranken 

bilden die Zugschranken, d. h. solche Schlagbaumschranken, die für Fern
bedienung eingerichtet sind, bei denen also die antreibende Windevorrichtung 
von der Schranke einen größeren Abstand, im allgemeinen von mehr als 
50 m 1) hat. An diese sind etwas abweichende Anforderungen zu stellen. 

Während, wie unter :2a erläutert wurde, Schlagbaumschranken oft eine 
Vorrichtung erhalten, mit der sie in der geschlossenen Lage festgehalten 
werden, sind bei Zugschranken derartige Vorrichtungen ausgeschlos:oen. Im 
Gegenteil müssen die Schranken, da ,die Überwege von dem Wärter schlechter 
zu übersehen sind, von etwa versehentlich Eingeschlossenen jederzeit von Hand 
geöffnet und wieder geschlossen werden können. 

Da ferner der Wärter bei Zugschranken die dem Überweg sich nähernden 
Fußgänger und Fuhrwerke nur auf kurze Strecken oder auch gar nicht zu 
sehen vermag, so müssen die Zugschranken mit einer Glocke versehen sein, 
und es muß vor jedem Schließen der Schranken geläutet werden, damit die 
sich Nähernden rechtzeitig von dem beabsichtigten Schließen der Schranken 
benachrichtigt werden. Man findet unter besonderen Verhältnissen wohl auch 
an Schlagbaumschranken für Nahbedienung Läutewerke, allgemeines Er
fordernis sind sie aber nur bei Zugschranken. 

Die ersten Zugschranken wurden mittels eines einfachen Drahtzuges 
bedient, indem z. B. ein auf das entsprechende Ende des Schlagbaumes 
wirkendes, mit ihm aber nicht fest verbundenes Gegengewicht durch den 
Drahtzug angehoben wurde, so daß der Baum durch sein Übergewicht in die 
geschlossene Lage ging. Das Herablassen des Gewichtes auf den Baum brachte 
ihn wieder in die geöffnete Lage. 

Von den einfachen Drahtzügen ist man aber auch hier wie wie bei der 
Signalstellung (s. S. 4S) allgemein zn doppelten Drahtzügen übergegangen. 

Eine Hauptforderung ist, daß die Bewegung der Schrankenbäume jeder
zeit gehemmt und sofort umgekehrt werden kann. 

Das Vorläutewerk wird meist nur an der Hauptschranke angebracht, 
doch tut man bei Überwegen über eine größere Zahl von Gleisen gut, wenn 
man jede der beiden Schranken mit einem solchen ausrüstet. 

Früher wurde an der Schranke eine einfache Glocke angebracht und 
diese mit einem besonderen Drahtzuge vom Wärter in Bewegung gesetzt. 
Hierbei konnte dieser das Läuten versehentlich oder auch absichtlich unter
lassen oder nicht lange und kräftig genug ausführen, auch suchte man den 
besonderen Drahtzug zu sparen. Das Läutewerk wird daher jetzt zwang
läufig mit dem Antrieb verbunden derart, daß die Schließbewegung von ihrem 
Beginn an erst nach einem gewissen Leerweg auf die Bäume übertragen wird. 
Während des Leerweges betätigt der Antrieb die Glocke. Dieser Leerweg 
muß nach Üffnen der Schranke wieder zurückgekurbelt werden, damit beim 
erneuten Schließen der Schranken wieder geläutet werden kann. Um das 
Zurückkurbeln des Leerweges zu erzwingen, kann man den Kreislauf der 
einzelnen Vorgänge so einrichten, daß erst vorgeläutet, dann die Schranke 
geschlossen, darauf der Leerweg zurückgekurbelt und dann erst die Schranke 
wieder geöffnet wird, also kurz so: 

Vorläuten, schließen, Läuteweg zurückkurbeln, öffnen. 
Wenn man hierbei auch die Bauart so einrichten kann, daß während der 

eigentlichen Schließ- oder Öffnungsbewegung der Antrieb fest mit dem 
Schrankenbaum gekuppelt ist, so daß jederzeit ein sofortiges Umkehren der 

') Über ;,um bei den deutschen Bahnen nach B.O. ~ 18 nur bei Überwegen mit 
schwächerem Verkehr zulässig. 
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Bewegung möglich ist, so wird doch in dem Augenblick. in dem die Schranke 
geschlossen ist, diese Kupplung aufgehoben. Einem versehent.Jich eingeschlos
senen Fuhrwerk kann der Wärter den Weg erst freigeben, nachdem er den 
Läuteweg zurückgekurbelt hat. Hierbei kann kostbare Zeit verloren und ein 
folgenschwerer Unfall herbeigeführt werden. Aus diesem Grund wird jetzt der 
Kreislauf der Vorgänge in folgender Weise ausgeführt: 

Vorliiuten, schließen, öffnen, Läuteweg zurückkurbeln. 
Damit in diesem Falle der Wärter das Zurückkurbeln und infolgedessen 

auch beim nächsten Schließen das Vorläuten nicht unterlassen kann, wird 
die Windevorrichtung mit einer Unterwegssperre ausgerüstet, die beim Öffnen 
der Schranke das Umkehren der Bewegung so lange verhindert, bis der Vor
läuteweg vollständig zurückgekurbelt ist. Diese Sperre darf aber nicht sogleich 
von Beginn der Öffnungsbewegung an in Wirksamkeit treten; wnst würde 
eine von einem etwa Eingesehlossenen geöffnete Schranke nicht sogleich wieder 
geschlossen werden können. Die Unterwegsperre tritt vielmehr erst ein, 
wenn der Schrankenbaum sich um etwa 75° geöffnet hat 1). 

Nunmehr besteht die Möglichkeit, daß der Wärter gleich nach dem Öffnen 
einer Schranke und Zurückkurbeln des Vorläuteweges von neuem vorläutet, 
um beim Herannahen eines Zuges die Schranke sofort ohne vorzuläuten 
schließen zu können. Um dies zu verhindern, kann man die Schranken mit 
einem Zeitverschluß ausrüsten, der das Schließen der Schranken verhindert, 
wenn der Wärter zwischen dem Vorläuten und der eigentlichen Schließ
bewegung eine längere Pause macht. Das Vorläuten im voraus ist dann un
möglich. Diese Zeitsperre wirkt aber auch, wenn der Wärter durch ein 
Fuhrwerk, das im letzten Augenblick noch den Übergang befahren hat, ge
zwungen wird, nach dem Läuten mit dem Schließen der Schranken ent
sprechend zu warten. Dann muß der Wärter von neuem zurückkurbeln und 
vorläuten. Hierdurch kann das Schließen der Schranken unzulässig verzögert 
werden. Bei den Pr.H.St.B. sind daher derartige Zeitsperren verboten. Hier 
beschränkt man sich darauf, die unvorschriftsmäßige Bedienung der Schranke 
äußerlich kenntlich zu machen. Beim Beginn des Vorläutens wird eine Kontroll
scheibe sichtbar, die bis zur Wiederherstellung des ordnungsmäßigen Ruhe
zustandes stehen bleibt. Bemerkt also ein sich dem Wärterposten nähernder 
Beamter ( Bahnmeister usw.), daß die Schranke in der geöffneten Lage ver
harrt, während die Kontrollscheibe an der Windevorrichtung sichtbar ist, so 
weiß er, daß die Schranke vorschriftswidrig bedient ist und kann den Wärter 
zur Verantwortung zieheiL In diesem Falle wird das Übertreten der Dienst
befehle nur bemerkt, wenn ein Beamter gerade die Strecke begeht. Dem
gegenüber sind auch schon Vorrichtungen angewendet worden. die jede un
vorschriftsmäßige Bedienung dauernd erkennen lassen. 

Auch die Windevorrichtung beim Wärter ist mit einem Läutewerk aus
gerüstet, dem Rückläutewerk Dieses ertönt, wenn die geschlossene Schranke 
von einem etwa Eingeschlossenen oder von einem Unbefugten von Hand ge
öffnet wird. Die dadurch hervorgerufene Bewegung überträgt ~ich auf den 
Drahtzug und damit auf die Winde, an der das Rückläutewerk angebracht 
ist.. Die Pr.H.St.B. verlangen außerdem noch ein sichtbares Zeichen am 
Windebock 

In der geöffneten Stellung sollen die Schrankenbäume am Antrieb so 
festgehalten sein, daß sie weder durch Wind, noch durch Unbefugte geschlossen 
werden können. 

1) 75° sind z. B. bei den Pr.H.St.B. vorgeschrieben. Die Bayer.St.B. verlangen nur. 
daß die Sperrung für den Vorläutezwang erst in Tätigkeit tritt, wenn die SchlagbäumP 
um mehr als die Hälfte gehoben werd!:'n. 
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Cm ein zu heftiges Anstoßen der Bäume gegen ihre Anschläge zu ver
hindern, sollen die Antriebe so eingerichtet sein, daß sich bei gleichmäßiger 
Kurbeldrehung die Bewegung gegen ihr Ende verlangsamt. Durch entsprechende 
Formgebung der die Bewegung auf den Baum übertragenden Stellrillen auf 
den Antriebscheiben (vgl. Abb. 97) oder der Gleitbahnen am Baum (vgl. Abb. 98) 
läßt sich diese Wirkung leicht erreichen. 

Bei Schranken bis zu etwa 7 m Baumlänge erhält meist nur die Haupt
schranke einen Antrieb und außerdem eine Kuppelscheibe, die durch einen 
Doppeldrahtzug mit einer Kuppelscheibe an der Nebenschranke verbunden ist. 
Bei größeren Schranken erhält auch die Nebenschranke einen Antrieb. Die Lei
tung wird dann über den einen Antrieb hinweg bis zu dem andern durchgeführt. 

Über den Abstand der Schranken von den Gleisen ist zu sagen, daß man 
vielfach der Ansicht ist, daß Zugschranken so weit vom Gleis abstehen müßten, 
daß ein etwa eingeschlossenes Fuhrwerk zwischen der Schranke und dem 
ersten Gleis sicheren Platz finden müßte. Dadurch wird allerdings die Über
sichtlichkeit des Überganges, die bei Zugschranken schon stark beeinträchtigt 
ist, noch mehr erschwert, auch entstehen durch das alsdann häufig notwen
dige Verlegen von Parallelwegen infolge Grunderwerbes erhebliche Kosten. 
~Ian hat daher bei manchen Verwaltungen auch die Zugschranken näher an 
die Gleise heran gesetzt, doch muß bei den deutschen Bahnen der in der 
B.O. vorgeschriebene Abstand von 0,5 m von der Umgrenzung des lichten 
Raumes gewahrt bleiben. Im allgemeinen sollte man indes, wo irgend mög
lich, für einen größeren, einem eingeschlossenen Fuhrwerk noch Platz bieten
den Abstand Sorge tragen. 

Im einzelnen sind von den verschiedenen Bahnverwaltungen besondere 
Bedingungen für die Ausführung von Zug- und Schlagbaumschranken auf
gestellt, die im allgemeinen den vorstehend erläuterten Anforderungen Pnt
sprechen und in wesentlicheren Punkten kaum erheblich voneinander abweichen. 
Während z. B. in den Bedingungen der Pr.H.St.B. (vgl. hierzu die Fußnote 
auf Seite 426) über das Verhalten der Schranken bei Drahtbruch nichts gesagt 
ist, verlangen die Bayer. Stb., daß die Schrankenbäume bei Drahtbruch in 
der Stellung verharren, in der sie sich gerade befinden, oder die Bewegung 
fortsetzen, die ihnen vor dem Drahtbruch oder im Augenblick desselben er
teilt worden ist. 

Die Sächs. Stb. schreiben, abweichend von den Bayer. Stb. und Pr.H.St.B., 
vor, daß die Anordnung ein etwaiges Schließen der Schranke ohne unmittelbar 
vorhergehendes Vorläuten nicht gestatten darf, während die Pr.H.St.B. nur 
verlangen, daß an der Windevorrichtung ein Zeichen anzubringen ist, aus dem 
der zur Überwachung verpflichtete Beamte schon aus einiger Entfernung 
sehen kann, ob der zum Vorläuten erforderliche Drahtweg bei geöffneter 
Schranke vollständig vorhanden ist. 

b) Die Bauarten der Zugschranken. Eine ganze Reihe von Werken be
schäftigt sich mit dem Schrankenbau und hat Zugschranken entworfen, die 
den entwickelten Bedingungen entsprechen. Hier soll nur an einem Beispiel 
gezeigt werden, wie sich die gestellten Anforderungen verwirklichen lassen. 

Abb. 9Ha bis d zeigt den Grundgedanken einer Schranke der Firma 
Jüdel & Co., Braunschweig. 98a und b ist die Windevorrichtung, 98c die 
Schranke, und 9Hd läßt die durchgehende Leitung der Haupt- und Neben
schranke erkennen. 

Schranke und Winde sind in der Grundstellung gezeichnet. In der ge
öffneten Lage stützt sich der Schrankenbaum (Abb. 98c) einerseits gegen den 
Anschlag a des Lagerbocks und anderseits mit der Rolle r gegen den Kranz 
k der Antriebscheibe 8 ab. Er ist also gegen Bewegung durch Wind und 
Unbefugte gesichert. 
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Soll die Schranke geschlossen werden, so wird die Windenkurbel b 
(Abb. 98a) gedreht, die mit Vorgelege auf das mit einer Seilscheibe gekup
pelte Zahnrad Z wirkt. Z dreht sich in der Richtung des ausgezogenen 
Pfeils. Gleich bei Beginn der Bewegung wird die Überwachungsscheibe c 
durch Nocken n und entsprechende Hebelübertragung aufgerichtet. Scheibe S 
an dem Lagerbock der Schranke (Abb. 98c) dreht sich gleichfalls in der Pfeil
richtung. An der Scheibe befestigte Stifte bringen die Glocke G zum Er
tönen. Die Schranke bleibt noch durch den Kranz k festgehalten in der ge
öffneten Stellung stehen. Erst wenn die Scheibe sich so weit gedreht hat, daß 
der an ihr angebrachte Mitnehmerbolzen m in die am Schrankenbaum befes
tigte Gleitbahn d eintritt, erfolgt Mitnahme und damit Schließen der Schranke, 

lc:&:,\ 
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Abb. 98b. 

? 
'· :: 

~& 
Abb. 98d. 

Abb. 98a. Abb. 98c. 
Abb. 98a-d. Zugschranke (Bauart Jüdel & Co.). 

da inzwischen auch die Unterbrechung u im Kranze k vor das Röllchen r 
getreten ist. In der geschlossenen Lage bleibt die Schranke mit der Antrieb
scheibe durch Bolzen m und Gleitbahn d gekuppelt. 

Die Unterwegsperre an der Winde besteht aus der teilweise gezahnten 
Scheibe e mit dem Mitnehmeransatz n, dem Sperrstück f und dem Mitnehmer 
k. Das Sperrstück f (vgl. auch Abb. 98b) ist so abgefedert, daß es über 
seine Mittellage hinweg gedreht entweder in die rechte (Abb. 98b) oder linke 
(Abb. 98a) Endlage federt. Zu beachten ist, daß die beiden Zähne l und r 
des Sperrstücks f mit der Scheibe e in einer Ebene liegen, während der mitt
lere Zahn vor der Scheibe liegt und daher von dem Mitnehmer h erfaßt 
werden kann. In der linken Endlage (Abb. 98a) liegt der rechte Zahn r gegen 
den Rand der Scheibe e, in dessen Zähne er einfällt, ohne indes die Drehung 
in irgendeiner Richtung behindern zu können, da das Sperrstück nach beiden 
Seiten ausweichen kann. In der rechten Endlage dagegen (Abb. 98b) fällt 
der Zahn l in die Zähne der Scheibe e ein und läßt eine Drehung der Scheibe e 
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im Sinne des punktierten Pfeils zu, da f nach links ausweichen kann, da
gegen ist die Drehung im Sinne des ausgezogenen Pfeils verhindert, da in
folge des Stiftes s das Sperrstück f nach rechts nicht weiter auszuschlagen 
vermag. Der Mitnehmeransatz n nimmt beim Schließen der Schranke nach 
einer Umdrehung den Mitnehmer h mit, der dann gegen den mittleren Zahn 
des Sperrstückes f stößt und dieses entgegen dem Sinne des Uhrzeigers um
legt (d. h. aus der Lage in Abb. !l8a in die der Abb. 98b). Bei geschlossener 
Schranke liegt der linkeZahnlauf dem ungezahnten Teile des Umfanges der 
Scheibe e auf. Soll jetzt die Schranke geöffnet werden, so gleitet der Zahn l 
bei der Bewegung in der punktierten Pfeilrichtung auf dem Umfang der Scheibe e 
entlang, und man kann die Bewegung jeder Zeit umkehren. Hat sich aber 
der Schrankenbaum um über 70° geöffnet, so gelangt der gezahnte Teil der 
Scheibe e unter den Zahn l und dieser schnappt unter dem Druck der Feder ein. 

Ist die Schranke ganz geöffnet, der Vorläuteweg aber noch nicht zurück
genommen, so hat die Sperre die in Abb. 98b besonders gezeichnete Lage. 
Man sieht, daß die Bewegung in Richtung des punktierten Pfeiles fortgesetzt 
werden kann, wobei der Zahn l immer von neuem in die Zahnlücken einfällt. 
In der Richtung des ausgezogenen Pfeile3 kann man die Scheibe aber nicht 
drehen, da sie dann durch den Zahn l und das Sperrstück f und den Stift s 
festgehalten wird, wie oben schon näher ausgeführt wurde. Dieser Zustand 
bleibt so lange bestehen, bis der Vorläuteweg ganz zurückgekurbelt ist und 
der Mitnehmer h das Sperrstück f wieder nach links in die Grundstellung 
(Abb. 98a) zurückgelegt hat. 

Ist die Schranke geschlossen, so können etwa versehentlich Eingeschlos
sene die Schranke jederzeit anheben. Hierbei wird die Antriebscheibe ge
dreht und damit auch die Seilscheibe Z der Winde. Das Rückläutewerk w 
ertönt. Die Hebel der Glockenhämmer sind (wie in der Abb. angedeutet) 
so gebaut, daß sie immer nur in einer Richtung ausschlagen, in der andern 
aber durchknicken, so daß die Glocke nur bei einer der beiden Drehrich
tungen ertönt. 

Nicht jedem ist bekannt, daß man eine geschlossene Zugschranke durch 
Anheben der Bäume öffnen kann. Es kommt daher vor, daß Eingeschlos
sene seitlich gegen den Schrankenbaum drücken, ohne sich indes dadurch 
befreien zu können. Diesem Umstand hat man versucht dadurch Rechnung 
zu tragen, daß man Schrankenbäume gebaut hat, die in geschlossenem Zu
stande auch eine Drehung in wagerechter Ebene um eine lotrechte Achse 
vom Gleise weg gestatten. Die Selbstbefreiung Eingeschlossener wird da
durch erleichtert 1). 

') Über derartige Schranken, sowie auch andere Bauarten von Zugschranken vgl. 
Scheihner, ~ 14. 
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Bau der Freileitungen 328-3:l0. 
Baustoffbedarf bei Freileitungen :l29. 
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- der Freileitungen 325 . 
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Leitungslängen 241, Fußn. 2. 
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22-25. 
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Fußn. 3. 
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B-Beamtin, B-Platz 377. 
Beanspruchung der Elemente 322. 
Bedingtes Blocksystem 4, 313, 318. 
Bedingungen für das Auslösen der Läute-

werke 402. 
- für Schlagbaumschranken 424, 42fi. 
- für Zugschranken 428-430. 
Befehlsblockwerk 1.58-161. 
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- bei Gruppenblockung 206-208. 
Befehlsstelle 28, 29, ~7, 147. 
- bei Gruppenblockung ~06-208. 
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bei sächs. Stationsblockung 209, 210. 
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220. 
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-, Verbindung mit abhgg. Stellwerk 150ff, 

156, 158-1()1, 187, 243, 2-!6ff. 
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-, Erfordernis von Vorsignalen, 11'>, HJ. 
-, Stellung von Hauptsignalen zum 

Gleis 1:), 14. 
-, Stellung von Vorsignalen zum Gleis 

15. 
--, Zulässigkeit der Zugschranken 42t-i. 

Betriebsplan 222. 
Betriebsregelung im Bahnhofe 242-248. 
- - - auf ausländ Bahnen 296-301. 
Betriebssicherheit, Umfang der Fürsorge 

für 1. 
Beutelelement 323. 
Bezirkseinteilung 242-24t-:. 
Bezirksleitungen 320. 
-, Schaltung der 340. 
Bianchi-Servettaz, Stellwerke 250, 251. 
Bildliehe Fahrordnung fi. 
Bindedraht 325, 328, 329. 
Bittersalz 322. 
Blanktasten beim Hughesfernschreiber 352. 
Blaues Licht (Ruhestellung i. Bayern)2!3- 2FJ. 
B~echkanäle 47, 64. 
Bleiglätte 324. 
Bleimantel bei Kabeln 331. 
Bleisiegel b. Beseitigung d. Fahrsperre 811-i. 

beim Hebel des A.E.G.-Stellwerkes 277. 
- beim Riegelhebel 144. 

1 - beim Weichenhebel 131. 
Blenden der Signallaternen Hl. 
Bleynie-System, Stell werke 252. 
Blinklicht 288, 289. 
Blitzableiter für Blockwerke 157. 
- - Fernsprechanlagen 389-391. 
- - Morsewerke 338, 341. 
- - Pupinspulen 398, 399. 
- - Zugmeldeleitungen 342. 

1 Block (Streckenabschnitt) 4. 
Blockanfangsfeld s. Anfangsfeld. 
Blockeinrichtungen, ausländische 306-:WfJ, 

~]!)-~18. 

- in Deutschland 147 ff. 
-, selbsttätige 81:3-318. 
Blockendfeld s. Endfeld. 
Blockendstelle 171. 
Blockfeld 148ff. 
-, aufgebautes 20fi. 
-, bauliche Durchbildung des 150-157. 
- der Streckenblockung 171-1 H2. 

, -, Höhenmaße beim 155. 
' - in Verschlußtafel 2B4ff. 
, Blockfeldgruppe, Schaubild einer 157. 

Blockfeldpaar 155. 
Blockgehäuse, 148, 155, 158, 159, lfiO, lfi5, 

185. 
- für Streckenblockwerke 171, 184. 
-, Schaubild eines 157. 
Block instrument 308, 809. 
Blockkurbeln 175, 182 ff. 
Blockleitungen 148ff., 154ff., 157,171 ff., 179. 
-, Führung der, über Signalflügelkontakt 

205 ff. 
- vier, für Streckenblockung 171, Fußn. 1. 
Blockplan 2!39, 240. 
Blockriegel 151, 159, 189, 194. 
BlockriegeJung 148ff., 151 ff, 176, 209. 
Blockrolle (mechanische Stationsblockung) 

221. 
Blockrückwand 157. 
Blocksignale 12, 170ff. 
- auf Haltepunkten 212, 213. 
- verbunden mit mechanischer und elek-

trischer Tastensperre 17 5 ff. 
Blockstange 148, 151, 
Blockstelle 4, 171-182. 
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Blockstelle auf eingleisigen Bahnen 214,220. 
-, Kurbelwerk für 182-185. 
- mit Abzweigung 179-182, 212, 246ft. 
Blockstörungen 154-157, 21::!, Fußn. 1, Z, 

217, 218. 
-, Begrenzung von 213, Fußn. 1. 
-, Beseitigung von 155. 
Blockstrecke 17 4, 176. 
- bei selbsttätiger Streckenblockung 313ff. 
Blockstrecken, Durchlaufen von, durch 

Bahnhöfe 212, 213, 246ft. 
-, - -, desgl. in England 5, 296, 297. 
Blocksystem, absolute~, bedingtes, permis· 

sives 4, 313, 318. 
-, englisches 4, .'i, 296, 297, 306-::!09. 
-, selbsttätiges 313-318. 
Blocktaste 151, 153-156, 174-178, 180, 

182, 194, 195; s. auch Gemeinschafts· 
taste, Mitnehmertaste. 

- in Verschlußtafel 236. 
- nicht gekuppelt mit der Druckstange 

182, Fußn. 2. 
Blockteilung 17::!; s. auch Blockstrecke. 
Blockungszwang 178. 
Blockuntersatz 31, 32, 123, 147, 158, 159, 

185-200. 
B:ockverbindungen 37, 147-221, 243ft.; s. 

auch Stationsblockung, Streckenblok
kung. 

bei Kraftstellwerken 250, 268-270. 
im Bereich der verschiedenen Stell-

werksarten 38, 39. 
- in Verschlußtafel 233, 234ff. 
Blockverschlußhaken 18!!, 190, 194, 198. 
-, verkürzter 197. 
Blockverschlußscheibe Hm, 190, 194, 19fi, 

198. 
Blockwärter 173, 174, 175, 177. 
B!ockwelle 189. 
Blockwerk 31, 148; s. auch Blockfeld. 
- bei Jüdelschem Stellwerk 187 ff. 
- der Strecl<enblockung 171-182. 
- zur Verbindung von Kraftstellwerken 

268, 26!!. 
Blockwerksgruppe, Schaubild 157. 
Blockwinde 17 5. 
Bogenhebel 46. 
B-Platz 377. 
Braunstein 323. 
Braunsteinelement 323. 
Breitfeld und Danek, Spitzenverschluß 75. 
Bremsen, selbsttätiges 312, 318. 
Bremsschuh als Bremssperre 120. 
- im Gleisplan 224. 
Bremssperren 119, 120. 
Bronzedraht 325, 328, 329, 395. 
BIUchsal (Maschinenfabrik), ältere Stall

werksanordnung 12fi. 
-, Ausgleichhebel 46. 

, Bogenhebel 4fi. 
-, Druckluftstellwerk mit elektrischer 

Steuerung 251, 280 Fußn., 285. 
- - - - - zum Kohlensäureantrieb 

von Vorsignalen 285. 
Entgleisungsschuh 120, 121. 
Gabelhebel 44. 
Gelenkweichenschloß 69-72. 

-, Gestängeweichenhebel 134, Fußn. 1. 

Bruchsal (Maschinenfabrik), Knickhebel 46. 
Reißkloben 50. 
Sichelhebel 45. 
Spannschrauben 50. 

-, Stellrillenform beim Signalantrieb 97, 
98. 

-, Stellweg beim Gelenkweichenschloß 79. 
Umlenkhebel 43-46. 

-, Verbindungsmuffen, Walzenlager 42, 43. 
W eichenverschluß, auslösbarer 231, 
Fußn. 1. 

, Zweisteiler (Signalhebel) 140. 
Brückensignale s. Signalbrücke. 
Buchstabenbezeichnung der Signale 26, 27, 

223, 225, 226. 
Budenläutewerk 404. 
Bulletin des Internationalen Eisenbahn

Kongreß-Verbandes 6, Fußn. 1. 

Calling on arm (England) 290. 
Cardani, Blockeinrichtungen 309. 
Cauersches Signal für doppelte Kreuzungs-

weichen 17-19, 76. 
Coulomb 364. 
Crewe-System, Stellwerk 252. 

Dahmsche Entgleisungsweiche 120-122. 
Damier (l!'rankreich) 292, 299. 
Dämpfung der Sprachströme 394-398. 
- - -, Verringerung der 397, 398, 399. 
Dämpfungsexponent 395. 
Dänemark, Haupt- und Vorsignale 287,288. 
-, Rechtsfahrt 3. 
Darstellung der Gleise, Weichen usw. im 

Gleisplan 7 ff., 223-226. 
- der Hauptsignale im Gleisplan 11-14, 

225, 226. 
- der Verschlußtafeln 27, 2~, 123, 12ii, 

226--239. 
Deckungssignale 12. 
Depolarisation (beim Braunsteinelement) 

324. 
Depolarisator 322. 
Deutscher Ruhestrom 333, 33:!. 
Deutsches Telegraphenelement 323. 
Deutsche Telephonwerke (Berlin), Gleismel-

der mit Schleppzeiger 417, 418. 
- - -, Schnurloser Klappenschrank 375. 
- - -, Typendruckgleismelder 418. 
Deutschland, Ausbildung der Sicherungs-

anlagen 2, 3-285. 
-, Haupt- und Vorsignale 9-16. 
-, Rechtsfahrt 3. 
-, Signale für Verschiebefahrten 16ff. 
Dicke der Drahtleitungen u. Drahtseile 49. 
Dielektrikum 364, 396. 
Dienstleitungsbetrieb 376. 
Differentialrelais 384. 
Differentialschaltung 401. 
Disc (England) 298. 
Disqua (Frankreich) 290-,292, 299. 
Distaut signal (England) 289, 290, 296-298. 
Doppeldrahtleitungen 30, 48, 49; s. auch 

Drahtzugleitungen. 
Doppelgestänge 327. 
Doppel-I-Stütze 327, 393. 
Do"ppelleitungen 361, 392. 
-, Aufladung der 389. 
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Doppelleitungen, Kapazität der 396. 
-, Schutz gegen Induktion 391-3!!4. 
-, Sicherung der 390, 391. 
Doppelte Kreuzungsweichen s. Kreuzungs-

weichen. 
Doppelte RiegeJung 82 ff. 
Dosenfernhörer 3'>8. 
Drahtbruch bei dreiflügligem Signal 101, 

102. 
- eine r Leitung für zwei einflüglige 

Signale 102. 
einflü?ligem Signal !!4, 9!'>-100. 
Riegelhebeln 144, 14'>. 

- Riegelrollen 8fi-90. 
- - im Signaldrahtzug 114-117. 
- Signalen, wo kein Spannwerk 117, 

11 ~. 
- Stahmerschem Haupt- und Vorsignal
antrieb 108 ff. 

Weichenantrieben ,,-,_IR. 
- Weichenhebeln 127-1:39. 
- zweiflügligem Signal 9.1-100. 

-, wo Vorsignal vorhanden 103ff. 
Drahtleitung, einfache 4~, 301, 302; s. auch 

Doppeldrahtleitungen und Drahtzug
leitungen. 

Drahtseil an Rollen in Drahtleitunl!" ein-
geschaltet 33, 49, :-.o. 

Drahtseilfestigkeit 49. 
Drahtseilhalter S3, 54. 
Drahtseilrolle als Stellrolle des Signalhebels 

4~, 1:39, 140. 
- - - - Weichenhebels :n, 1:27-133, 

1 :3~·-139. 
- - Umlenkrolle !i3-i"•~•. 
Drahtseilscheibe s. Drahtseilrolle. 
Drahtzüge s. Drahtzugleitungen. 
Drahtzugleitungen :)0, 48- fifi. 
-, Anordnung und Bestandteile 4H, 49. 

, Anschluß an Stellkurbeln 182-1Hc •. 
-, - - Stell- und Antriebrollen 49, ~.o, ß;,_ 
-, bauliche Durchbildung 49-li4. 
-, Festil!"keit 4B. 

in anderen Ländern (außer England) :l03. 
- - Bez. zu den Riegelhebeln 144, 14Ci. 
- - - - - Signalhebeln 1B~l, 140. 
-- - - Weichenhebeln 1:27-1:39. 

- -- England :101, 002. 
- im Gleisplan 224, 22!i. 
-, Vergleich von solchen mit Gcstäng-

leitungen lii",, fifi. 
zum Stellen zweicr Signale 3;,, :lfi, 1 02. 
- Verriegeln von Weichen Hli, 48, 
R0-90, J]:l-117. 

zur mechanischen Stationsblockung 220, 
:221. 

- Signalstellung :w, 48, fi0-li4, 91-11/l. 
- - ohne Spannwerke 117, 118. 
- Weichenstellung :30, :3:3, 4~, fiO-fifi, 
''•-79. 

Drahtzugweichenhobel s. WeichenhebeL 
Drehfeldfernzeiger der A.E.G. 4Hi, 417. 
Drehmagnet lbei Selbstanschlußämtern) 385. 
Drehschalter, Klappenschrank mit 87!i. 
Drehschranke 423. 
Dreibegriffsignal s. DreistellungsHignal. , 
Dreifeldrige Streckenblockung fiir eingleisige 

Bahnen :,!]:, - :217. 

Dreiflügliges Signal 10, 11. 
-, Antrieb für 100-10:2. 

- -, Hebel für 140, 141. 
- - in Verschlußtafel :237. 
Dreiklangläutewerke 401, 403. 
Dreistellungssignal 287, :289, :294. 
- bei selbsttätiger Streckenblockung B17. 
Drosselspule 3H5. 
DroEselstoß 31U. 
DruckflüssigkeitEstellwerke 2!">0, 2!">1. 
Druckknopf des Blockwerks 149; s. auch 

Blocktaste. 
Druckknopfsperre s. Tastensperre. 
Druck luftstell werke 251. 
- mit Druckflüssigkeitssteuerung 252. 
- - elektriEcher Steuerung :2S1, 2t<0-28.S. 
Druckrollen 49, 54, 5!">. 
Druckschienen 169, 170. 
Druckstange (Blockfeld) 151-1f>6, 174, 17!i. 

nicht gekuppelt mit der Blocktaste 182, 
Fußn. 2. 

- ohne Taste, gesenkt durch Rückgabe-
sperre 21/l, 220. · 

-, verlänl!"erte 213, Fußn. 1. 
-, - in Verschlußtafel 2B!'>. 
Druckstan11enkontakt am Erlaubnisabgabe-

feld 218. 
- - Gleichstromfe:d 204, 20.1. 
Druckstück (Blockfeld) 1!i1, 1r,3-L'.>6. 
Ducoussou-Rodary-System, Stellwerke 2!">:2. 
Dunkelheit, Signale bei 9. 
Duplexbetrieb 400, 401. 
Durchfahrsignale, dänische 28/l. 
Durchfahrthöhe unter Freileitungen 321:1. 
Durchführung der Drahtleitungen unter 

Gleisen 4\J, H4. 
- der Gestängeleitungen unter Gleisen 

47, 4H. 
Durchgangssignalantrieb s. Zwischensignal

antrieb. 
Durchgehende Hauptgleise !">. 
Durchhang der Fn·ileitungen 328. 

Eigenschaften der Leitungen ;~94-398. 
Einfache RiegeJung 80 ff. 
Einfahrsignale 12. 
-, Ausrüstung mit elektrischer Flügel

sperre 20H. 
- bei zwei einlaufenden Bahnen 13. 
- im Zusammenhang mit der Strecken-

blockung 173, 174, 193-19.">, 197-199. 
Einführung der Freileitungen in die Ge

bäude :\30. 
Einführungsisolatoren 330. 
Eingleisige Bahnen, Streckenblockung 214 

bis 220. 
- -, Zugfolge 4. 
- -, Zugstab und Zugscheibe 309-311. 
Eingrenzen von Störungen in den Telegra-

phenleitungen :~48. 

Einheit der Ableitung 3911. 
- der Elektrizitätsmenge 3fi4. 
- der Kapazität :~li4, B9fi. 
- der Selbstinduktion :lfifi, :l\Jfi. 

der Spannung 322. 
der Stromstärke 322. 

- deR WiderHtandes :J21, :l91i. 
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Einheitsformen der Pr.H.St.B., Dahmsche 
Entgleisungsweiche 120-122. 

- - -, Endriegel mit Festlaufvorrich
tung H6, 87. 

- - -, Fühlschiene (Sperrschiene) 168, 
lfi9. 

- -, Führungsröllchen 50-.';2. 
- -, Fundamente der Rollenböckchen 
:,}, ;,2. 

- - -, Gasrohrständer 51, 52. 
- -, Gruppenumlenkung vor dem Stell-
werk !i4. 

Hakenweichenschloß 76-78. 
- - - Kanäle 64. 

, Lötstellen 49. 
, Reißweg d\lr Spannwerke 64, 99. 

- -, Riegelhebel, zweistelliger 144, 
14!). 

- -, Rollenböckchen ;,1, !i2. 
- -, Schutzkästen der Führungsröll-
chen ;,1, ;,2. 

- - -, Signalendantrieb 97, Fußn. 2. 
- -, Signalflügel 91. 

-, Signalspannwerk 61- fiil. 
-, Signalzwischenantrieb 98, 99, 110. 
-, Spannschrauben ;,o. 
-, Sperren, Form 199. 
-, Sperrvorrichtung der Spannwerke 

fil, li2. 
- - -, Stellrillenform bei Signalandan

trieb 97, Fußn. 2. 
- -, Stellweg und Zungenaufschlag 
beim Weichenantrieb 79. 

- -, Streckenblockung auf eingleisigen 
Bahnen 214-220. 

-, Umlenkrollenpaar ;,a. 
-. Vorsignalantrieb 110, 111. 
-, Weichenantrieb 76-78. 
-, Weichenhebel 128-1!H. 
-, Weichempannwerk lil, li2. 

- - -, Zwischenriegelrolle g;,, 88, 90. 
Fußn. 1, llfi, 111. 

Einlegeschranken 422, 42:~. 
Einradläutewerk 40:t 
Einrichtungen zur Überwachung der Fahr

geschwindigkeiten 40H-412; s. auch 
'Uberwachungswerke für Fahrgeschwin
digkeiten. 

Einrolliger Weichenhebel v. Jüdel 1 !ll-1~4. 
Einrückhebel eines dreiflügligen Signals 

(Kuppelhebel) 102, 140, 141. 
- für Weichenhebel 1il0, lill. 
Einriickleitung (dreifli'igl. Signal) 100-102, 

140, 141. 
Einrückrolle (dreiflügl. Signal) 101. 
Einsatzglas (beim Meidinger Element) :{22. 
Einschlagwecker 407. 
Einschnitte der Riegelstange 81 ff., lJ!,-117. 
Einseitig wirkender Schienenstromschließer 

408. 
EinzelriegeJung (Biockfeld) 209. 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung s. Be· 

triebsordnung. 
Eisendraht (verzinkter) 325, !328, 32!l, 3!l5. 
Eisenpfähle bei Drahtzugleitungen !i 1, ;,2. 
Eisenrillendraht !~!l5. 
Eisenseil 395, 399. 

Elektrische Blockeinrichtungen s. Blockver
bindungen, Stationsblockung, Strecken
blockung usw. 

Einheiten s. Einheit. 
- Flügelkupplung s. Flügelkupplung. 

Gleismelder 414-421. 
Stellwerke 251-280. 

- Tastensperre s. Tastensperre. 
- Uhr von Hipp 409. 
Elektromagnet (Biockfeld) 1!i1, Vi3, 1;,4, 
Elektromotorische Kraft 321. 
Elemente s. auch Stromquellen. 
-, Berechnung für Morseleitungen 343. 
-, Schaltung zu Batterien 322. 
Eis. Lothr. E., Durchmesser der Führungs

röllchen !)0. 
-, Festigkeit von Drahtleitungen u. Draht

seilen 49. 
-, Stellweg 40, Fußn. 1. 
-, Verwendung von Zeitverschlüssen 169, 

Fußn. 4. 
-, Vorsignalabstand 242. 
Emb-Leitungen 350. 
Endantrieb eines Signals 91, !12. 
Endfeld 173-171i, 178-182, 187, 193ff., 

21:3, 214-2lli, 219. 
-, Darstellung in Verschlußtafel 234, 235. 
-, :Führung der Leitung über Flügelkon-

takt 206, Fußn. 1. 
-, Sperrenausrüstung im abhängigen Stell

werk 193-195. 
-, - im Befehlsstellwerk 178, 17!1, 197 

bis 198. 
Endisolatoren 3!l0. 
Endösen an Drahtleitungen 4!l. 
Endriegelrolle 80 ff. 
Endsperre 199, Fußn. 1. 
Endverschluß für Kabel 3!H. 
England, Blockeinrichtungen 306-30!1. 
-, Gesamtanordnung d. Sicherungsanlagen 

296-298. 
-, Haupt- u. Vorsignale 289,290, 2!16-29K. 
-, Holzmaste 90. 
-, Linksfahrt 3. 
-, mechanische Stellwerke 122, 123, 126, 

301-303. 
-, Signale für Verschiebefahrten 294. 
-, Ursprungsland des Blocksystems 4, .,. 
-, Verschlußtafeln 297, 304. 
-, Weichen verriegeJung durch Gestänge 144. 
-, Zugstab und Zugscheibe 309 -!ll1. 
Entblocken s. Anfangsfeld, Blockfeld, End

feld, Fahrstraßenauflösefeld, Fahr· 
straßenfestlegefeld, Gruppenblockung, 
Signalverschlußfeld, Streckenblockung. 

Entfernung s. Abstand. 
Entgleisungsschuhe 120, 121. 
Entgleisungsvorrichtungen 118-122. 
Entgleisungsweiche, Dahmsche 120-122. 
- im Gleisplan 224. 
Entriegelungsfeld (Sächs. Stb.) 209, 210. 
Entwerfen der Sich.-Anlagen 222-248. 
Erde als Rückleitung bei Fernsprechern 

3fil, 391. 
- - - bei Morseleitungen 332. 
Erdfuß der Signalmaste \Jl. 
Erdkabel 331. 
Erdleitung !l32. 
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Erdleitung bei Blockfeldern 148, 154, 1Mi. 
Erdplatten 332. 
Erhöhung der Selbstinduktion 398, 399. 
Erkennunj!smast 13, Fußn. 1, 247. 
Erlaubnisabgabefeld 217 ff. 
Erlaubnisempfangsfeld 217 ff. 
Erläuterungsbericht d. Stellw.-Entwurfs 239. 

Fahrdienstbureau 28, 29, 37, 148 ff., 150, 
1!i6, 162, 187, 209, 243 ff.; s. auch Be
fehlsstelle, Befehlsstellwerk 

Fahrdienstleiter 29, 148 ff., 1!i0, l!i6, 163, 
193, 194, 197, 207, 209, 212, 220, 241 fi 

- in England 296. 
-, Trennung v. Bahnhofs- u. Strecken- 24!i. 
Fahrgeschwindigkeitsüberwachung 408-412; 

s. auch Überwachungswerke für Fahr
geschwindigkeiten. 

Fahrordnung, bildliehe 6. 
- für Bahnhofsgleise 5 ff., 222, 241. 
- für Streckengleise 3 ff. 
Fahrrichtung, Bezeichnung im Gleisplan 7, 

225. 
Fahrsperre 312, 318. 
Fahrstraße 6, 7. 
-, Ausschluß feindlicher 21l, 125, 126, 143, 

144, 229. 
-, Bezeichnung der- im Gleisplan 7, 225, 

226. 
-, Einstellung der 26, 3.~, 12!i, 126, 140-144. 
- - - bei A.E.G. elektr. Stellw. 27!i ff. 
- - - bei österr. Stat.-Blockung 210. 

, grunds. Sicherung durch Stellwerke 26. 
-, Sperrunll der - beim Ausscheren eines 

Weichenhebels usw. 128, 1~0, 131, 1~3, 
1~6-13!1. 

Fahrstraßenauflösefeld 164, 187, 207-209. 
Fahrstraßenauflösestrom, Kontakt für- am 

Signalhebel 199. 
Fahrstraßenauflösung bei Gruppenblockung 

207. 
- bei mech. Stat.-Blockung 221. 
Fahrstraßenausschlüsse s. Ausschluß gegens. 

feind!. Fahrstraßen. 
Fahrstraßenfestlegefeld 164, 165, 186, 187, 

190-192, 207, 208. 
- der Sächs. Stb. 209, 210. 
-, Verschlußwechsel und Hilfsklinke ohne 

Rast beim 16.'">, 177. 
Fahrstraßenfestlegesperre 186, 190-19:3. 
- bei sächs. Stationsblockung 209, 210. 
- bei süddeutscher Gruppenblockung 207. 
- in Verschlußtafel 236. 
Fahrstraßenfestlegung 164. 16!i, 186,190-193. 
- bei Gruppenblockung 207. 
- bei mech. Stat.-Blockung 221. 
- bei sächs. und österr. Stationsblockung 

209-212. 
- bei Streckenblockg. f. eingl. B. 211l-220. 
- durch den befahrenden .Zug 166-170. 
Fahrstraßenhebel (s. a. Fahrstraßenschalter) 

27, 28, 31-:~;,, 1!~9-144-, 147, 186-193, 
19!1, 200. 

- als Umschlaghebel 125. 
- an besonderen Hebelböcken 12!~. 
-, Ausschlußvorrichtung für 143, 144,229. 
- bei Gruppenblockung 207, 208. 

Fahrstraßenhebel, Festlegung des - zur 
Fahrstraßensicherung 163-166, 170. 

- in Befehlsstellwerk 160. 
- in Belgien 301. 
- in Italien 299. 
- in Verschlußtafel 234 ff., 237. 
-, Verwendung der- in den vers~hiedenen 

Stellwerksarten 38, 39. 
-, Wirkungder Signalfelder auf die 158, 160. 
-, Wirkung der Zustimmungsfelder auf die 

161, 162. 
Fahrstraßenhebelkontakte 199, 200, 204. 
- in Verschlußtafel 237. 
Fahrstraßenhebelsperre 186, in Versohlt. 2~6. 
- bei süddeutscher Gruppenblockung 207. 
Fahrstraßenreihenfolge 193, 208, 212, 221. 
Fahrstraßenschalter A.E.G. 271,272,277,278. 
- S. u. H. 25~, 262, 263, 266, 269, 272. 
Fahrstraßenschieber (s. auch Fahrstraßen-

schubstange) im S. u. H. elektr. Stellw. 
266-268. 

- (Schlüsselwerk) 39. 146. 
Fahrstraßenschubstange 31-35, 125, 128, 

130, 133, 140-144, 186, 187, 189, 190, 
191-193. 

-, Ausschlußvorrichtung zwischen feind
lichen 143, 144. 

Fahrstraßensicherung 16~-170. 
Fahrstraßensignalschalter, S. u. H. 253, 

266-270, 272. 
Fahrstraßensperrmagnet A.E.G. 278. 
- S. u. H. 266-269. 
Fahrtenwähler bei Gleichstromblockung 269. 
- bei Gruppenblockung 207, 208, 212. 
- bei österr. Stationsblockung 210, 211. 
Fahrterlaubnis, bedingte u. unbedingte 11. 
Fahrt frei, Bedeutung 9. 
Fahrtstellunll des Signalhebels 27, 28, 34, 35, 

139-144. 
- der Signalkurbel 182-18!>. 
Fahrtweiche 3;>. 
Fahrwege, Bezeichnung i. Gleisplan, 7, 225, 

226. 
Fallhöhe von Spannwerken 60; s. auch Reiß-

weg. 
Fallklappentafeln als Gleismelder 4Hi. 
Fallscheibe (zum Blockfeldweckerl 156. 
Fangvorrichtung s. Sperrvorrichtung. 
])'arad 364, 396. 
Farbe der Blockfelder 14!1, 15!i, 162, 17H, 

17 4, 208, 209, 235. 
- der elektr. Tastensperre 175. 
- der Lichtsignale 9. 
-- -im Ausland 286-290. 
- der Spiegelfelder 163, 2!3!i. 
- der Stellwerkshebel 126. 
Farbscheibe (Blockfeld) 149, 155, 162. 
Farbsignale 9. 
-, bisher bei Weichen auf d. Bayer. Stb. 2:J. 
Faserstoffkabel 331. 
Federlosf" Sperren bei Weichenantrieben 76. 
Federnde Kupplung zwischen Weichenhebel 

und Stellrolle usw. 127-138. 
Federplatte (beim Fernsprecher) 354. 
Feilkloben :~29. 
Feinblitzableiter 390, 391. 
Feindliche Fahrstraßen, Ausschluß 28, 12;,, 

126, 143, 144. 
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Feindliche Fahrstraßen, Ausschluß im Be-
fehlsblockwerk 150, 158-161. 

- -, - in Verschlußtafel :.l29. 
Feinsicherung 390, 391. 
Fernhörer 3!'>8. 
-, schnurloser 36fi. 
Fernleitungen (Morseltgn.) il20. 
-, Schaltung der 340. 
-, Übertragung zwischen zwei 844-3413. 
Fernmeldeanlagen 319-421. 
Fernsprechamt 36!); s. a. Vermittlungsstelle. 
Fernsprechanlagen 3!14-401. 
-, halbselbsttätige 389. 
-, Schaltung der 361. 
-, selbsttätige 382-389. 
Fernsprechbetr. m. Hochfrequenzström. 401. 
Fernsprecher, äußere Anordnung der 360. 
-, Beschreibung des 355. 
- mit Ortsbatterie 359. 
-, Schaltung des 359. 
Fernsprechinduktor 355. 
Fernsprechkabel 39!. 
Feste Sperre s. Fahrstraßenhebelsperre. 
Festigkeit der Drahtleitungen und Draht-

seile 49. 
Festlauf der Riegelrolle 86-90, 114-117. 
- d. Signalantriebs 94 -100. 
- - -- bei Einschaltung von Riegelrollen 

113-117. 
- - - bei Vorhandensein eines Vorsignals 

108-112. 
Festlegung der Weichenhebel durch die 

Signalhebel mittels der Fahrstraßen
hebel 28. 

Festschließvorrichtung d. Flügelkupplg. 202. 
- der Flügelsperre 206. 
- der Scheibenkupplung des Ausfahrvor-

signals unzulässig 113, Fußn. 2. 
Peststellvorrichtung an Schranken 42.5. 
Fiebrandt u. Co., Hängespannwerk 62, 63. 

, Hebelkontakte im i::lperrenkasten 200. 
-, Stellrillenanordnung b. Signalantrieb 99. 
-, Weichenhebel 31-35, 127, 128. 
-, Zwischensignalantrieb 100, 107. 
FJankenfahrten, Schutz gegen - und Ver-

zicht auf solchen 7, 2::l0, 231, 233. 
Flasche s. Kondensator. 
Flügel d. Hauptsignals s. SignalflügeL 
Flügelkontakt 205, 206, 285. 
- im Gleisplan 223. 
- in Zählweckeranlagen 413, 414. 
Flügelkupplung, elektr. 177, 178, 200-202, 

204, 205, :.ll9. 
bei Jüdel 270, 285. 

-· - bei S. u. H. elektr. Stellw. :.l60-266. 
- - der A.E.G. 200, Fußn. 1. 

-, Hebelkontakte f. Leitung 199, 200. 
- im Gleisplan 223. 

- -, Schaltung mit Kontakt u. isolierter 
Schienenstrecke :.l04, 205. 

- - von S. u. H. 200-202. 
Flügelsignale, ausländische 286-294. 297 ff. 
-, deutsche 9, 10, 22-25. 
-, Durchbildung 90-118. 
Flügelsperre, elektrische 20(i. 
- -, Kontakt der 1\J!J. 
- - im Gleisplan 22:l. 
Flußkabel 331. 

Folgeabhängigkeiten 12ß. 
- beim Wegesignal 141, 142. 
- im Glei~plan 2:.l4. 
- in Verschlußtafel 2:)7, :.J:lt~. 
- zwischen Kuppelhebel des dritten Flügels 

und zweit!. Signalhebel 140, 141. 
Formsignale 9. 
Frankreich, Blocksysteme in 4, 291, 299. 

Gesamtanordnung d. Sicherungsanlagen 
298, 299. 
Haupt- u. Vorsignale :.l90-292, 298, 299. 
Linksfahrt 3. 
Signale f. Verschiebefahrten 294, 295. 

, Verschlußtafeln 306. 
Freigabekurbel (mech. Stat.-Block.) 221. 
Freigabeschalter :.l6!J. 
Freigabestrom 2ß9, 270. 
Freigabewerk bei S. u. H. elektr. Stellw. 269. 
- in mech. Stat.-Blockung 221. 
Freileitungen (s. auch Leitungen) 325-330. 

Ahstand von Gleismitte 328. 
ausnahmsweise b. Blockwerken 157. 
Baustoffbedarf der 3:.l9. 
Durchhang der 328. 
Einführung in die Gebäude 330. 

, Höhe der 328. 
- in Verschlußtafel 236. 

Isolationswiderstand 394. 
Sicherung in Krümmungen u. Winkel
punkten 329. 
~tützweiten der 328. 
Verbindungsstellen 329. 

, zulässige Zahl an einem Gestänge 329. 
Frequenz der Sprechströme 366, 398. 
Fricke, Selbsttätiges Läutewerk m. Magnet-

schaltvorrichtung 408. 
Froschklemme 328. 
Froschkontakte 200. 
Fühler d. Hilfsklinke (Biockfeld) 156. 
Fühlschienen 166-170. 
- im Gleisplan 224. 
Führer der Sperrklinke (Blockfeld) 153, 15(\. 
Führerstandsignale 312. 
Führungsröllchen der Drahtzugleitungen 4\J, 

50-53. 
Fundamente der Ausgleichhebel 46, 4 7. 

der Kanäle 64. 
der Rollenböckchen 51, 52. 
der Umlenkhebel 44ff. 
der Umlenkrollen 53, 54. 
der Walzenlager der Gestänge 43, 44. 

Fünffeldrige Streckenblockung für eingleisige 
Bahnen 217-220. 

Fußumschalter bei Zugmeldeleitungen 343. 
- - - u. Läuteleitungen 405. 

f'~abelhebel 44, 45. 
Galvanometer beim Morsewerk 339. 
Galvanoskopschauzeichen 377, 378. 
Gasrohrständer für Drahtzugleitungen .'il, 52. 
Gast, Spannwerke 63. 
Gebogene Stütze (für Querträger) 327. 
Gefahrsignal 402. 
Gegenfahrten 22\J. 
-, Verhinderung von - auf eingleisigen 

Bahnen 214 ff. 
Gegensprechen 401. 
Gehäuse d. Blockwerke s. Blockgehäuse. 
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Gekuppelte Telegraphenstange 327. 
Gelbes Lieht als Warnsignal im Ausland 

287 ff. 
- - - - in Deutschland 14, 287. 
Gelenkstücke zum Anschluß der Gestänge-

leitun!!en an die Umlenkhebel 45. 
Gelenkweichenschloß v. Bruchsal 69 ff. 
Gemeinsame Zugmelde- u. Läuteleitung 405. 
Gemeinschaftliche Schubstange 186, 187. 
- Signalschubstange 191, 198. 
- Welle 187. 
Gemeinschaftlicher Verschluß 142, 187. 
Hemeinschaftstaste 174, 175, l\l3, 211, 214, 

216, 21 !l. 
-, Aufstecktaste für Einzelbedienung bei 

213, Fußn. I. 
- in Verschlußtafel 2:35, 236. 
Gerade Stütze (für Querträger) :)27. 
(:esohichtliches über Fernsprechanlagen 

;)54, 355. 
- über Telegraphenanlagen 31!!, 320. 
Geschwindigkeitstafel 21. 
- im Gleisplan 223. 
Geschwindigkeitsüberwachung 408-412. 
Gestänge 326-328. 
-, Abstand voneinandt:'r :128. 
-, Abstützung in Krümmungen u. Winkel-

punkten 330. 
-, Belastung der ;)2!J. 
Gestängeleitungen 30, 40-48. 
-, Abstände 4;,_ 
-. Anordnung und Bestandteile 40-42. 
-·, bauliche Durchbildung 42-48. 
- in England 301. 
- im Weisplan 22.5. 
-, Vergleich von wichen mit Drahtzug-

leitungen fi5, üfi. 
Gestängeweichenhebel 134, 135. 
Gezogene Stellung der Fahratraßenhebd 

:H, ;)5, 12.\ 186, 193. 
- - der Stellwerkshebel 27, 28, 33--35, 

125, 186. 
--- - der Stellwerkskurbeln 182-185. 
Gitterma, tc 90, !J I. 
Gleichlauf beim H ughesfernschreiber 352. 
Gleichschaltung (dopp. Krzgsw.) 8, 36. 
Gleichstrom für elcktr. Stellwerke 252-280. 
- für elektr. gesteuerte Druckluft-SteH-

werke 280--285. 
-, Sperrung eines Stromkreises für 364. 

S. auch Gleichstromblockfeld, Spiegel
feld, Tastensperre. 

Ulcichstromblockfeld (Sperrfeld) 160. 187, 
1 !il, 211, 220, 26!l. 

- in Verschlußtafel 235. 
Weichstromblockung bei elektr. Stellwerken 

269, 270. 
Gleichstrom weck er 35 7. 
Gleichwechselstromeinrichtung 214. 
< Jleichzeitign Benutzung von Leitungen zu 

verschiedenen Zwecken 3!J!J-40l. 
- von Zugmeldeleitungen als Läute
leitungen :)4:), 405. 

Gleimbschnitt für Zugfahrten !J, 171 ff., 
313-:llH. 

UleiBbenutzung in Bahnhöfen ;,, 6. 
<lleisbesetzung 208, 212. 
Gleisbesetzungsfeld 212. 

Gleisbrücken z. Durchführung von Draht
zügen 49, 64. 

- - - von Gestängen 4 7, 48. 
Gleise, Benutzung für Zug- und Vcrschiebe

fah rten 3 ff. 
-, Darstellung, Nummerierung u. Bezeich-

nung im Gleisplan 7, 228, 225. 
Gleismelder 414-421. 
-, Drehfeldfernzeiger der A. E. G. 416, 417. 
- für gleichzeitiges Anzeigen mehrerer 

Gleise 417, 418. 
-, Sechsrollenmotor von S. u. H. 415, 416. 
Gleisnummern 7, 223. 220. 
Gleisplan fiir Stellwerksentwurf 7, 222-226, 

241. 
- - z. Ausführung 239. 

Gleissperren 118-122. 
- im Gleisplan 224. 
-, Leitungen der :)0. 
Gleissperrenhebel in Verschlußtafel 234 ff., 

2:38. 
Gleissperrsignale, ausländische 295, 296. 
-, Begriff 16. 
-, deutsche 1H ff. 
- im Gleisplan 223. 
Gleissperrsignalhebel in Verschlußtafel 234, 

.Fußn. 1, 237, 2:)8. 
Gleisstrom 314ff. 
Glimmerscheibe d. Blockfeldes 157>. 
Glockenbude 40+. 
Glockc>nhäuschen +04. 
Glühlampenschränke 379, 3HO. 
Graduator 360. 
Griechenland, Rechtsfahrt :3. 
Grobblitzableiter :3HO, 391. 
Grobsicherung 390. 
Groß-Britannien s. England. 
Grundplatte des Blockfeldes 152. 
Grundstellung der Fahrstraßenhebel 32-34, 

12;,, 186, 1 H3. 
- der StellwerkshebC'l 27, 28, 33-35, 125, 

186. 
- der Stellwerkskurbeln 182-185. 
- der Weichen 7, 8. 
- - - dargestellt im Gleisplan 7 ff, 223. 
- - - ·- in Verschlußtafel 234ff. 
Grünes Licht als Aufhebung d. Warnstellung 

beim Vorsignal 14. 
- als Fahrterlaubnis beim Haupt· 
Hignal H. 
- früher als Vorsichtssignal 11, 15. 
- so noch bisher in Bayern 22ff. 
- im Ausland 286-2!!6. 

Gruppenabhängigkeiten 142, 186, 187, 191, 
1!!8. 

Gruppenblockfeld 206, 207. 
Uruppenblockung der österr. u. ungar. Eisen-

bahnen 210--212. 
- der Sächs. Stb. 20H, 210. 
-, süddeutsche 20fi-20!l. 
GruppenriegeJung (Blockfeld) 20\!. 
Gruppenschaltung (bei Elementen) :)22. 
Gruppenschubstange 186, 187, 1H1, 1H8. 
Gruppenumlenkungen d. Drahtleitungen 54. 
- der Gestänge 4-\ 46. 
Gruppenverschluß 142, 187. 
Gruppenwähler 387, 3R8. 
Gummidraht 330. 
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Gummimembranantriebe. Bruchsal 
Fußn. 1, 2~5. · 

Guttaperchakabel 331. 

Hakenumschalter 35~ •. 
Hakenweichenschloß 72-78. 
-, Pr.H. Einheitsform 76-78. 
-, älteres Pr.H. 72-76. 
-, Witten 72. 
Halbe Hebelsperre 180-182. 

280, 

- Parallelschaltung 362, Fußn. 1. 
Halbsekundenpendel 411, 412. 
Halbselbsttätige Fernsprechanlagen 389. 
Hall Signal Co., Kohlensäureantrieb 2~5. 
Haltetafel 20, 21. 
- im Gleisplan 223, 224. 
Haltfalleinrichtung bei A. E. G. elektr. Stellw. 

271-273, 279, 280 (im übr. s. Flügel
kupplung, elektrische). 

Haltsignal, Aufzeichnung d. "Cberfahrens 
413, 414. 

-, Bedeutung 9. 
- 6b, 14, 35, 36: 19-21. 
- - im Gleisplan 223, 224. 
Haltstellung des Signalhebels 27, 2~, 139, 

140. 
- der Signalkurbel 1t-:2-185. 
Hamburg, Betriebsregelung 245. 
Handämter (s. auch Vermittlungsstellen) 3:-i3. 
Händel am Weichenhebel 33, 04. 
Handfalle 33-35, 127-140. 
- bei A. E. G. elektr. Stellw. 274 ff. 
Handfallenfeder 33, 34, 127. 
Handfallenriegel, 33-35, 66, 127, 131, 139, 

145. 
Handfallenstange 33. 34. 127-133,137-140. 
Handschlösser (Handverschlüsse) 145, 146. 
- im Gleisplan 224. 
- in Verschlußtafel 236, 238. 

z. Festlegung v. Gleissperren 119, 
Fußn. 1, 12~. 
S. auch Schlüsselabhängigkeiten. 

Handschranken 422, 423. 
Handweiche, Sicherung durch Riegelrolle t-:Off. 
- Wesen der ö6. 
Hängeschranken 422, 423. 
Hängespannwerk 57, 62, 63. 
Hattemer, einseitig wirkender Schieneu-

stromschließer 408. 
-, Pausenläutewerk 408. 
Hauptgleise, Begriff 3, 5. 
-, Benutzung 3 ff. 
-, durchgehende 5. 
Hauptgütergleise 5. 
Hauptschranke 425. 
Hauptsignale auf Brücke oder Kragarm 14. 
-, Aufstellung der 11, 1l:!, 14. 
-, Bauweise, Höhe, Flügellänge 90--92. 
- im Ausland 286-294, 297-303. 
- im Gleisplan 7, 11, 223, 225, 226. 
- in Deutschland 9 ff., 22 ff. 
-, Stellung z. Gefahrpunkt 242. 
-, Stellvorrichtungen u. Durchbildung 90 

bis 118. 
- und Streckenblockung 173 ff. 
Hautwirkung 39;,, 
Heaviside 398. 

Hebel s. StellhebeL SignalhebeL Weichen
hebel, FahrstraßenhebeL 

Hebelbank (Stellwerksbank) 27, 31, 123. 
147, 234. 

Hebelböcke 31, 33, 3i, 125. 
Hebelkontakte 199, 200, 204. 
- in Verschlußtafel 237. 
Hebelspannwerke 58, 59, 61-64. 
Hebelsperre 176, 177, 180-182, 195-HJ8, 

21 ti, 218, 219. 
, - bei Gruppenblockung 207. 
· -, halbe 180-182. 

- in Verschlußtafel 236. 
Hebelwerk eines Stellwerks 31 ff., 123 ff .. 

187 ff. 
- in Verschlußtafel 234 ff. 
Hein, Lebmann & Co., Signalantrieb 106. 
- Weichenhebel 1!:!7, 138. 
- Zwischenriegelrolle 85. 
Hemmschuh als Bremssperre 120. 
Hemmung (Blockfeld) 153-155. 
Henry 366. 
Hentzensches Ablaufsignal 22. 

1 Hilfsklinke (Blockfeld) 155, 156. 
- ohne Rast 15l\, 165, 1/7, 178, 180, 182, 

193, 195, 196, Fußn. 1, 213. 
- - - in VerEchlußtafel 236. 
Hilfssignaleinrichtungen an Läutewerken 

405, 406. 
Hilfsstreckenfernsprecher der Pr.H.St.B. 368. 
Hintereinanderschaltung bei Elementen 322. 

1 -- bei Fernsprechern 361. 
- bei Streckenfernsprechern 363. 
Hipp, Fahrgeschwindigkeitsüberwachung 

409. 
Hochfrequenzströme, Fernsprechübertra-

gung durch 401. 
Höhenlage der Drahtzugleitungen 50, 51. 
- der Gestängeleitungen 43. 
- der Telegraphenleitungen 328. 
Holland s. Niederlande. 

I Holzkanäle 47, 6!. 
1 Holzlaschen z. Schienenisolierung 203. 
1 

Holzmaste 90, 302. 
Holzpfähle f. Drahtzugleitungen 51. 
Horne signal (En~land) 290, 298. 
Hoogemches Signal für doppelte Kreuzungs-

weichen 18, 19. 
llörer für gewöhnliche Fernsprecher 358. 

1 -, schnurloser 366. 
1 Hörerstromkreis 35\J. 

Hub des Stellhebels s. Stellweg. 
Hubkurve s. Stellrille. 
Hubmagnet (bei Selbstanschlußämtern) 38:-,. 
Hughes 350, 3G5. 
Hughesfernschreiber 319, 349ff. 
-, Leistungsfähigkeit des 350. 
-, Schaltung und Bauart 349-353. 
Hydraulische Stellwerke 250, 251. 

Impedanzverbinder 316. 
Induktion (s. auch Selbstinduktion) 365, 

3\J(), 3!l8, 399. 
Induktionsschutz 391-394. 
Induktionsschwache Anordnung von Fern

sprechleitungen 393, 394. 
InduktionEspule für Fernsprecher 358. 
Induktor f. Blockwerke 153-156, 173. 
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Induktor für Fernsprecher 355. 
- - Gleichstrom (mit Stromwender) 404. 
- - Gleichstromstöße 363. 
- - Läuteanlagen 404. 
Induktoranruf bei Zugmeldeleitungen 343. 
Induktorkurbel (Blockfeld) 149, 151, 155, 

156, 174. 
Innerer Widerstand 321. 
Intensität 321. 
Isolationswiderstand 392, 394, 39H. 
-· einer Freileitung 394. 
- einer Kabelader 394. 
Isolatoren 325. 
Isolatorenträger 326. 
lsolierstoß 170, 203-205. 314 ff. 
Isolierte Schienenstrecke, verb. mit Schienen

kontakt 165, 170, 177, 187, 190, 203 
bis 200. 

- - z. Auslösung d. Tastensperre in Oster-
reich 214. 

- - z. Betätigung v. Zählweckern 413, 414. 
- - z. Fahrstraßenfestlegung 170. 
Italien, Cardanis Blocksystem 309. 

Druckflüssigkeitsstellwerke 250, 251. 
Ges.-Anordng. d. Sich.-Anl. 299, 300. 
Haupt- u. Vorsignale 292, 293, 299, 300. 
Linksfahrt 3. 
Signale f. Verschiebefahrten 295, 300. 
Verschlußtafeln 305, 306. 

Jüdel, Max, & Co., Antrieb bei Hakenschloß 
75, 76. 

auslösbarer Weichenverschluß 231, 
Fußn. 1. 

Dahmsche Entgleisungsweiche 120-122. 
elektr. Stationsblockung 147, Fußn. 3. 

. elektr. Stellwerke 252, 270. 
-- - - z. besond. Antrieb v. Vorsignalen 

285. 
Fühlschiene, entlastete 168. 
Führungsröllchen an Holzpfählen und 
Gasrohrständern 51. 
Gestängeumlenkung, lotrechte 43. 

, Gleismelder 418. 
-, Kurbelwerk f. Blockstellen 182-185. 

Scherenhebelantrieb 106, 111, 112. 
Signalspannwerk m. Hubvergrößerer 63. 
Sperrenanordnung für ,Jüdelsches Stell
werk 187-198. 
Sperrvorrichtung b. Spannwerk 62. 
Stellwerk ohne Blockverbindungen 
123 ff. 
Walzenlager 42. 
Wegesignalabhängigkeit 141, 142. 

, Weichenhebel 131-137. 
-, Weichenspitzenverschluß, älterer 67, 68. 
-, Zugschranken 430-432. 

Kabel für Blockleitungen 157. 
- - elektr. Stellwerke 2.'13. 

- Fernsprecher 394. 
- Telegraphen 330. 
im Gleisplan 225. 
in Verschlußtafel 236. 

-, Isolationswiderstand 394. 
Kabelendverschlüsse 331. 
Kabelmerkzeichen 332. 
Kabelsäulen 331. 

Kabelschrank 331. 
Kabelverbindungen 331. 
Kabelverschlüsse 331. 
Kanäle f. Drahtzugleitungen 49, 51, 52, 64. 
- - Gestängeleitungen 47. 
Kandelabermast (England) 289, 290. 
Kapazität einer Doppelleitung 396. 
- eines Kondensators 364. 
- eines Sammlers 325. 
-, Einheit der 364, 396. 
Kathodenröhren 40 I. 
Kennzeichnungd. bahneigenen Leitungen326. 
- - Fahrwege 3 ff., 7, 225, 226. 
- - Grundstellung d. Weichen 7, 8, 223, 

224. 
Kettenschranken 423. 
Ketten statt Drahtseile 49, Fußn. 3. 
Klangfarbe der Sprache :HiS. 
Klappenschrank für Streckenfernsprecher 

371. 
- mit Rückstellklappen 375. 
- mit Schlußklappen und Stöpselschnüren 

372-375. 
- mit Vielfachfeld 376. 
-, schnurloser 375, 376. 
Klemmstange d. Spannwerke, glatt oder 

gezahnt 57 ff., 60 ff. 
Klemmvorrichtung d. Spannwerke 56 ff., 61. 
Klingel s. Wecker. 
Klingelsignale s. W eckersignale. 
Knackkontrolle im Vielfachfeld 376. 
Knaggen am Riegelkranz 82. 
Knicke in Drahtzugleitungen 51, 52. 
Knickhebel 46, 47. 
Knickrollen d. Bad.Stb. 55, Fußn. 1. 
Kohleblitzableiter 3HO, 391. 
Kohlensäureantrieb für Läutewerke 408 . 
- - Signale, m. elektr. Steuerung 285. 
Kohlensäureaufzug für Läutewerke 407. 

, Kommutator s. Stromwender. 
' Kondensator 363-365, 378, 379, 380, 396. 

Kontakt am Stellw.-Hebel 199, 200. 
- beim Kurbelwerk 185. 

S. auch Flügelkontakt, Schienenkontakt. 
Kontakthebel (Blockfeld) 154, 161; s. auch 

Druckstangenkontakt, Riegelstangen
kontakt. 

Kontaktschraube (Blockfeld) 154, 155. 
Kontrollfeld (dreifeldr. Streckenblockung f. 

eingl. Bahnen) 215, 216. 
KontrollriegeJung 82 ff. 
- in Verschlußtafel 227, 228, 234, 237, 238. 
Kontrollscheibe bei Zugschranken 429, 430, 

431. 
Köpckesche Sandweiche 120. 
Kopfbahnhof, Stellwerksanordnung 248. 
Kopfbund 328. 
Korbscheiben als Gleismelder 414 
KörnPrmikrophon 358 

1 Kosten der Stellwerke 250. 
1 Kraftlinienfeld 36.S, 393. 

Kraftstellwerke 30, 36, 37, 241, 249-285. 
-, Ausdehnung der Bezirke bei 37, 241. 

1 
-, weitergehendes Kuppeln von Weichen 

bei 36. 
Kragarm als Signalträger 14, 15, 90, 91. 
Krarupkabel 397, 398. 
Kreistelegramme 337. 
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Kreuzen der Fernsprechdoppelleitungen 
. 392, 393. 
Kreuzende Fahrten 229. 
Kreuzschaltung doppelter Kreuzungs-

weichen 8, 17. 
Kreuzungsbild für Fernsprechdoppelleitun

gen 393. 
Kreuzungskonsol 393. 
Kreuzungsweichen, doppelte, Grundstellung 

und Schaltung 7, 8. 
- -, Bayerisches Signal für 25. 
- -, Cauersches Signal für 17-19. 
- -, Hoogensches Signal für 18, 19. 
- -, Kuppeln der Zungenpaare 36. 
Krokodilkontakt der franz. Nordbahn. 312. 
Krüger-Element 323. 
Krümmungen, Sicherung der Gestänge in 

329, 330. 
Kugellager von Führungsröllchen M, Fußn. 1. 
- von Umlenkrollen M. 
Kupferdraht (s. auch Bronzedraht) 328, 

329, 395. 
Kupferhülsen für Würgestellen 329. 
Kupfervitriol 323. 
Kuppelhebel am Weichenhebel 127-131. 
- für dreiflügl. Signal 102, 140, 141. 
- in Signalantrieb bei S. & H. elektr. 

Stellw. 26!>. 
Kuppelkeil (Weichenhebel) 127-137. 
Kuppelleitung, Hebelkonta.kt für 199; s. auch 

Kuppelstrom. 
- (Einrückleitung) f. dreiflügl. Signal 100 

bis 102, 140, 141. 
Kuppelma!Znet (S. & H.) 201, 202, 265. 
Kuppeln von Handweichen 30. 
- - Schranken 424, 425. 
- - Signa.1en 35, 36, 102. 
- - Stellwerksweichen 36, 38. 
-- - Weichen bei Kraftstellwerken 36. 
- zweier Blocktasten s. Gemeinschaftstaste. 
Kuppelstrom 177, 199, 201, 202, 204, 205. 
- bei S. & H. elektr. Stellw. 260-2fi6, \!69. 
Kuppelvorrichtung (f. dreifl. Signal) 102, 

140, 141. 
Kupplungsbügel (Blockfeld) 151. 
Kurbelantrieb (Hauptsignal) 92, 93. 
Kurbelgestell 184. 
Kurbeln 27, 123; s. auch Induktorkurbel, 

Kurbelwerke. 
Kurbelscheibe (Gestängehebel)127, 134,Fßn.1. 
Kurbelwerke 27, 123, 182-185. 
- (mechan. Stationsblockung) 220, 221. 
Kurzschlußeinrichtung bei Induktoren 355. 
Kurzschlußwecker 3!>7. 

Lager der Gestängeleitungen 41-44. 
Länge der Kreuzungsfelder 392, 393. 
Längenausgleich bei Riegelrollen 83-86. 
- der Gestängeleitungen 41, 42, 48, 47. 
- für Drahtzugleitungen s. Spannwerke. 
Langsamfahrscheiben, bisherige bayerische 

22, 23. 
Langsamfahrgebot am Hauptsignal 11, 12. 
- durch das Voroignal 14 ff. 
- nach bayerisoher S. 0. 22-25. 
- in Österreich und sonst. Ausland 287 ff. 
Langsamfahrtafeln 21. 
- im Gleisplan 223. 

Laternen d€r Haupt- und Vorsignale 9-16, 
22-25, 91. 

- d. Weichen, Gleissperren usw. 16-21, 
25, 121. 

Laternenaufzug 91. 
La.ternenblenden 91. 

i Läuteinduktor 404. 
Läuteleitungen 405 
-, auch als Zugmeldeleitungen benutzt 40''· 
Läutesignale 402. 
Läutewerke 401-408. 
-, Ba.uformen der 404-40!>. 
- für Innenräume 405. 
-, Hilfssignaleinrichtungen für 405-406. 

' -, in die Zugmeldeleitung geschaltet 405. 
- mit hinkendem Schlag 401, 403. 
- mit Universalauslösung von S. & H. 

402, 403. 
-, Schaltung der 405. 
-, selbsttätige 406-408. 
-, Spindel- oder Einrad- 403. 
Läutewerke an Schranken 428-480. 
Lauthörknopf 361. 
Lebensdauer der Elemente 322. 
Leerlauf, (Leerga.ng) des Signalantriebs 94ti., 

206. 
- in einer Doppeldrahtleitung für zwei 

eintlügl. Signale 102. 
Leerplätze für Blockfelder 182, Fußn. 1, 

235. 
Leistungsfähigkeit eines Morsewerkes 349. 
- eines Hughesfernschreibers 350. 
Leitungen (Fernmelde-) 325-332; s. auch 

Freileitungen. 
-, Ableitung der 396. 
-, Dämpfung in den 394-398. 
-, Eigenschaften der 394 -398. 
-, Kapazität der 396. 
-, Selbstinduktion der 396. 
-, wirksamer Widerstand der 395. 
Leitungen, (Stellwerks-), Arten der 30. 
·-, Block- 157. 
- der elektr. Stellwerke 253. 
- der mechan. Stellwerke 40-66. 
-, Höhenlage der 43, 50, 51. 
- in England u. anderen Ländern 301-303. 
- im Gleisplan 225. 
- in Verschlußtafel 236. 
-, Längen der 241. 
-, Rohr- 250, 251. 
Leitungsbau 328-330. 
Leitungsbruch s. Drahtbruch. 
Leitungsdraht (f. Telegraphenleitungen) 32;,, 
Leitungsgestänge 326-328. 
Leitungswähler 383, 384. 
Leitungsweg s. Stellweg. 
Leitwert 3\16. 
Lichtmast 13, Fußn. 1, 247. 
Lichtsignale 9. 
Linealverriegelungen 80. 
Linienstromkreis (beim Te1egraphenbetriebe) 

337' 338, 340, 342, 343. 
Linienwähler 382. 
Linksfahrt oder Rechtsfahrt :3. 
Lochstempel 410. 
Lock and block 307-309. 
Lorenz, C., A.·G., Berlin, einseitig wirk. 

Schienenstromschließer 408. 
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Lorenz, C., Schnurloser Klappenschrank X7i'>. 
Lötpuppen (Löt~tellen) 49. 
Lötstellen bei Freileitungen 32\1. 
Luftkabel il31. 
Luftleerblitzableiter 3!1 1. 

1\lagnetschalter bei selbsttätigen Ablaufan
lagen 419-421. 

Manual control :309. 
Maschinenfabrik Bruchsal s. Bruchsal, 

Maschinenfabrik. 
Maschinentelegraphen XS3. 
Mastkorbsignale 91, 92. 
Mastsignale 9 ff. 
-, Bauweise, Höhe usw. 90-118. 
Materialbedarf für den Freileitungsbau 329. 
Material der FerMprechleitungen 395. 
- - Freileitungen :32!'>. 
Mattweißes Licht und Sternlicht 11, 14, 19. 
Mechanische Stationsblockung 147,220, 221. 
Mechanische Stellwerke 30-i$9, 40-146. 
Mechanische Tastensperre s. Ta~tensperre. 
Megohm 394. 
Mehrfachtelaphonie und -telegraphie 399 

bis 401. 
Meidinger Elemente 322. 
Membran s. Federplatte. 
Mennige 324. 
Merkpfahl z. Vorsignal. 1;,, 288. 
Messung des Widerstandes einer Erdleitung 

332. 
Metallische Rückleitung bei Fernsprech-

leitungen 361. 
- - bei Streckenfernsprechern 368. 
M. e. Z. 347. 
Mikrofarad <!64. 
Mikrophon 355, 35!:l. 
Mikrophonbatterie 359, il60. 
Mikrophonstromkreis 360. 
- be1 Zentralbatteriebetrieb 36ß, 3KO. 
Mikrophon von Hughes 3f>5. 
Mikrosiemens 396. 
Mikrotelephon 361. 
Milchglas für Formsignale 9, 16ff. 
Millihenry 366. 
Millimikrofarad 396. 
Mithören 392. 
Mitnehmertaste 174, 180-182, 193, 216, 

217, 219. 
- in Verschlußtafel 235, 236. 
-, Kupplung aufschließbar 21:~, Fußn. 1. 
Mitsprechen :392. 
Mitteleuropäische Zeit :~47. 
Morse 319. 
Morsebuchstaben 333, 3:~4. 
Morsetaster 339. 
Morsetelegraph (s. auch Morsewerk) 319. 
Morsetisch 3il!J. 
Morsewerk, Bauart bei den Pr.H.St.B. 338. 
-, Geschichtliches :n 9. 
-, Grundgedanke 333. 
-, Leistungsfähigkeit 34!1. 
-, Schaltung 340. 
- - für Zugmeldedienst :~41. 
Motor s. Signalmotor, Weichenmotor. 
Motorläutewerk (S. u. H.) 408. 
Motorumformer (Blockfeld) 151, Fußn. 1. 
Muffen der Gestängeleitungen 42. 

Muffen am Gelenkstück 45. 
Muldenverschluß (Ausschluß feindlicher Si

gnale) 143, 144. 
Müller und May, Gestängeweichenhebel 1:14, 

Fußn. 1. 

l'hchlaßdraht bei Riegelrolle 86 ff. 
- bei Signalantrieb 94. 
- bei Weichenantrieb 76-78. 
- bei Weichenhebel 1271f. 
Nachstellwinkel 46. 
Nachtsignale 9ff. 
-, ausländische 286-296. 
Nadeltelegraph 319. 
Nebenbefehlsstelle 163, 206. 
Nebeneinanderschaltung bei Elementen X22. 
- bei Fernsprechern !:161-362. 
- bei Streckenfernsprechern 368-371. 
- von Induktionsspule und Hörer 368, 369. 
Nebeneinschnitt (Riegelrolle) 11!1-117. 
Nebengleise 5. 
Nebenschlußwecker 357. 
Nebenschranke 425. 
Neutraler Verschluß 142. 
Neutrale Schubstange 186. 
Niederlande, Ges.-Anordng. d. Sich.-Anl. 300. 
-, Signalordnung 293, 294, 300. 
Nordamerika, Dreistellungssignale 294. 
-, Fahrordnung 3. 
-, manual control 309. 
-, selbsttätige Streckenblockung 313-318. 
Norwegen, Rechtsfahrt 3. 
-, Signalordnung 288. 
Nummern d. Gleise u. Weichen 7, 223, 22:'>. 
- d. Signale in Sachsen 223. 
Nummerschilder d. Weichenhebel 126, 131. 
Nummertafeln an Signalmasten 288, 290. 

Fußn. 1, 299, 301. 

, O.B.-Betrieb für Fernsprecher 3:i9. 
I Oberflächenwirkung 395. 

Oberirdische Leitungen 43, 44, 50-52. 
- - (Fernmelde-Ltgn.) 325. 
Ohm 321. 
Ohmsches Gesetz 321. 
Ohmscher Widerstand 365, 395. 
Ölendverschluß für Kabel 331. 
Ortliehe Festlegung v. Weichen 166-170. 
Ortsbatterie für Fernsprecher 359. 
- für Morsewerke 344. 
Ortsstromkreis (beim Telegraphenbetriebe) 

337, 340, 312, 344. 
Ortsstromschließer (s. auch Relais) 337,339. 
Ösen, End- (Drahtseile) 49. 
Österreich, Darst. d. W eichengrundstllg. 7. 

Haupt- u. Vorsignale 286, 287. 
-, Linksfahrt, Überg. z. Rechtsf. 3. 
-, Signalantriebe ohne Spannwerk 117, 118. 
-, Signale f. Verschiebefahrten 295, 296. 

, Stationsblockung 210-212. 
-. Streckenblockung 213, 214. 
-, Weichenstellvorrichtungen 78. 

Papierkabel 331. 
Parallelschaltunl!' bei dopp. Krzgsw. 8, 36. 
- - Fernsprechanlagen 361, 362. 
-, halbe 362, Fußn. 1. 

S. auch Nebeneinanderschaltung. 
Pausenläutewerk nach Hattemer 408. 
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Pedal beim Zeitverschluß 169. 
- zum Schienenkontakt (veraltet) 202. 
Pendelumformer 381, 382. 
Periodenzahl der Sprechströme 366, ~98. 
Permissives Blocksystem 4, 313. 
Pfähle f. Drahtzugleitungen 51, 52. 
Pfeil 419. 

Primäre Elemente 324. 
Punktsysteme, Block- 313, 314. 
Pupinspulen (Pupinisierung von Fernsprech-

leitungen) 397, 398, 399. 

Quecksilber im Schienenkontakt v. S. u. H. 
202, 203. 

Plan des Buches 2, 39. 
Plattenblitzableiter 338, 389. 
Plombe s. Bleisiegel 

1 Querträger 327. 

Pneumatische Stellwerke 251. 
Polarisation der Elemente 322. 
Polarisationszelle 365. 
Pole (positive und negative- beiElementPn) 

:~:H. 
Polwechsler 381, 382. 
Poteau limite de protection (Frankreich) 

2\!1, 292, 299. 
Powles and Moore, block imtrument 306-308. 
Präzisionssignalböcke v. Weichen 76. 
Preßgasantrieb s. Kohlensäureantrieb. 
Preußisch-Hessische Staatseisenbahnen (siehe 

auch Einheitsformen der), Ausfahr
vorsignale, Stellvorr. 112, 113. 

-, Auslösen der Läutewerke 402. 
-, Befehl~stellwerke 241. 

- -, Erkennungsmast 13, Fußn. I, 247. 
- -, Fahrstraßenfestlegung 164, 165. 
- -, Festigkeit von Drahtleitungen 
und Drahtseilen 49. 

- -, Flügelkontakte, Anwendung 206, 
Fußn. 1. 

- -, Gliederung d. Zustimmungen 24i. 
- -, Haupt- u. Voraignale, Höhe u. 

Durchbildung 90-92. 
- - -, Hilfsstreckenfernsprecher 368. 
- - -, Höhenlage d. Leitungen 43, 50, 51. 

- -, Kontakt und isolierte Schiene 
204, 20.5. 

- -, Kuppeln von Weichen 36. 
- --, Länge der Fühlschienen 169. 
- -, Leitungslängen 241. 
- -, Morsewerk, Bauart 338. 
- -, -, Schaltung 340. 
- -, Nebenbefehlsstelle u. Aufsichts-

zustimmung 163. 
- -, Riegelrollen, Anzahl usw. 83, 

Fußn. 1, 2, 117. 
- -, Schlagbaumschranken, Bedin

gungen 424, 426. 
- - -, Spannwerke, Anwendung 64. 

- -, Sperrvorrichtungen, Verwendung 
119, Fußn. 2. 

- -, Stellung von Haupt- u. Vorsignal 
242. 

- -, Streckenfernsprecher 363-371. 
- - - Telecrrammabgabe 336 

- -: Vers~hlußtafeln 7, 26-28, 12-'i, 
2:.!6-239. 

- -, Vorsignalanschluß 104ft'. 
- -, Wegesignale, Anwendung 12, 13, 

226. 
- -, Weichen u. Signale im Gleisplan 

7, 11, 223-226. 
- -, Zeitsignalübertragung 346-34R. 
- -, Zugmeldewerke 342. 
- -, Zugschranken, Bedingungen 
428-430. 

ll mdbihliothek. II. 7. 

Quittungszeichen bei Telegrammen 336. 

Rangier- s. auch Verschiebe-. 
Rangieren (G!eismelder) 414-421. 
Raugierstellwerk s. Weichenstellwerk. 
Rangiertrommein 414. 
Rank, Stationsblockung 211, 212. 
Rast d. Hilfsklinke (Blockfeld) 15fi. 
Rasten am Hebelbock 33-35, 129. 
-, weniger tief b. Signaldoppelhebel 140. 
Raubreif 330. 
Raumfolge der Züge 4. 
Räumlicher Dämpfungsexponent 395. 
Räumun!Zsscheibe, sächsische 21. 
Rechen (B!ockfeld) 151-156. 
-, beweglich gelagert bei Rückgabesperre 

218, 220. 
Rechenachse (Biockfeld) 152, 153. 
Rechenführer (B!ockteld) I52, 153. 
Rechentriebstift (Blockfeld) 1!12, l:i3. 
Rechtsfahrt oder Linksfahrt 3. 
-, in Bahnhöfen nur teilweise !i. 
Reibungskupplung bei Jüdel-Weichenmotor 

270. 
- - S. u. H.-Weichenmotor 2!iß, 2!i7. 
Reichstelegraphenverwaltung, Element der 

323. 
-. Befestigung d. Drahtes a. d. Isolatoren 328. 
Reichweiten der Fernsprechleitungen 3!17, 

398, 3\!9. 
Reis, Philipp (Erfinder des Telephons) 354. 
Reißen der Drahtzugleitungen s. Drahtbruch. 
Reißkloben von Drahtleitungen ;,o. 
Reißstellen in Drahtleitungen 50. 
Reißweg der Spannwerke ö4. 
---beim Signalantrieb 94-102. 
- - - - - bei Einschaltung v. Riegel-

rollen 114-117. 
Relais bei Kontakt m. isol. Schiene 204, 20;-,. 
- im Telegrapheitbetriebe, allgemeines 33i. 
- - -, Bauart bei Morsewerken 339. 
Relaisschaltung f. Ruhestrom 337, 338. 
Rheinlandkabel 394, Fußn. I 3\!7. 
Richtungsbetrieb 3. 
Riegel s. Riegelrolle. 
Riegelausschnitt 81 ff. 
Riegeldoppelhebel 81, I44, J4;,_ 
Riegelhebel 3fi, 80, 81, 8fi, 88, 89, 144, J4;,_ 
- in Verschlußtafel 23411'., 238. 
-, Verwendung in den verschiedenen Stell-

werksarten 38, 39. 
-, zugleich Einrückhebel eines dreifl. Signals 

102. 
Riegelkranz SOff. 
-, Endansätze oder Nasen beim 87, I Hl, lli. 
- mit Knaggen 82. 
Riegelleitungen 30, 3ß, 80ft'. 
-, Benutzung d. Einrückleitung eines drei

flügl. Signals als 101. 
Riegelrolle 30, 3fi, 39, 80-90, 113-ll'i. 

29 
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Riegelrolle, Anzahl von - in Riegel- und 
Signalleitungen :-<:~, Fußn. 1, :!. 

-, Drahtbruch bei Kf\ff. 
-, Einschaltung in Signalleitungen ßfi, :~:-<. 

101-10:~, 11:3-117. 
- im Gleisplan 224, 22;,, 
-, Temperaturausgleich bei :-<3-Kfi. 

von 8tahmer :-<4, :-<:>. 
- zum Festlegen von Gleissperren, Dreh

scheiben, Schiebebühnen :-<0. 
-, Zwischen- Kßff. 
Riegelstange (Blockfeld) :31, 1 ;,] , 1 ;,s, 1 7ß, 

17;,, 177, Fußn. :~, 17:-<, 11<4, 1:-<;,, 1:-<7, 
IH9, 194. 

- -, Fehlen der J ;,fi, 17:3, 2:~.-•. 
- - in Verschlußtafel 2:~:;. 
Riegelstange (Riegelrolle) HOff. 
- -, doppelte Hl!, :<:~, 117. 
Riegelstangen (Blockfeld), verbunden durch 

selbsttätige Schieber usw. 1 ;,:-<-WO. 
Riegelstangenkontakt 1 f\1. 

an Feld unter aufgebautem Blockfeld 206. 
an Gleichstromfeld 204, 20!i. 
bei Streckenblockung f. eingl. Bahnen 

21fi, 219, 220. 
bei Verbindung elektr. Stellwerke durch 

Wechselstromblockwerke 21i9. 
- in Leitg. d. Signalverschlußfeldes 194. 
Riegelung; s. auch Weichenverriegelung, 

Riegelrolle, RiegelhebeL 
-, einfache 1<0 ff. 
-, doppelte (Kontroll-) K2 ff. 
- in Verschlußtafel 227, 22:<. 2!~:-<. 
Riegelwerk :39. 
Riffelblechdeckel (Schutzkästen) ;,:~. 
Ringübertrager 400, 401. 
Röhrenkabel :~31. 
Röhrenmaste !JO. 
Rohrgestänge s. Gestängeleitungen. 
Rolle mit hoher Selbstinduktion :~fi5. 

S. auch Antriebrolle, Drahtseilrolle, 
Führungsröllchen, Stellrolle, Umlenk
rolle. 

Rollenböckchen (Drahtzugleitungcn) .-,], ;,2. 
Rollschranke 42!t 
Rotes Licht als Haltsignal !) tf. 
- - im Ausland 2Hii ff. 
Roudo!fsches Ablaufsignal 22. 
Rückgabesperre 211' ff. 
- in Verschlußtafel 2!3fi. 
Rückgabeunterbrecher 211', Fußn. 1. 
- in Verschlusstafel 2:w. 
Rückläutewerk bei Zugschranken 4:W, 432. 
Rücklicht der Hauptsignale 11. 
- der Vorsignale 14, 1;,. 
Rückmeldeschalter, Stahmer 21'1-284. 
Riickmeldung Lei Kraft~tellwerken 249, 

2:;;, ff' 27:) ff., 21<0 ff. 
Rücksperre (sächs. Streckenbl.) 21 :~. 
Rückstellklappen :37 ;,. 
Rückverschluß (rnech. Stat.- Block.) 221. 
Rufeinrichtungen :~:<0-!~82. 
Rufmaschine 3HJ _ 
Rufstromkreis :~;,!), !3fi0. 
Rufumformer !31<1. 
Ruf- und Sprechumschalter :~7:~. 
Rufzeichen im Fernsprechbetriebe :{fi2. 
- im TclegraphenbctriPbc :{:~fi. 

Ruhesignal (bei Läutewerken) 402. 
Ruhestellung; s. auch Grundstellung. 
- der Ausfahrsignale in Bayern 22- 2!'•. 
Ruhestrom f. Morsewerke ;3;):3- ßllö. 
- - -, amerikanischer 3ß4, ;););,. 
- - -, deutscher :3:3:3, ;);)!',. . 
- f. Läutewerke 403. 
- f. Streckenfernsprecher :jfi!l-!3fil<. 
Rundeisen als Gestänge 42. 
Rußland, Rechtsfahrt :t 
-, Signalwesen 294. 

Sächsische Staatsbahnen, Befehlsstellwerke 
241, Fußn. I. 

- -, Festigkeit v. Drahtleitungen u. 
Drahtseilen 49. 

- -, Führungsröllchen, Durchm. u. Abstd. .-.o. 
.f!öhenlage d. Leitungen 43, 50, 51. 
Kurbelwerke 123, Fußn. 1. 

- -, Länge d. Fühlschienen 16!:!. Fußn. 1. 
Läutewerke 403. 
Leitungslängen 241, Fußn. 2. 
Morsewerk, Schaltung 341. 
RäumungEscheibe 21. 
Riegelrollen, Anzahl usw. 8ll, Fußn. 1: 2. 
Schranken, Bedingungen für 430. 

, Signalendantrieb, hochliegender 92. 
- -, Spannwerke, Anwendung H4. 

Stationsblockung 209, 210. 
Stellweg 40. 
Streckenblockung 213. 

, Streckenfernsprecher 371. 
-, Ulbrichts Zustimmungskontakt und 
Zustimmungskontaktwerk 163. 

- -, Verschlußtafeln 2ß3, Fußn. :3. 
- -, Vorsignalabstand 242. 

: - -, Vorsignalanschluß 10ß. 
- -, Weichen und Signale im Gleisplan 7. 
- -, Zahnform des Blockfeld-Rechens 152 

Fußn. 1. ' 
Sammler ß24, 325. 
Sammleranlage, S. u. H.- Stellw. :252, 

254-2;,() 270 
-, A. E. G-Stellw.' 271. 
-, Stahmer-Stellw. :280-:2:-<3. 
Sandgleis (Sandweiche) 120. 
Schacht auf Leitungskanal 51. 
Schaltblock (österr. Stat.- Blockg.) 211, 

Fußn. 1, 214. 
Schalterwerk, A. E. G. 27 J, 272, 274-2:-<0. 

, Jüdel 270. 
-, S. u. H. 25!3 ff .• 2fi9. 
-, Stahmer 2H0-2K4. 
Schaltplan 2!l9, 240. 

' Schalträder (f. Signa!Rchubstangen) 1~<6. 
Schaltung für Bezirks- u. Fernmorseleitung 

B40, !l41. 
Blockwerke 154. 
Duplexbetrieb 400, 401. 
Elemente 322. 
Elemente in Morseleitungen :l4:3, !344. 
Fernsprechanlagen :31il-!l6!3. 
gemeinsame Zugmelde- u. Läutelei-

tung 40!'•. 
-- Glühlampenschränke :{79, :~:-<0. 
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Schaltung für Klappenschränke mit Stöpsel-
schnüren und Schlußklappen 373, 374. 

- - Läuteanlagen 405. 
- - Morseleitung m. Arbeitsstrom 335,336. 
- - Morseleitung mit Ruhestrom :m5, 336. 
- - Morseleitung mit Ruhestrom u. Orts-

stromschließer 337, 338. 
0.-B.-Fernsprecher 3!19, 360. 
schnurlose Klappenschränke 37!i, 376. 
Selbstanschlußämter 384-386. 
selbsttätige Ablaufanlagen 419-421. 

- - Simultanbetrieb 399, 400. 
- Streckenfernsprecher der Pr. H. St. B. 
(ältere Bauart) 366-368. 

- Streckenfernsprecher der Pr. H. St. B. 
(neuere Bauart) 368- 370. 

- Z.-B.-Fernsprecher 379, 380. 
- Zugmeldeleitungen 341-343. 

Schaltungsausschlüsse zwischen Blockfeldern 
160, 161. 

Schaltwerk f. Warnungsläutewerke 40ß, 407. 
Schaulöcher d. Schraubmuffen 42. 
Schauzeichen 377, 378. 
Scheibenkontakt im Gleisplan 223. 
Scheibenkupplung (Vorsignale) 113, Fußn. 2, 

202, Fußn. 1. 
- im Gleisplan 223. 
Scheibensignale; s. auch Signalseheiben. 
-, ausländische 286-296, 29H, SOO. 
Scheidt u. Bachmann, auslösbarer Weichen-

verschluß 231. Fußn. 1. 
-, Druckluftstellwerke 2!',1. 
-, elektropneum. Stellw. 28:>. 
-, Vorsignalanschluß 10!i. 
-, Weichenhebel 137. 
Scheinbarer Widerstand !365, !l66. 
Scherenhebelantrieb (Jüdel) 106, 111, 112. 
Schiebelokomotiven, Haltsignal für 20. 
Schieber s. auch Schubstangen. 
-, selbsttätige und durch Knebel bewegte 

zw. Blockfeldern 1!'>8-lfiO. 
Schiebeschranken 422. 
Schienenkontakt lfi5, 170, 17.'), 177, 1 RO, 

HJ3, 202, 203, 210. 
- im Gleisplan 224. 

in Verschlußtafel 2!36. 
- mit isolierter Schiene 1 fi!i, 170, J 77, 187, 

202-:W!i. 
-, Plattenstromschließer v. S. u. H. 202,203. 
Schienenstromschließer 202; s. auch Schie-

nenkontakt. 
-, einseitig wirkender 408. 
Schilder d. Stellwerkshebel 1 :Mi. 
Schlagbaumschranken 424-427. 
-, Bauarten 42!i, 427. 
Schlaufe (Gestängeleitung) 4:>. 
Schleifkranz d. Hebelbocks 33, 128, 129,139. 
Schleppzeiger bei Gleismeldern 417, 418. 
Schlitzrohre !i4, Fußn. !i. 
Schlüssel zur Zustimmung Ui3, 220, 24!'>. 
Rchlüsselabhängigkeiten 2R, 30, 38, 39, 119, 

Fußn. 1, 122, 14!'>, 14fi. 
- im Gleisplan 224. 
- in Verschlußtafel 23fi, 238. 
Schlüsselbrett 14!i. 
Rchlüsselverbindung s. Schlüsselabhängig

keiten. 

Schlüsselwerke 14H; s. auch Schlüsselab-
hängigkei ten. 

Schlußklappe 374. 
Schlußlampe 380. 
Schlußzeichen bei Vermittlungsstellen mittels 

Anrufklappen 376. . 
---- Schauzeichen 377-379. 
---- Schlußklappen 374. 
- - - - Schlußlampen 380. 
Schmalmaste 90. 
Schmelzsicherungen 389-391. 
Schmiernut (Umlenkrollen) 53. 
Schnabel und Henning s. Bruchsal, Maschi-

nenfabrik. 
Schneckenriegel v. Z. u. B. 85. 
Schneckensignalantrieb v. Z. u. B. I 06, 110. 
Schnellschreiber 353. 
Schnur s. Stöpselschnur. 
Schnurloser Fernhörer 366, 368. 
Schnurloser Klappenschrank 375. 
Schraffierung d. Fahrstraßenhebelfelder in 

d. Verschlußtafel 229. 
Schranken 422-432; s. a. Wegeschrankcn. 
- im Gleisplan 224. 
Schrankenwärter, Benachrichtigung der 401. 
Schraubmuffen (Gestängeleitg.) 42, 45. 

. Schreibwerk von Hipp 409. 
1 Schreibwerk von Morse 339. 

Schubstangen 31-35, 12!i, 128, 130, 133, 
139-144, 185-187. 

-, gemeinschaftliche (neutrale, Gruppen-) 
186. 

Schubstangenkasten s. Verschlußkasten. 
Schutz gegen Aufladung der Freileitungen 

durch atmosphärische Elektrizität oder 
Starkstrom 389-391. 

- - Induktionu.Stromübergang 391-394. 
Schutzgehäuse, s. Schutzkasten. 
Schutzkasten der Riegelrollen 80. 
- der Rollenböckchen 51, 52, 64. 
- der Umlenkhebel usw. 44ff, 47. 
-· der Umlenkrollen 53, 64. 
- der Weichenantriebe 79. 
Schutzstrecke 31 7 ff. 
Schutzweiche 7, 8, 35, 227, 234. 
-, nicht verschlossene 230, 231, 23H. 
Schwanenhals 402. 
Schweden, Haupt- u. Vorsignale 288, 289. 
-, Linksfahrt 3. 

! Schweiz, einziges Stellwerk als Befehlsstell
werk 37, Fußn. I, 24ll. 

-, Gestängeleitungen bevorzugt 66. 
Grundstellung der Weichen 1m Gleispl. 7. 
Haupt- u. Vorsignale 287. 
Kurbelwerke 123. 

-, Länge d. Fühlschienen 169, Fußn. 1. 
Linksfahrt 3. 

, Riegelrollen in Signaldrahtzügen 117. 
-, Signale f. Verschiebefahrten 295, 29fi. 
-, Vorsignalanschluß 105. 
Schwenkschranke 423. 
Schwingungszahl der Sprechströme 366, 398. 
Sechsrollenmotor von S. u. H. 415, 416. 
Seilrolle, Seilscheibe s. Drahtseilrolle. 
Seitenbund 328. 
Sekundäre Elemente 324. 
Selbstanschlußämter 382-389. 
Selbstinduktion 36.'J. 
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Selbstinduktion einer Fernsprechleitung 396. 
-, Erhöhung der 398, 39\J. 
Selbstinduktionsspule 365. 
Selbsttäti~e Ablaufanlagen 418-421. 
- Fernsprechanlagen ö82- 389. 

Schieber zwischen Blockfeldern 158-160. 
Schlußzeiehengebung 377-378. 
Streckenblockung 313-318. 
Telegraphen 353. 
Übertragung zwischen zwei Mor~eleitun
gen 344. 

Übertragung des Zeitsignals 346. 
Warnungsläutewerke 406-408. 

- -, Frickesche 408. 
- - mit Kohlensäureantrieb 408. 
- - mit Kohlensäureaufzug 407. 
- -, Pausenläutewerk nach Hattemer 408. 
- -, Siemens- u. Halskesche 406-408. 
- Zugsicherung 312-318. 
Semaphor s. Flügelsignale. 
Semaphore (Frankreich) 290-292, 299. 
SensenhebeL Sichelhebel 45. 
Sicherung der Fernsprechdoppelleitungen 

gegen Blitz u. Starkstrom 390, 391. 
- - - gegen Induktion 392-394. 

- Freileitungen gegen atmosphärische 
Elektrizität und Starkstrom 389-391. 

- Gestänge in Krümmungen und Win· 
kelpunkten 329, 330. 

Sieherungsanlagen., Begriffsabgrenzung 1. 
- in verschiedenen Ländern 1, 2, 286-318. 
Sicht, I<'ahrt auf 5. 
Siemens (Einheit der Ableitung) 396. 
Siemensscher Maschinentelegraph 354. 
Siemens u. Halske, Blockwerke 148-182. 

elektr. Flügelkupplung 200-202. 
, elektr. Stellwerke 252 -270. 

-, Fahrgeschwindigkeitsüberwachung 410, 
411. 

-, Froschkontakte 200. 
-, Kohlensäureantr. v. Vorsignalen 285. 
-, Leitungswähler 386. 

Luftleerblitzableiter 391. 
mechan. Stellwerke 14 7, J<'ußn. 2, 160, 185. 
Motorläutewerk 408. 
Plattenstromschließer 202, 203. 
Pupin~pulen 398. 

-, schnurloser Klappenschrank 375. 
Sechsrollenmotor (Gleismelder) 415, 416. 

-, selbsttätige Ablaufanlage 419-421. 
selbsttätiges WarnungsHiutewerk mit 
Schaltwerk 406-40S. 
Signal f. dopp. Kreuzungsweichen 18, 19. 
Signalantrieb ohne Spannwerk 117, 118. 
Spiegelfelder 20!1, 206. 
Streckenläutew~rk mit Universalauslö
sung 402, 403. 

Signal carre (Frankreich) 290-292, 299. 
Signalanschluß (Weichen) 75, 76. 
Signalantrieb, mechan. 91 ff. 
-, A. E. G. elektr. 271-273. 
-, Jüdel elektr. 270. 
-, Stahmer elektropneum. 284. 
-, S. u. H. elektr. 260-266. 
Signalarm s. SignalflügeL 
Signalausschlüsse s. Ausschluß gegenseitiger 

feindlicher Fahrstraßen. 
Signalbrücke 14, 15, 90, 91. 

Signaldoppelhebel (Zweisteller) 35. 139, 140. 
Signale, Ablauf- 21, 22. . 
-, Antriebe, wo kein Spannwerk 117, 118. 
-, Ausfahr-, Block-, Deckungs-, Einfahr-, 

Wege- 12. 
-, ausländische 286-301. 
-, Ausschluß gegens. von s. Ausschluß. 
-, Bayerische 22-25. 
- für Verschiebefahrten 16ff. 
- f. Zug- u. Ver~chiebefahrten Stf. 
-, Haupt- 9 ff. 
- im Gleisplan 7, 11~14, 223, 225, 226. 

, Kuppeln von 35, 36. 
-, Langsamfahr- 21. 
-, Läute 402. 

, Stellenzweier - mit einer Doppeldraht-
leitung 102. 

-, Stellvorrichtungen für 90-118. 
-. Verschiebeverbot- 19ff. 
- vom Stellwerk gestellt 26. 
-, Vorsignale 14ff. 
-, Weichen- 16ff. 
-, Weichen- - Antrieb 75ff. 
-, Zusammenwirken mit Streckenblockung 

17aff. 
Signalerlaubnis 150, 188-190, 193tf. 
-- bei Gruppenblockung 207, 208. 
- bei österr. Stationsblockung 210-212. 
- bei sächs. Stationsblockung :109, 210. 
Signalfarben 9ff., 286-296. 
Signalfelder 149, 150ff.; s. auch Signal-

festlegefeld, Signalfreigabefeld. 
- Entbehrlichkeit f. Ausfahrten 244. 
-, mehrere Paare von 158-H\l. 
-, Wirkung auf Fahrstraßenhebelsperren 

186. 
Signalfestlegefeld 158, 186-190, 193, 194, 

220. 
- bei sächs. Stationsblockung 209, 210. 
-, Sperrenanordnung für 188-190. 
Signalflügel 9-11, 22ff., 91. 
- im Ausland 286-294-. 

1 Signalflügelkontakt s. Flügelkontakt. 
Signalflügelkupplung s. Flügelkupplung. 
Signalflügelsperre s. Flügelsperre. 
Signalfreigabefeld 150, 158, 160, 186, 187. 

189, 190, 220. 
- bei sächs. Stationsblockung 209, 210. 
Signalhebel 26ff., 31 ff., 124ff., 139-144; 

s. auch Signalschalter. 
-, einstw. verschl. durch Signalverschluß-

feld 193-1\l'i. 
- f. dreifliigl. Signal 140, 141. 
- in den versch. Stellwerksarten 38, 39. 
- in Verschlußtafel 234ff., 237. 
-, Verbindung mit den Sperren 186-199. 
Signalhebelkontakte 199, 200. 
- in Verschlußtafel 237. 
Signalkurbel 182-185. 

1 Signalkurbelwerke s. Kurbelwerke. 
Signalleitungen s. Drahtzugleitungen. 
Signalmast 9 ff., 90, 91. 
Signalmotor, A. E. G. (Solenoid) 271-273. 
-, Jüdel 270. 
-, S. u. H. 263-266. 

. Signalnachahmer 206. 
1 Signalordnung, deutsche. 
-, betr. bayerische Abweichungen 22ff. 
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Signalordnung, betr. Gleissperr~ignale, Halt-
tafeln usw. 1 \! ff. 

-, betr. Hauptsignale 9 ff. 
-, betr. Langsamfahrsignale 21. 
-, betr. Vorsignale 14ff. 
-, betr. Weichensignale 16ff. 
Signal-Rückmeldemagnet, S. u. H. 261, 264, 

:!6tl. 
Signalschalter, A. E. G. 271-273, 278-280. 
-, S. u. H. :!58, 260-264. 
Signalscheiben bei bayer. Vorsignal 22 ff. 

bei deutschem Vorsignal 14-16, 90, 91. 
bei Läutewerken 40ö. 
für Langsamfahrt 1.1. 
für Verschiebeverbot 20-22. 

- im Ausland 2o6- 2\!6, 299, 300 
Signalschubstange 31, 186, 190, 191, 193, 

194, 197, Fußn. I. 
-, bewegt durch Signalhebel 198, 199. 
-, gemeinschaftliche 186, 187. 191, 198. 
-, steuert Kontakt d. elektr. Flügelsperre 

2on. 
Signalsperrmagnet, A. E. G. 278, 279. 
-, S. u. H. 262, 263, 267, 26~. 
Signalstclleitungen, Arten der 30. 
Signalstellerei :!8, 38. 
Signalstell- u. Weichenriegelwerke 39. 
Signalsteuerströme (Stahmer) 2;:-.3. 
Signal- u. Weiehenstellerei 38. 
Signalverschluß auf Blockstellen 178, 11:'0, 

182-185. 
- im Stellwerk 18n, 187, 193- 199. 
- in Verschlußtafel 236. 
-, mechan. Tastensperre ohne 178-1 SO, 

1!:17, 198. 
Signalverschlußfeld 187, 188, 193-I9r>, 212, 

2:20. 
- d. Sächs. Stb. 209. 
Signalverschlußhebel (Sächs. Stb.) 209. 
Signalzeichen \!0. 
Signalzwang (mechan. Tastenspt>rrel 17-~. 
Simultanbetrieb 3\J9- 400. 
Skineffekt 39.5. 
Solenoidantrieb 271-273, 279, 280. 
Spannschrauben 49, 50. 
Spannung der Drahtleitungen 06, Fußn. I. 
-, elektrische 321. 
- - bei elektr. u. elektropneumat. Stell-

werken 25~, 271, 270, 2o0, 28:i. 
Spannungsabieiter 390, 391. 
Spannungsreihe 321. 
Spannwerke 4!!, .'iii-fl4. 
-, Fallhöhe und Reißweg 64, \1\ \JG. 
- im Gleisplan 225. 

in Riegelleitungen 8:l, ~ö-90. 
in Signalleitungen 92 ff. 
- -,wo Riegelrolle eingeschaltet 114ff. 
- -, wo Vorsignal vorhanden IO:lff. 

-, Signalantriebe ohne 11 I, 1 I 8. 
Sperrbaum (Sperrschwelle) 11 !!. 
Sperren und Blockverbindungen 147 -2:n. 

bei Stellwerken :u, 147, IS.'i-199. 
des Fahrstraßenhebels 1n4ff., 187ff 
des Signalhebels zum FahrHtraßenfest-
legungszwang 16-'1, 190-1 H:l. 

für Fahrstraßenfestlegefelder 1 !10-19:). 
fiir Jiidl'l>'ches Stellwerk 1~1 -UJ\1. 
für Kurbelwerke 1~~-18;,_ 

Sperren für Signalfestlegefelder 181:\-1\JO. 
für Streckenblockfelder im Stellwerk 
193-199. 

für Zustimmungsfelder 190. 
- in Verschlußtafel 2:lti. 
Sperrenauslöser (mit Schlüssel) 16:). 
Sperrenkasten 11:'5, 185. 1~8, 191. 
-, Hebelkontakte im 200. 
Sperrfeld s. Gleichstromblockfeld. 
- der österr. Stationsblockung 211. 
Sperrklinke (Blockfeld) 1;,3, 1:-ifi. 177, 178. 
Sperrklotz 119. 
Sperrknaggen d. Verschlußwechsels 177, 1 Ii'. 
Sperrmagnet s. Fahrstraßen-, Signal-. 
SperrHchienen 155-170. 
- im Gleisplan 224. 
Sperrschwelle (Sperrbaum) 119. 

I - im Gleisplan 224. 
Sperrvorrichtung an Schranken 42.\ 4~7. 

d. Einrückrolle am dreifliigl. Signal 102. 
d. Spannwerke böff., n1 ff. 
d. Weichenantriebe 75-78. 
des Weichenhebels von Hein, Lebmann 

& Co. und Z. & B. 137, 1:ll:!. 
- im Stellwerk s. Sperren. 
Spiegelfeld 206. 
- beim Sperrenauslöser 16:l. 
- in Verschlußtafel 23-'i. 
Spindelläutewerk 40:3. 
Spitzbock 326. 
Spitze Kreuzungen 216, 217. 
Spitzenverschluß. Begnff nl. 
-, älterer Jiidelscher 67, ti~. 

, auffahrbarer 69-79. 
--, Bruchsal (Gelenkweichenschloß) 69-72. 
-, Hakenschloß 72- 7~. 
-, Kraft- und Wegeverhältni,-se bei 7:-1, 7\1. 
Spitzklemme 1Blockfeld) 154. 
Spitzweiche :-10, 227. 
Sprechstromfrequenz 366, 3\1:-1. 
Sprechstromkreis 309, 37~. 
Sprech- und Rufumschalter 37:·). 
Stahldrahtseil s. Drahtseil. 
Stahlmesserschreibhebel 410. 
Stahmer, Drahtzugweichenhebel 13~, 139. 
-, Druckluft stell werke mit elektr. Steuerung 

2.-,1' ~so- 284. 
-. früherer Antrieb f. clreifl. Signal 100. 

früherer Vorsignalantrieb 105. 
Gestängeweichenhebel 134, Fußn. 1. 
Schlagbaumschranke 42ö. 
Signalendantrieb oben !12. 
Signalzwischenantrieb und VorBignal
antrieb 1 07- I I 0. 
Zwischenriege!rolle mit Wendegetriebe 
K4, :--:;>, 

Ständer d. Drahtzugleitungen 51, 02. 
Standglas (beim Meidinger-Eiement) 322. 
Stärke d. Drahtleitungen u. Drahtseile 4!J. 
Starkstrom, Schutz gegen :)~9-391. 
Starting signal (England) 280, 2\11, 29~, 304. 
Stationsabstand, Fahren in 4. 
Stationsblockung, elektrische 28, 2\l, 37, 147. 

- als Gleichstromblockunl! 2fl9, 270. 
- bei Ausfahrsignalen in verschiedenen 

Stellwerken 247: 
-, Ergänzung der, durch Signalver

schlußfehl 19:)-1 !l0. 
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Stationsblockung, elektrische, im Aufbau 
des Stellwerks ill, :12, 1 ri5, 186. 

- im Bereich der verschiedenen Stell
werksarten 38, :)9. 

- im engeren Sinne 14~-lli3. 
-- -, versch. Arten v. Gruppenblockung 

:lOti-212. 

Stellwerkswärter 174, 175, 177, 212.; s. auch 
Blockwärter). 

-, a~hängig durch Stationsblockung 149ff. 
- be1 Gruppenblockung 207. 
- bei österreichisoher Stationsblockung 210. 
- bei sächs. Stationsblockung 209. 
Stellzeug (eigentliches Stellwerk) 2!'1, 01-36, 

-. mechanische 147, 2:!0, 2:!1. 122-145. 
St~tionsgleise, Benutzung ;,ff. -, ausländische Bauweisen 302, 303. 
Steinkanäle 64. SteHzylinder (Stahmer) 280-284. 
Stellerei s. Stellwerksanlagen. Stelze (Endfeld in Befehlsstellwerk) 198. 
Stellhebel 26 ff., 30 -35, I:!:! -145. Sternchensicherung 391. 
- -Abstände 45. Sternlicht 11, 14, 19. 
-, Anstrich und Schilder 12(;. Steuermagnet (Stahmer) 281-283. 
-, frühere und jetzige Anordnung 122, 128. Steuerschalter an der Weiche (S. & H.) 2;,4 
- in Verschlußtafel :!34 ff. bis 258. 
Stellkurbel 27, 123, 18:!-185, 220, :!21. Steuerstrom (Stahmer) 280-284. 
Stellrille beim Signalantrieb 9:! ff. Stirnradwendegetriebe bei Zwischenantrieben 
- z. Bewegung d. Signalschubstangen 1ri6, 85, 110. 

HIS. IIJ9. Stoffeinteilung des Buches 2. 
Stellrillenantrieb der Hauptsignale 90 ff. Stöpsel 372. 
- f. e. dreiflügliges Signal 1111!-10:!. Stöpselklinke 372. 
- f. Schlagbaumschranken 4:!ß, 427. StöpEelschnur 37:l. 
--, Zwischen-, von Stahmer 101. Störungen im Telegraphenbetriebe 348, 34\J. 
Stellrillenrolle beim Hauptsignal 94ff. Störungsbild bei Weichensignalen IS, ';'Ii. 
Stellrillenscheibe b. Zwischensignalantrieben Störungsmelder in Verschlußtafel 236. 

94. Fußn. I, 97-H9, 107. Störungszeichen des ausgescherten Weichen-
Stellrolle der Signalkurbel 184, Ir::-.. hebels 131, 133. 
- d. Signalhebels 48, 1:1U. Streben und Anker (für Telegraphenstangen I 

des Weichenhebels 33. 1:!7-1:l9. 326, 3:!9, 3:l0. 
Stellstrom :l;d. · Streckenanfangsfeld s. Anfangsfeld. 
- A .. E. G. 272, 273, :!75ff. Streckenblockfelder 171 ff., 214ft. 
- S. u. H. 2:-,2ff, 260ff, 270. - in Verschlußtafel 234ft. 
Stellvorrichtungen, Aufzählung 80. -, Sperren fiir Hi3-199. 
--, ausführ!. Behandlung 66-122. , Streckenblockung, elektrische, Begriff 4, 37, 

in England und anderen Ländern 301 147. 
bis :l03. -, abweichende Anordnungen 212-214. 

von Gleissperren usw. llri-1:!:!. -der üsterr. und ungar. Eisenbahnen :!I3, 
von Haupt· und Vorsignalen UO ·118. i 214. 
von Riegelrollen 80-90. - der Sächs. Stb. 2 t:L 
von Weichen 6fi-7!1. --, Durchführung durch Stationen 212, 213, 

Stellweg der Leitungen 40 u. Fußn. 1. 246 ff. 
der Weichenantriebe 79. für eingleisige Bahnen (S. & H.) 214-220. 

Stellwerk, Begriff. 28; s. auch Befehls-. ab- für zweigleisige Bahnen (S. & H. 1 171 
hängiges -. bis 1l:l2. 

Kraft- 30, 249-28.-,. im Aufbau des Stellwerks 3I, ;)2, l~ßff. 
Kraft- und mechan. verbunden 28:->. im Ausland 4, 5, 306-~lll. 
mechanisches 26-2ri, 29-ß6, 40-143. -, zweifeldrige 213, 214. 

, -, ausländische Bauweisen 801- 30H. Streckenendfeld s. Endfeld. 
-,-,frühere deutsche Anordnung 122, 12:J. Streckenfernsprecher 363-:171. 
Stcllwerksanlagen, Begriff u. Zweck, Arten - der Pr.H.St. B. (ältere Bauart) ilß:\-:161'. 

1, 26 ff., 3~, :l9. - - - (neuere Bauart) :)61'-371. 
-, Bestandteile der 2$1-:Jr:. - der aullerpreullüchen Länder :l71. 
- im Auslande 286ff. Streckengleise, Benutzung der ;Jff. 
Stellwerksbank, Hebelbank 27, 81,12:1,141, Streckenläutewerke (s. auch Läutewerke) 

234. 401-40r:. 
Stellwerksbezirke 37, 241. - m. Pniversalauslüsung v. S. & H. 402, 40:). 
-, Ausdehnung 241, 242, 24\i, 2So. Stromableitung, Stiirungen durch 849. 
-, Einteilung 242-250. Strommesser beim Morsewerk :J:19. 
- im Gleisplan 224. Stromquellen (s. auch Elemente) :)2]. 
Stellwerksbude im Gleisplan 37, 2:!4. Allgemeines :)21. 
Stellwerksentwürfe 222-24~. -, Batterien :):!2. 
Stellwerksgebäude im Gleisplan 37, 224. Berechnung Leim Morsebetrieb :)4:). 
-, Stellung des 241, 250. Beutelelement (Braunsteinelement) :)2:). 
Stellwerkshebel s. Fahr"trallcnhebel, Signal- Dcut,;ches Telegraphenelement (Krüger-

hebel, Ste!lhebel, Weil'henhebel. Element) :J:!:J. 
Stellwerkskurbel s. Stellk,,r!Jel. Inkonstante Elemente :):!2, :)2:l 
StPllwerksturm im Gleisplan 37, 224. Konstant<> Elemente :J2:!. 
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Stromquellen, Meidinger-Element :l~2. 
-, Sammler (Akkumulator) :)~4. 
-, Trockenelement :JM. 
Stromschließer s. Kontakt. 
Stromspannung s. Spannung. 
Stromspeicher :)24. 
Stromstärke :3~ 1. 
- in Telegraphenleitungen :)44. 
Stromunterbrechung, Störungen durch ;)48. 
Stromwender bei Induktoren 404. 
Stütze (eiserne für Isolatoren) il~5. 
-, gerade, gebogene für Querträger :)27. 
Stützweiten bei Freileitungen 3~8. 
Süddeutschland, Darstellung der Grund-

stellung der Weichen 7. 
einziges Stellwerk als Befehlsstellwerk 
37, Ul, 24:l. 

Gliederung der Zustimmungen 244. 
Gruppenblockung 20!\-209. 
Stellweg 40, Fußn. 1. 
Übergang von mechanischer zu elektri
scher Stationsblockung 220, 221. 

Sykes, lock and block :109. 

Tabelle der Reichweiten von Fernsprech-
leitungen ~97, 099. 

Tafeln für Langsamfahrt 21. 
- für Verschiebeverbot 20, 21. 
-, Merk- für Vorsignale 15. 
Tagessignale 9. 
Taste (Blockfeld) s. Blocktaste. 
Tastensperre, elektrische 175, 178, 180. 182, 

19~, 20il, 210, 214, 220. 
-, Bauweise 175, lj6. 
- beim Kurbelwerk 185. 
-, Hebelkontakt für 19H. 
-, in Verschlußtafel 2:lti. 
-, verbunden mit Hilfsklinke ohne Rast 

178. 
-, verwendet zur Zustimmung 163, 220, 

245. 
-, mechanische 175, 178, 180, 182, 1!13. 

beim Kurbelwerk 184, 185. 
beim Signalverschlußfeld Hl~--1!15. 
früh und spät auslösende 1!l,5-19H. 
im Stellwerk 18!\, 19:l-198. 
in Verschlußtafel 236. 
mit Signalverschluß 1 H9. 

, ohne Signalverschluß 178-180, 197 
bis 199. 

Tastenwelle (Blockfeld) 174. 
Taster beim Morsewerk :l:l!J. 
Tay lor-Stellwerk-System 252. 
Teiegrammabgabe auf Hughesfernschreiber 

:).);). 

- auf Morsewerk :J:lfi. 
Telegraphen, H ughesfernschreiber 319, 349 

bis 3!i:l. 
-, Morsewerk ~1!l, :l33-04:l. 
-, Nadeltelegraph 31!!. 
-, Zeigertelegraph :Jl9. 
Telegraphenanlagen 31!!-054. 
-, geschichtliche Entwicklung der 319. 
Telegraphenkabel 3:-JO. 
Telegraphenleitungen (s. auch Leitungen) :l25. 
-, Arten von :l20. 
-, Störungen in den 348. 
Telegraphenstangen 326. 

Telegraphenstangen, Abstand voneinander 
i:S28. 

Telephon (s. auch Fernsprecher) von Graham 
Bell 354. 

- von Reis 3!i4. 
Temperaturausgleich b. Gestängeleitungen 

41, 42, 46, 47. 
- bei Riegelrollen 83-86. 
Tiegelgußstahldraht f. Drahtzugleitungen 49. 
Tischfernsprecher 361. 
Tischläutewerk 40.5. 
Torschranke 42il. 
Toter Gang s. Leerlauf. 
Tränkung von Telegraphenstangen 326. 
Triebstift an d. Riegelstange (Blockfeld) 

158, 159. 
- bei d. Rückgabesperre 220. 
- des Rechenführers (Blockfeld) 153 
S. auch Rechentriebstift. 
Trockenelement 324. 
Turmstellwerke 37, ~24. 

{Jberfahren von Haltsignalen, Aufzeichnen 
desselben 413, 414. 

Überholungsgleise 5. 
Übersprechen im Viererkreis 401. 
Übertragung der Sprechströme 3\!4 -898. 
Übertragungseinrichtung für Morsewerke 

344. 
- für Zeitsignal N6. 
Übertragungsstange (Blockfeld) 18;,, 188. 

18!!, I !14. 
Übertragungsvorrichtung beim zweistelligen 

Riegelhebel 144, 145. 
t'berwachung der Signale durch Zählwecker 

41::l, 414. 
Uberwachungskontakt (Weichen) A. E. G. 

~75 ff., S. u. H. 260, 26!!. 
überwachungsmagnet, Signal- A. E. G. 273. 

279. 
-, Weichen· A. E. G. 27;,ff. 
-, - S. u. H. 25!i-257, 260. 
Überwachungssicherung S. u. H. 2'''· 
Überwachungsstrom A. E. G. 275ft. 
- Stahmer 280-2~4. 
- S. u. H. 25:2, 25!l-257, 260ft., 270. 
überwachungsvorrichtung, Riegelhebel86 tf .. 

144. 
-, Weichenhebel 13.·,-13~. 
Überwachungswerke für Fahrgeschwindig

keiten 408-412. 
- - mit Halbsekundenpendel von 
S. u. H. 411-412. 

- mit Stahlmesserschreibhebel u. 
Lochstempel von S. u. H. 410, 411. 

- - - von Ripp 409. 
Überwege im Gleisplan 2~4. 
[-Eisen-Kanäle 47, 64. 
Uhr, elektrische von Hipp 40\l. 
Ulbricht 's Zustimmungskontakt, ·Kontakt-

werk Ui:3, :!O!J, 24;,_ 
Vmlauftelegramme 337. 
Umlenkrollen 49, 53-r,;,_ 
- beim Kurbelwerk 184. 
Umlenkungen d. Drahtzugleitungen 4\J, 

;,g -5''· 
d. Gestänge~eitungcn 40-46. 

·· -. TemperaturauHgleich durch 41. 
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U mlenkungen, Gruppen-- bei Gestängen 
45, 46. 

Umschalter bei Streckenfernsprechern 370, 
371. 

Umschlaghebel (veralttt) 35, 36, 81, 93, 101, 
144. 

-, Fahrstraßenhebel als 125. 
Umtelegraphiercn 320. 
Ungarn (s. auch Österreich), Haupt- u. Vor-

signale 28 7. 
-, Linksfahrt 3. 
-, Signale f. Verschiebefahrten 294-296. 1 

-, Stationsblockung 210-212. 
Union-Stellwerks-System 252. 
Universalauslösung beim Läutewerk 402,403. 
Fnterirdische Leitungen 43, 44, 51-53. 

S. auch Kabel. 
l'ntersuchungsschalter zum Eingrenzen von ' 

Störungen 349. 
Untersuchungsstellen an Gestängen 330, 349. 
Unterwasserkabel 3Rl. 
Unterwegssperre 197, 198. 
- bei Zugschranken 4:!9, 431, 432. 
- in Verschlußtafel 237. 

,.erbindung der Drahtstöße bei Freileitungen 
329. 

- der Kabel mit Freileitungen u. unter
einander 331. 

Verbindungsmuffen der Gebtäng;, s. Schraub
muffen. 

Verdeyen s. Weißenbruch. 
Verfahren bei Abgabe eines Telegrammes 

auf Hughesfernschreiber 353. 
- - - - - - Morsewerk 3:lfi. 
- von Krarup 3!J8. 
- - Pupin 39~, 399. 
Vergrößerung der Reichweiten von Fern-

sprechleitungen 39~, 39!J. 
Verlustwiderstand :395. 
Vermittlungsstellen 31i3, 311. 
-, Klappenschrank für Ortsbatteriebetrieb 

:372-37.'). 
- mit Glühlampenanruf für Zentral batterie

betrieb 379, 380. 
-, schnurlose 37:>, 376. 
Vermittlung zwischen Handämtern u. Selbst· 

anschlußämtern 3~9. 
Verriegeln von Weichen 21', 30, 36, 38, :~9, 

80-90, 101-103, 113-117, 2.'"i8, 2f>9, 
2il4. 

VerriegelungHhebel s. RiegelhebeL 
Verriegelungsleitungen A. Riegclleitungen. 
Verschiebefahrten, Wege der 3 ff. 
-, Signale für 16ff. 
-, - -, bayerische 22 ff. 
-, - -, ausländiEche 294-2!Hi. 
-, - - auf Ablaufbergen 21, 22. 
Verschiebestellwerk s. Weichenstellwerk. 
Verschiebeverbotsignale 1 fi, 19 ff. 
-, au~liindische 2!1.), 29fi. 
-- in Gleisplan 22:~, 224. 
Verschlußbalken M, :~:;, 125, 128, 130, 134, 

139-142, Hili, 1!10. 
- bei A.E.G. elektr. Stellwerke 275 tl'. 
--- durch Schlüssel umstellbar 14fi. 
- mit Parallelbewegung 128, 134. 
-, Signalhebelkontakte am 199. 

Verschlußhalter (Blockfeld) 152-155. 
Verschlußhebel am Weichenhebel 34, 128, 

131, 132. 
- - - bei A.E.G. elektr. Stellwerk 275ft. 
- (Blockfeld) 194. 
Verschlußkasten, Schubstangenkasten 1 ~5, 

147, 185, 191. 
-, Hebelkontakte im 199, 200. 
Verschlußkörper 33-35, 125, 134, 13!) bis 

143, 190. 
Verschlußkranz (Jüdelscher WeichenhF?bel) 

132. 
Verschlußregister (b. mech. Stellw. ZuFam

menwirken v. Verschlußbalken u. Ver
schlußkörpern) 31-35, 123-12fi, 143, 
144, 1~7ff. 

bei A.E.G. dektr. Stellw. 272, 274-280. 
bei S. & H. elektr. Etellw. 2fi7-2fi9. 

Verschlußstange (BlocUeld) 151-153, 155, 
161, 173, 177, Fußn. :3, 21~. 

Verschlußtafel 7, 2fi-28, 125, 226-239. 
-, ausländische 297, 304-306. 
-, Pr.H. Vorschriften für 234-239. 
Verschlußwechsel (Blockield) 165, 177. 178, 

180, 182, 193, 195, 1 !lfi, Fußn. 1, 207, 213. 
- in Verschlußtafel 236. 
Verständigung auf Fernsprechleitungen 39.5, 

39~. 
Verzerrte Gleisskizze 223. 
Verzerrung der Sprache in Fernsprechlei

tungen 39~. 
Verzögerungsrelais 362 
Ver7;· rungsvorrichtung bei Zeitverschluß 

.u\l. 
-- bei Zwischenriegel d. Pr.H. Einheitsform 

85, 88, 90, Fußn. I, 116, 117. 
Verzweigung einer Bahnlinie, Blockaus-

rüFtung 1 7H-182. 
Vielfachfeld 376. 
Viererkreis 400, 401. 
Vierfeldrige Streckenblockung 171-1 il2. 

·Viergleisige Bahnen, Fahrordnung 3, 4. 
Volt 322. 
Voltasche Spannungsreihe 321. 

1 Vorläuten bei Schranken 428-430. 
Vorläuteweg bei Schranken 428--430, 432. 
Vormeldefeld 173. 
Vormeldung (Hlock-) 174. 
Vorschriften für Stellw.-Entwürfe 222-248. 
-, Pr.H. für Verschlußtafeln 234-239. 
Vorschriftenwesen, Hinweis auf 2. 
Vorsicht am Hauptsignal 11. 
- am Vorsignal 14 ff. 
- durch Lan11samfahrtafel 21. 
·- im Ausland 286-294, 317. 
- nach bisheriger bayer. Vorschrift 22 ff. 
Vorsignal, deutsches 14-lü, 90-92, 102 

bis 113. 
-, Abstand vom HauptsiJ~nal 16, 242. 
- an Signalbrücke oder Kragarm 15. 
- -Antrieb 107 -113. 
-, bayerisches 22-2.'"i. 
- ftir Ausfahrsignal Hi, 112, ll:l, 288, 298. 
- im Ausland 281i-294, 2!J8, 302. 
- im Gleisplan 22:1. 
--, I .. eitungsanordnung 102-107. 
-, Merkpfahl zum 15. 
- mit bes. Kraftantrieb 28:;. 
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Vorsignal, Stellung zum Gleis 15. 
-, Wege-Kennzeichnung am 16. 
Vor- und Rückanker bzw. Streben 330. 
Vorwähler 387. 

"'achsdraht 330. 
Wahlweiser Anruf bei Fernsprechern 36~. 
Walzenlager (Gestängeleitungen) 42-44. 
Walzenstühle (Gestängeleituugen) 42-44. 
Wandfernsprecher 360. 
Wärmeau~gleich s. Temperaturausgleich. 
Warnstellung des Vorsignals 14, 22, 28ti ff. 
WarnungEläutewerke, selbsttätige 406-408. 
Warnungstafeln 422. 
Wärterstellwerke s. abhängiges Stellwerk. 
W ebb and Thompsons elektr. Zugstab 31 L 
Wechselhebel beim Hughesfernschreiber 352. 
Wechselsperre (Verschlußwechsel) 213. 
Wechselstrom, Auslösung von Läutewerken 

durch 403. 
- als Gleisstrom 3Hi ff. 
-, Sperrung eines Stromkreises für 3·i-5. 
-, Wellenlänl!e 392. 
Wech"Selstromblockwerke 148 ff., 150 ff. (s. 

auch Blockfeld, Blockverbindungen, 
Blockwerk). 

Wechselstromwecker 357 
Wecker für Blockwerke 156, 1"7-

- - in Verschlußtafel 236. 
- Gleichstrom mit Kurzschlußeinrich-
tung 357. 

- Gleichstrom mit Selbstunterbre
chungseinrichtung 357. 

- Neben- u. Hintereinanderscha~tung 
362. 

- Streckenfernsprecher der Pr.H.St.B. 
(~intereinanderschaltung) 366, (Neben
emanderschaltung) 370. 

- - wahlweisen Anruf 362. 
- - Wechselstrom 357. 
Weckersignale bei sächsischer Stations

blockung 209. 
Weckerstromkreis 359, 360. 
Weckerwiderstände für Neben- u. Hinter

einanderschaltung bei Fernsprechern 
362. 

- fürStreckenfernsprecher(Hintereinander
schaltung) 366, (Nebeneinanderscha -
tung) 370. 

Wecktaste (Blockfeld) 156, 157. 
- in Verschlußtafel 236. 
Wege der Züge u. Verschiebefahrten 3 ff. 
Wegesehranken 422-432. 

Antrieb der 425, 427, 430-432. 
Behang an 423, 424. 
Einlegeschranken 422, 4'?3. 
Handschranken 422, 42:~. 
Hängeschranken 422, 423. 
Kettenschranken 423. 
Kupplung 424, 425. 
Schiebeschranken 422. 
Schlagbaumschranken -!24-427. 
Schwenk- oder Drehschranken 423. 

-, Zugschranken 428-432. 
Wcgesi11nale 12, 13, 225, 226, 2N7, 2!)2, ~!)3, 

299. 
Wegesignalabhängigkeiten 141, 142, 18i. 

Wegeübergänge, Schranken f[ir, s. Wege
schranken. 

-, selbstt.Warnungsläutewerkefür406 408. 
Weichen, Antriebvorrichtungen 75 ff., 257 

bis 259, 270, 280-284. 
-, Benutzung f. d. Betrieb ii ff. 

, gestellt durch Stellwerke 26, 66 ff., 252ff. 
-, Grundstellung 7, 8. 
-, Kuppeln von 35, 36. 
-, Nummern u. Darst. im Gleisplan 7, 223. 
-, Verriegeln von 80 ff. 
Weichenhebel 211 ff., 127-13!); s. auch Wei-

chenschalter. 
-, Einheit&- der Pr.H.St.B. 128-191. 
- f. Gestänge 40, 41, 134, 135. 
-, Fiebrandt & Co. 31-%, 127, 128. 
- in Verschlußtafel 234 ff., 238. 
- Jüdel, versch. Bauarten 131-137. 
-, Stahmer 138, 139. 
-, verw. in d. versch. Stellwerksarten 38, 39. 
Weichenmotor, A E.G. 275. 
-, Jüdel 270, 285. 
-, S. & H. 254-259. 
-, Stahmer 280-284. 
Weichenriegel im Gleisplan 224, 22;'i. 
- in Verschlußtafel 237; s. auch Riegel-

rolle, Weichenverriegelung. 
Weichenschalter A.E.G. 271, 2-72, 274--278. 
- S. & H. 254 ff., 259, 260, :!69, 270. 
Weichenschieber (Schlüsselwerk) 39, 146. 
Weichenschloß s. Spitzenverschluß, Schlüs-

selabhängigkeiten, Schlüsselwerke. 
Weichensicherung geg. Umstellen 166-170. 
W eichensignale, Antrieb durrh Spitzenver-

schlüsse 75, 7B. 
-, ausländische 294-296. 
-, bayerische 25. 
-, deutsche 16, 17. 
- f. dopp. Kreuzun11sweichen 17-19, 25, 76. 
Weirhenspitzenverschluß s. Spitzenverschluß. 
W eichenstellerei 28, :~8, 126. 
W eichenstelleitungen, Arten 30. 
Weichenstellvorrichtungen 66-7!!, s. aurh 

Spitzenverschluß. 
- im Ausland 67, 301-303. 
Weichenstellwerk 2tl, 38, 126. 
Weichenverriegelung 30, 35, 36, 3S, 39, 80 

bis 90, 113-117; s. auch Riegelrolle, 
RiegelhebeL 

- durch Kuppelleitung eines dreifl. Signals 
101, 102. 

- durch Signalhebel (Signalkurbel) am 
Weichenbock 38. 

Weißenbruch u. Verdeyen, bild!. Fahrord-
nung II, Fußn. 1. 

Weißes Licht, nicht mehr als Signallicht 11. 
- - als Riicklicht 11, 14. 
- - im Auslande 2tl6 ff. 
- - in Bayern bisher noch 2:! ff. 
- -in Weichen- u. V 

bis 22, 2-~-
Wellen statt Schubstangen 121i. 
Wellenlänl-"(e für Fernsprechströme 392. 
Wendegetriebe. Kegelrad- v. Stahmer .-,6, 

Fußn. 2, K4, 8:i, 107-110, 13>-~, 139. 
- Stirnrad- (Pr.H.Einh F.) 3;,, 110. 
Wendescheiben als Haupt- u. Vorsionale 

2K6 ff. " 
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Westinghouse-Stellwcrke 201, 280-284. 
Wheatstonescher Schnellschreiber 854. 
Wickeldraht 329. 
Wickellötstellen 329. 
Widerstand 321. 

äußerer 321. 
-. Einheit 321. 
-, innerer 821. 
-, scheinbarer 863, il!J,5. 
-, Verlust- 395. 
-, wirksamer 395. 
Wiederholungssperre 176-171-\, 186, 195 bis 

199. 
- in Verschlußtafel 236. 
Willmann, Weichenhebel 137. 
\Vindevorrichtung bei Schlagbaumschranken 

425, 426, 427, 429. 
\Vinkeleisenpfähl~> d. Drahtzugleitungen 51, 

Fußn. 1. 
Winkelhebel, Winkelumlenkungen (Ge-

stänge) s. L'mlenkungen. 
Winkelpunkte, Abstützung der Gestänge in 

32!:!, 330. 
Winkelstütze 327. 
Wirksamer Widerstand einer Fernsprech-

leitung 395. 
Witten, Hakenweichenschloß 72. 
Woodsches Metall 3HO, 891. 
Würgestellen :129. 
Württcmbergische Staatsbahnen, Anwen-

dung d. Spannwerke 64. 
-, Befehlsstellwerke 241, Fußn. 1. 
-, Drahtleitungen, Festigkeit 49. 
-, Haupt- u. Vorsignale, Höhe u. Durch-

bildung 90. 
, Höhenlage d. Gestänge 4:1, Fußn. 1, 2. 

-, LeitungBlängen 241, Fußn. 2. 
-, Linealverriegelungen 80. 
-, mechan. u. elektr. Stationsblockung 

221, Fußn. 1. 
-, Morseleitungen (Bezirks- u. Fern

leitungen) 341. 
-, 8tellung v. Haupt- u. Vorsignal 242. 

Stellweg 40, Fußn. l. 
Streckenfernsprecher 371. 

-, Verwendung v. Spannschrauben .50. 
Zahl d. Riegelrollen ~3. Fußn. 1, 2. 
Zugmeldeleitungen 343. 
Zungenaufschlag 7!l, Fußn. 2. 

Zahl der Anschlüsse an einem Vielfach
schrank 376. 

Zahl der Fernsprecher in einem 8trecken-
fernsprechkreis :l6S, RIO. 

Zählwecker 413, 414. 
Zähne des Rechens (Biockfeld) 1.52-15!">. 
Zahnkranz, Zahnrad (Gestängchcbel) 127, 

1 :l4, 1 :li>. 
Zahnst:ange z. Gestängeanschluß an d. Hebel 

134. Fußn. 1. 
Zapfenrollenantrieb e. Signals 92, 9:l. 
Z. B.-Betrieb für Fernsprecher :l'i\:J. 
Zeiger (Blockfeld) 1 .55. 
Zeigertelegraph 319. 
Zeitfolge der Ziige 4. !",, 2!Jl. 209. 
Zeitsignal 34fi. 
Zeitsignalgeher 347. 
Zeitverschluß 1 (i9. 170. 

Zeitverschluß bei Zugschranken 429. 
- im Gleisplan 224. 
- in Verschlußtafel 238. 
Zentralbatterie 379. 
Zentrale 363. 
Zentralfernsprechanlagen 3li 1-;~(iiJ. 
Zentralumschalter ~l71 ff.; s. auch Vermitt-

l ungsstellen. 
- bei Streckenfernsprechern 371. 
Zent:i!?galregler beim Hughesfernschreibcr 

.3u~. 
Zettelverfahren im Raugierbetrieb 414. 
Zimmerläutewerk 405. 
Zimmermann u. Buchloh, ältere Stellwerks

anordnung 12fi. 
- - -, Antriebf.dreiflügl.SignallOO 10~. 
- - -, Fangvorrichtung am \Veichen-

hebel 138. 
- - - Schlagbaumschranke 426. 4n. 

Schneckenriegel 85. 
Signalendantrieb oben 92. 
Signal-Schneckenantrieb 1 Oß.110. 
Stellrillenform b. Signalantrieb \:!7. 
Weichenantrieb 7fi-78. 

, Zeitverschluß 169, 170. 
Zoresmaste 90, !J l. 
Zugachse, letzte, betätigt Kontakt mit iso-

lierter Schiene 20:1-20.5. 
Zugdraht bei Riegelrolle l'fi ff. 
- bei Signalantrieb 95 ff. 
- Lei Weichenantrieb "i(i, 7:-:. 
- hei Weichenhebel 127 ff. 
Zugfahrten. Signale für !J ff. 
-, - - ausländische 2:-ifi ff. 
-, -- - bayerische 22 ff. 
-, Wege der :lff. 
Zugfolge 4, fl. 
Zugmeldeleitungen, Scha~tung der :l41· · :J4:L 
-, zugleich als Läuteleitung benutzt 40;>. 
-, Zweck der :120. 
ZugEcheibe (England) 310, !lll. 
Zugschranken 428-482. 
Zugstab :JO\J-:111. 
Zungenaufschlag 79. 
Zungenüberwachung, elektrische (S. &. H.) 

258, 2-~9. 
- - (Stahmer) 2:-14. 
Zustimmung, Aufsichts- 1 fi:l, 20fi, 24.->. 
- (Gruppenblockung) 20ti-210. 
-, Lauf und Reihenfolge der 24:1 ff. 
- mit Rückverschluß (mechanische Sta-

tionsblockung) 221. 
- (sächs. Stationsblockung1 209. 210. 
- (S. & H. elektrisches Stellwerk) 26!J, 270. 
- (Stationsblockung) l!il-tfi:l. 
Zustimmungmbgabefeld W2, 1:-:6, l!lO. 
Zustimmungsabgabehebel (mechanische Sta-

tionsblockung) 221. 
Zustimmungseinrichtungen 1 fi 1-16:1. 
Zustimmungsempfangsfeld lfi2, I Sfi, 1 !10. 
Zustimmungsfelder lfil-16:1, 186, 190. 
Zustimmungskontakt von Ulbricht 1 fi:l. 209. 

210. 
Zustimmungskontaktwerk der Sächs. Stb. 

Jfi:l, 20l!, 210, Fußn. 1. 
Zustimmungsschalter 26\J. 
Zwangsschiene bei Fühlschiene 167, lii8. 
Zweifliiglige Signale 10, 11. :)5, H:l, !l5 ff. 
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Zweiflüglige Signale im Gleisplan 11-13, 
125, 223ff. 

- - in Verschlußtafel 125, 227ff .. 2:~7. 
Zweigleisige Bahnen, Fahrordnung :~. 
Zweiklangläutewerke 40 l, 40!~. 
Zweirolliger Weichenhebel (Jiidel) 1:l5-1Wi. 
Zweisteiler als Riegelhebel 81. 14!, 145. 
- als Signalhebel :~5, 1:19, 140. 
Zweiter Hörer 360. 
Zwischenantrieb s. Zwischenriegelrolle. Zwi-

schensignalantrieb. 
Zwischenblockstelle s. Blockstelle 
Zwischenriegelrolle 8:~ ff. 
-, Hein, Lehmarm & Co. g;,_ 
- in Signalleitungen !16, :18, :-<0, I 0 I, 102, 

113-117. 
-, Pr.H. Einheitsform :-<5. :-<:-<, !10, 1 I Ii, 117. 

Zwischenriegelrolle, Stahmer fl4, H::i. 
-, Zimmermann & Buchloh 85. 
Zwischensignalantrieb, Bedeutung für Lei· 

tungsanordnung 105 ff. 
Bruchaal 97, 98. 
Fiebrandt & Co. 100. 
Hein, Lebmann & Co. 111. 
Jüdel, Scherenhebel lOH, 111 -11 ~-

' Miiller & May 110. 
-, Pr.H. Einheitsform 9:-<, \1\l, 110. 
-, Stahmer 107-110. 
-, Zimmermann & Buchloh, Schnecken-

antrieb 106, 110. · 
Zwischenunterstützungen (Drahtzugleitun

gen) 4\J-53. 
- (Gestängeleitungen) 41-44. 

Ergänzungen und Berichtigungen. 
1. Zu S. 19, erster Absatz ist zu bemerken, daß es jetzt gelungen ist, auch daH 

Gauersehe (A.E.G.-) Signal für doppelte Kreuzungsweichen für einfache Kreuzungsweichen 
verwendbar zu machen. 

2. S. 1 !1, letzte Zeile muß es statt "nachs recht" heißen: "nach rechts". 
3. S. fi8, sechste Zeile ist das dritte Wort .,und·' zu beseitigen. 
4. Zur einheitlichen Durchführung der im übrigen augewandten Bezeichnungsweise 

muß es a) S. ·94, Fußn. 1, b) S. 97 in der Unterschrift zu Abb. 185, c) S. \18 vor
letzte Zeile und in der Unterschrift zu Abb. 187, d) S. 100 in der Unterschrift zu 
Abb. 191 überall statt ,,Durchgangssignalantrieb" heißen: "Zwischensignalantrieb". 

5. Zu S. 150 ff. ist zu bemerken, daß gegenwärtig im Gebiete der deutschen Reichs
bahn Versuche mit einer neuen von der A.E.G. ausgebildeten Antriebvorrichtung für 
Blockwerke gemacht werden. Bei dieser wird der Rechen durch einen Motor bewegt, 
der nur auf eine eigenartige Verbindung von Gleichstrom und Wechselstrom anspricht, 
so daß fremde Wechselströme, wie sie namentlich auf mit Wechselstrom betriebenen 
Bahnen auftreten können, keine Entblockung herbeiführen können. 

6. S. 198, Mitte der letzten Zeile muß es statt "Hebelsperre'' heißen: ,.Wiedcr
holungssperre". 

7. S. 199, unter D, muß es in der dritten Zeile heißen: "an den Einfahr- und Aus
fahrsignalen". 

8. S. 204 müssen in der Abb. 268 die drei in das Gleis eingezeichneten Pfeile nach 
links, statt nach rechts, gerichtet sein. 

9. Zu Abb. 59, S. !180, ist noch zu bemerken, daß, um das dauernde Leuchten der 
Schlußlampen Sl1 und Sl2 bei Ruhelage der Stöpsel zu verhindern, in den Stromkreis 
der Schlußlampen in der Abbildung nicht dargestellte Kontakte eingebaut sind, die durch 
das Gewicht der ruhenden Stöpsel geöffnet gehalten werden (Stöpselsitzumschalter) oder 
die, was vorzuziehen ist, erst durch Einstecken der Stöpsel in die Klinkenhülsm des 
Schrankes mittels Relaiswirkung geschlossen werden. 

10. Auf S. 382 ist in der neunten Zeile von oben hinter den Worten ,,Gestalt zu 
geben" die Klammer zu schließen. 

11. Auf S. 394 steht die Abb. 6Sb auf dem Kopf. Die richtig gestellte Abbildung 
ist am Schlusse beigefügt. 

12. Auf S. 408 muß es in der letzten Zeile vor dem IV. Abschnitt statt E. Lorenz 
(Berlin) heißen: C. Lorenz (A. G. Berlin-Tempelhof). 

13. Auf 8. 417 muß es in der zweiten Zeile im zweiten Absatze statt "auf die dreh
baren Spule'• heiiJen: ,.auf die drehbare Rpule'' . 

. \hh, 6Hh. Indnktionsst'hwarhe Anordnun~ 
von ]loppelfernsprr<·hleitungen. 
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Handbibliothek iür Baui11genieure. 
(Ausführliches Programm der Sammlung siehe vor dem Titel dieses Bandes.) 

II. Teil: Eisenbahnwesen uml Stä(ltebau. 
Bisher erschienen: 

1. Band: Städtebau. 
Von Prof. Dr.-Ing. Otto Blum, Hannover, Prof. G. Schimpft t, Aachen 

und Stadtbauinspektor Dr.-Ing. W. Schmidt, Stettin. 
Mit 482 Textabbildungen. 1 921. Gebunden Preis M. 78,-. 

Aus den zahlreichen Besprechungen: 
Der vorliegende Band bringt drei Arbeiten von besonders hervorragender Bedeutung, 

nämlich über "t::ltädtebau im Allgemeinen", "städtische Verkehrsmittel" und "Straßenbau•·. 
drei Gebiete, die lange vernachlässigt, heute nach Technik, Wirtschaft und Pflege der 
Wohlfahrt zu den wichtigsten der Ingenieurkunst gehören. Auf allen drei Gebieten wird 
Stoff von bisher unerreichter Vollständigkeit und Güte geboten. Das Ganze ist eine über
aus wertvolle Bereicherung des technischen, wirtschaftlichen und der Fürsorge dienenden 
Schrifttums; es verdient allgemeinste Beachtung und tatsächliche Auswertung. 

(Organ für Eisenbahnwesen. 1922, Heft 4_, 

6. Band: Eisen bahn-Hochbauten. 
Von C. Cornelius, Regierungs- und Baurat in Berlin. 

Mit 157 Textabbildungen. 1921. Gebunden Preis M. 22,
Aus dem Vorwort: 

Die Fortschritte der Eisenbahntechnik sind von der Literatur ständig beglPitet und 
vertieft worden, nur auf dem Gebiete des Eisenbahnhochbaues ist sie ihnen nicht gefolgt. 
___ .Die Ergebnisse dieser Entwicklung, die sich in einzelnen, meist in Zeitschriften ver
streuten Aufsätzen verfolg.m läßt, übersichtlich zusammenzustellen und mit den für den 
Eisenbahnhochbau bestehenden Bestimmungen zu vereinen ist das Ziel dieses Buches, um 
so zum weiteren Ausbau des Eisenbahnhochbaues beizutragen. 

I. rreil: Hilfswissenschaften. 
Bisher erschienen: 

2. Band: Mechanik. 
Von Fritz Rabbow, Dr.-Ing., Hannover. 

Mit 237 Textfiguren. 1922. Gebunden Preis M. 75,-. 
Inhaltsübersicht. 

I. Allgemeines_ - II. Mechanik des Massenpunktes_ - Ill. Statik starrer Körper_ -
IV. Dynamik starrer Körper. - V_ Statik elastischer Körper. - VI. Dynamik elastischer 
Körper. - VII. Statik flüssiger und gasförmiger Körper: A) Tropfbar flüssige Körper. -
B) Gasförmige Körper. - C) Flüssige und gasförmige Körper. - D) Relatives Gleich
gewicht von Flüssigkeiten_ - VIII. Dynamik flüssiger und gasförmiger Körper. 

4. Band: Vermessungskunde. 
Von Prof. Dr.-Ing. Martin Näbauer, Karlsruhe. 

Mit 344 Textabbildungen. 1922. Gebunden Preis M. H7,-. 
Aus den zahlreichen Besprechungen: 

Das vorliegende Lehrbuch ist, wie dn Verfasser in seinem Vorwort angibt, für den 
Bauingenieur geschrieben, der sich ernsthaft mit der Vermessungskunde befassen will oder 
muß. Die gründliche Kenntnis der Vermessungskunde ist für den Inlandsingenieur er
forderlich, da auch er selbst Vermessungsarbeiten auszuführen, sie zu beurteilen und zu 
verwerten hat. Für den Auslandsingenieur ist sie aber unentbehrlich, da ihm in den 
meisten Fällen kein Vermessungsspezialist zur Seite steht ... 

Der Verfasser hat es verstanden, in knapper, leicht faßlicher Form alles das zu 
bringen, was für den akademischen Bauingenieur für selbständige Messungen, deren Be-
urteilung und Auswertung erforderlich ist... "Die 13auwelt", 1922, Nr_ 1:-,_ 

Hierzu Teuerungszuschläge 
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Handbibliothek für Bauingenieure. 
(Ausführliches Programm der Sammlung siehe vor dem Titel dieses Bandes.) 

111. Teil: Wasserbau. 
Bisher erschienen: 

:!. Band: See- und Seehafeubau. 
Von H. Proetel, Regierungs- und Baurat in Magdeburg. 

Mit 292 Textabbildungen. 1921. Gebunden Prei~:~ M. 40,-. 
Aus dem Vorwort: 

Bei der Darstellung des Stoffes war der Unterzeichnete bemüht, das ganze Gebiet 
des See- und Seehafenbaues zwar in knapper Form, jedoch vollständig und für jeden 
technisch Vorgebildeten verständlich zu beschreiben. Der Umfang des Bandes war jedoch 
durch den zugewiesenen Raum begrenzt, deshalb konnten Einzelheiten nur kurz behandelt 
werden. Durch strenge Gliederung des Stoffes soll die übersieht erleichtert werden. Auf 
ausgeführte Anlagen ist bei jeder Gelegenheit Bezug genommen. Außer deutschen Ein
richtungen sind auch solche ausländische beschrieben worden, die entweder für ihre Art 
besonders kennzeichnend sind, und für die entsprechende deutsche Beispiele fehlen, oder 
die von solcher Bedeutung sind, daß sie dem Seebauer bekannt sein müssen. Bei einer 
großen Zahl von Gegenständen des Fachgebietes konnte der Verfasser sich auf eigene Er
fahrungen stützen, die er in zehnjähriger Tätigkeit im Seebau (Zesammelt hat. 

- - - - -

4. Band: Kanal- und Schleuseubau. 
Von Friedrich Engelhard, Regierungs- und Baurat an der Regierung zu Oppeln. 

Mit 303 Textabbildungen und einer farbigen Übersichtskarte. 
1 B21. Gebunden Preis M. 42,-. 

Aus dem Vorwort: 
Der gewaltige Aufschwung, den das deutsche Wirtschaftsleben nach dem Einigungs· 

kriege 1870-71 erfuhr, übte seinen Einfluß auch auf die Wasserstraßen des neuen Reiches 
und ihren Verkehr aus. Alsbald genügten die vorhandenen Wege nicht mehr dem ge
steigerten Verkehr, die größeren Transportmengen verlangten größere Transportgefäße 
und letztere größere Abmessungen der Fahrstraße und der Kunstbauten in dieser. 

Hand in Hand mit dem Ausbau der größeren Ströme zur Erzielung größerer und 
beständigerer Fahrtiefen mußte ein Ausbau der vorhandenen und die Herstellung neuer, 
künstlicher Wasserstraßen erfolgen, um den auftretenden Massengütern den Durchgangs
verkehr auf große Entfernungen zu ermöglichen. 

Im vorliegenden Bande ist versucht worden, in kurzer, gedrängter Form diesen Wegen 
auf dem Gebiete des Kanal- und Schleusenbaues nachzugehen und sie dem Studierenden 
als Lernmittel, dem Ausführenden als Hilfsmittel beim Gebrauch an die Hand zu geben ... 

Möge das Buch im Sinne der vt,rstehenden Ausführungen befruchtend und anregend wirken 
und Aomit beitragen am Wiederaufbau und Wiederaufblühen des deutschen Vaterlandes ... 

7. Band: Kulturte('hnischer Wasserbau. 
Von E. Krüger, Geh. Regierungsrat, ord. Professor der Kulturtechnik 

an der Landwirtschaftlichen Hochschule zu Berlin. 
Mit 197 Textabbildungen. 1921. Gebunden Preis M. 42,-. 

Aus den zablreichrn Besprechungen: 
Die dem Verfas~cr gestellte Aufgabe, die in das Arbeitsgebiet des Bauingenieurs 

fallenden Arbeiten des kulturtechnischen Wasserbaues in knapper aber streng wissen
schaftlicher Form zu behandeln, ist dank der großen Erfahrun(Z des Verfassers als Lehrer 
an der Berliner Landwirtschaftlichen Hochschule und als langjähriger Beamter der 
preußischen Meliorationsbauverwaltung vortrefflich gelöst worden. Weicht auch die 
Stoffgliederung von der in ähnlichen Handbüchern üblichen Art im allgemeinen nicht ab, 
so ist der Behandlung des Stoffes vorteilhaft zu eigen, daß sie allenthalben von wissen
schaftlichem Geist getragen ist, ohne in müßige ~pekulationen sich zu verlieren, aber 
stets die Erfordernisse der Praxis beachtend. Wir rechnen dazu vornehmlich die Ab
schnitte über Ver~ickerung, Grundwasser, Eigenschaften der fließenden Gewässer, sowie 
Ent- und Bewässerung des Bodens. Dabei sind alle Darlegungen so gehalten, daß sie 
auch von dem auf niederen technischen Schulen amgebildeten Meliorationstechniker ver-
HI anden und benutzt werden können. "Der Bauingenieur", 1 1}22, Heft 5. 

Hierzu Teucrungszu8chläge 
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Eise11bahnausrüstung der Häfen. 
Von 

Dr.-Ing. W. Cauer, 
Ueh. Baurat. Professor an der Technisrben Hochschule zu Herlin. 

Mit 51 Abbildungen. 1921. 

Preis M. 12,-. 

Personenbahnhöfe. 
l;rundsätze ii.i.r die Gestaltung großer Anlagen. 

Von 

Geh. Baurat W. Cauer, 
Pro!es.or an <!er Techm•chen Hochschule zu Berlin. 

Mit 101 Abbildungen. 1\H3. 

Preis M. 6,-. 

Die selbsttätige Hignalanlage der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn nebst einigen Vorläufern. Von Geh. Baurat 
Dr.-Ing Gustav Kemmann. Mit 15 Tafeln und 188 Abbildungen im 
Text. 1921. Preis M. 150,-. 

C. W. Kreidel's Verlag in Berlin W 9 und Wiesbaden 

B.Schubm·t. Die Hi(~hernngswerkeintEisenbabnb~triebe. 
Ein Lehr- und Nachschlagebuch für Eisenbahn-Betriebsbeamte und 
Studierende des Eisenbahnbaufaches. Fünfte, vollständig neu bearbeitete 
Auflage von Regierungs- und Baurat Oscar Roudolf, M1tglied der 
Eisenbahndirektion Berlin. 

Erster Band: Elektrische TeJegraphen, Fernsprechanlagen, Läute
werke, Kontaktapparate, Blockeinriehtungen. Mit 404 Textabbil
dungen. 1921. Gebunden Preis M. 60,-. 

Die Eisenbahn-Sicherungsanlageu. Ein Lehr- und Nach
schlagebuch zum Gebrauch in der Praxis, im Büro und bei der Vor
bereitung für den technischen Eisenbahndienst, sowie für den Unter
richt und die Übungen an technischen Lehranstalten. Von Karl Becker, 
Technischer Eisenbahn-Obersekretär (Darmstadt). Mit 291 Abbildungen, 
einer Verschlußtafel und einem Sachregister. 1920. 

Gebunden Preis M. 30,-. 

Hierzu Teuerungszuschläge 
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Die Verkehrl'Hnittel in Volks- und Staatswirtschaft. Von Prof. Dr. 
E. ·Sax. Zweite, neubearbeitete Auflage. 
Erster Band: Allgemeine Verkehrslehre. 1918. Preis M. 10,-. 
Zweiter Band: Land- und Wasserstraßen, Post, Telegraph, Telephon. 

1920. Preis M. 48,-: gebunden M. (i6,-. 
Dritter (Schluß-) Band: Die Eisenbahnen. Mit Anschluß einer Ab

handlung von Prof. Dr. E. von Beckerath, Kiel. 1922. 
Preis M. 140,-; gebunden M. 180.-. 

Elektrisehe Zugförderung. Handbuch für Theorie und Anwen
dung der elektrischen Zugkraft auf Eisenbahnen. Unter Mitwirkung 
von Ing. H. H. Peter, Zürich, für "Zahnbahnen und Drahtseilbahnen". 
Von Dr.-Ing. E. E. Seefehlner, Wien. Mit 652 Abbildungen im Text 
und auf einer Tafel. 1922. Gebunden Preis M. 410,-. 

Da~ l\ht~<·hinenwesen der preußisch-hes~ischen Staat:-~
eisenhahneiL Im Auftrage Sr. Exzellenz des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin nach amtlichen Quellen bearbeitet von 
C. Guillery, Baurat. 
1. Heft: N euere Wasserversorgungsanlagen der preußisch-hessischen 

Staatseisenbahnen. Von C. Guillery, Baurat. Mit 95 Textabbildungen 
und 2 Tafeln. l\:l14. Preis M. 10,-. 

2. Heft: Neuere Kraftwerke der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 
Von C. Guillery, Baurat. Mit 67 Textabbildungen. Hl14. Preis M. tl,-. 

Elektrische Straßenbahnen und :-~traßenbahnähnliche 
Vorort- und Überlandbahnen. Vorarbeiten, Kostenanschläge 
und Bauausführungen von Gleis-, Leitungs-, Kraftwerks- und sonstigen 
Betriebsanlagen. Von Oberingenieur K. Trautvetter, Beuthe_n (0.-S.) 
Mit 334 Textfiguren. 1913. Preis M. 8.-. 

Linienführung elektrischer Bahnen. Von Oberingenieur K. Traut
vetter, Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 1920. 

Preis M. 12,-; gebunden M. 14,-. 

Verkehrsfragen bei Htadterweiterungen erläutert an Bei
spielen von Zürich und Danzig. Nach dem in der ersten Hauptver
sammlung der ,,Deutschen Gesellschaft für Bauingenieurwesen" in Berlin 
am 21. Sept. 1 !J20 gehaltenen Vortrag. Von Prof. Richard Petersen (Danzig). 
Mit 23 Textfiguren. 1921. Preis M. 5,-. 

Einfluß bewegter Last auf Ei~enbahnoberhau und 
Brücken. Von Oberregierungsrat Dr.-Ing. Heinrich Salier. Mit 
48 Textabbildungen. 1921. (C. W. Kreidel's Verlag in Berlin W 9 und 
Wiesbaden.) Preis M. 1 ß,-. 

Die Bereehnung von Straßenbahn- und anderen 
Scbwellenschienen. Von Ing. Max Buchwald. Mit 7 Text
abbildungen und 24 Tafeln. 1913. Preis M. 2.40. 
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