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VYorwort.

Im Jahre 1912 wurde von dem damaligen Professor an der Technischen
Hochschule in Danzig, ®r.-3ng. M. Oder und mir gemeinsam die Aufgabe iiber-
nommen, ein Buch iiber Eisenbahnsicherungsanlagen im Rahmen der Hand-
bibliothek fiir Bauingenieure zu verfassen. Die gemeinsamen Vorarbeiten
waren abgeschlossen und jeder von uns hatte zwei Kapitel im ersten Roh-
entwurf abgefalt und dem anderen zugesandt, als der Tod im Herbst 1914
dem Wirken meines Freundes ein gar zu frithes Ende setzte. Im Einver-
stindnis mit dem Herrn Herausgeber und dem Herrn Verleger iibernahm ich
es nun in der Hauptsache allein, die gemeinsam begonnene Arbeit fertigzu-
stellen. Nur das ohnehin mit dem iibrigen loser zusammenhidngende letzte
Kapitel, Fernmeldeanlagen und Schranken, iibernahm, in Form eines Anhanges
Herr Regierungsbaurat ®r.-Jng. Gerstenberg, der durch seine Téatigkeit bei der
Militdreisenbahnverwaltung im Osten reiche Gelegenheit gehabt hat, auf diesem
Gebiete Erfahrungen zu sammeln.

In dem Buche, wie es jetzt nach langjéhriger 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 zuriickzufiihren,
sondern sein geistiger Anteil erstreckt sich insofern auf das ganze Buch, als
meine Kenntnisse und Anschauungen auf dem Gebiete des Eisenbahnsicherungs-
wesens durch unsere haufigen miindlichen und schriftlichen Erorterungen wich-
tiger Fragen wesentlich beeinflult 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 Wissenschaf{t auBer Einzeldarstellungen in Zeitschriften und in
Buchform umfangreiche Handbiicher, die eine Fiille wertvollen Materials in
eingehender und vielfach vortrefflicher Darstellung bieten. Dagegen fehlt
bisher ein Lehrbuch, das dazu geeignet wére, den angehenden Fachmann in
das schwierige Sachgebiet einzufilhren und dem &lteren Fachmann, der sich
lingere Zeit hindurch nicht mit Eisenbahnsicherungsanlagen beschiftigt hat,
das Wiedereinarbeiten zu erleichtern. Solches Lehrbuch zu schaffen, hatten
sich Oder und ich vorgenommen, und in diesem Sinne ist der Stoff fiir den
Hauptteil des Buches von mir, fiir den Anhang von Herrn ®r.-3ng. 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 ZweckmiBigkeit aus den Anforderungen ab, die die Bediirf-
nisse des Eisenbahnbetriebes stellen. Uberall wurde von dem Zusammenwirken
zum ganzen ausgegangen, indem nach Bedarf vereinfachende Skizzen, unter
vorlaufiger Hintansetzung von Einzelheiten, dieses Zusammenwirken verdeut-
lichen sollten. Die oft verwickelten Einzelheiten werden dann an spiterer
Stelle leichter verstanden, weil ihre Notwendigkeit und ihr Wirken aus dem



VI Vorwort,.

vorher klargestellten Zusammenhang hervorgehen. Diesem Plane des Buches
und iibrigens auch der gebotenen rdumlichen Beschrankung 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 sinngemif der Grund-
satz befolgt, im allgemeinen eine Einfiihrung in das immer groBeren 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 Wegeschranken. Eine gewisse Vollstiandigkeit
und Abrundung wurde in anderem Sinne angestrebt, indem versucht wurde.
die fiir die verschiedenen Bauweisen mafigebenden Grundgedanken heraus-
zuschilen und einander gegeniiberzustellen, und indem bei denjenigen Dingen.
deren ausfiihrliche 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, fiir das es in erster Linie bestimmt ist, deshalb ent-
gegensteht, weil die Einrichtungen nicht nur in den verschiedenen Léndern
und bei den einzelnen Bahnverwaltungen, sondern oft auch im Bereich der
einzelnen Bahnverwaltung erhebliche Unterschiede aufweisen. Denn die Be-
triebszwecke und die zu ihrer Erfilllung geltenden Grundsitze, von denen bei
der Stoffbehandlung iiberall ausgegangen ist, stimmen auf allen Bahnen des
deutschen Sprachgebietes in der Hauptsache iiberein, so dafl die an einzelnen
Beispielen erlduterten grundsitzlich méglichen Verfahren auch dort das Ver-
stindnis der Sache erschlieBen koénnen, 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 Auffiihrung der Unter-
schiede, wie sie in den Vorschriften der einzelnen fritheren 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 Erginzung der sechs vorhergehenden
die betrieblichen Anschauungen und Gepflogenheiten, das Signalwesen und die
Stellwerkseinrichtungen auslindischer Eisenbahnen in kurzer Ubersicht be-
handelt.

Beziiglich der Einteilung und Anordnung des Buches kann im ibrigen
auf Inhaltsverzeichnis und Einleitung Bezug genommen werden. Erwdhnt
sel nur noch, da dem Zwecke entsprechend auch das Entwerfen der Stell-
werke im fiinften Kapitel erortert wurde, das in der bisherigen Literatur
nur stiefmiitterlich, und jedenfalls wobl nirgends abrundend behandelt ist.
DaB hierbei die Darstellungsweise der fritheren PreuBisch-Hessischen Staats-
eisenbahnen zugrunde gelegt ist, rechtfertigt sich wohl auBler durch den
besonders groflen Umfang des Anwendungsgebietes durch die besonders weit-
gehende Einzeldurchbildung der in den Plinen und VerschluBtafeln ange-
wondeten Zeichen, die es erleichtern, das Gewollte deutlich zu machen, und
die dem Verstindnis dhnlicher aber einfacherer Darstellungsweisen bei anderen
Zweigverwaltungen der Reichsbahn oder anderen Bahnverwaltungen im deut-
schen Sprachgebiet vorarbeiten. In &uBerlicher Beziehung sei hier noch be-
merkt, daB3 es nicht ratsam erschien, den wahrend der Bearbeitung des Buches
stattgehabten Ubergang der deutschen Eisenbahnen auf das Reich durch
Einfithrung der neuen Benennungen besonders zum Ausdruck zu bringen.
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Nicht nur wiren die Bezeichnungen so umsténdlicher geworden und hitten
mehr Raum erfordert; die Beibehaltung der alten Bezeichnung der Bahn-
verwaltungen war auch deshalb gerechtfertigt, weil sie gerade in ihrer Eigen-
schaft als selbstindige Bahnverwaltungen jede fiir sich das Sicherungswesen
in eigenartiger Weise geférdert haben. Es ist zu hoffen, daB unbeschadet
gewisser Vereinheitlichungen, die durch die nunmehrige Zusammengehorigkeit
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 Biichern und Zeitschriften ist, so
ergab sich doch bei dem Bestreben, das Wesen und die Grundsitze der
Sicherungseinrichtungen darzulegen, wiederholt die Notwendigkeit, neue Unter-
suchungen anzustellen, so beziiglich der Spannwerke, der Weichenriegel, der
Signalantriebe. Zum Teil konnte ich hierbei auf Untersuchungen weiterbauen,
die in der Zeitschrift fiir das Eisenbahnsicherungswesen (Das Stellwerk) ent-
halten sind, die iiberhaupt als Fundgrube trefflich durchgearbeiteten Materials
von mir, wie die Anfithrungen zeigen, in groBem MafBle benutzt worden ist.
Dafl im iibrigen namentlich die Biicher von Scheibner und Scholkmann
als Quellen viel benutzt sind, war wohl selbstverstindlich.

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 fritheren Ministerium der offentlichen Arbeiten, dem Reichsverkehrs-
ministerium und dem Eisenbahnzentralamt in Berlin, dem Verkehrsministerium
in Bayern, den Generaldirektionen der Badischen, Sdchsischen und Wirttem-
bergischen Staatseisenbahnen, die umfangreiche von mir aufgestellte Frage-
bogen in zum Teil wiederholtem Schriftwechsel oder miindlichen Erérterungen
bereitwillig beantwortet und mir Material zur Verfiigung gestellt haben.
Ebenso schulde ich besonderen Dank den deutschen Stellwerksfirmen, die
nahezu simtlich das Zustandekommen des Buches durch Hergabe von Unter-
lagen fiir die Abbildungen, auch durch Herleihung von Bildstécken gefordert
haben, ebenso der Stellwerkfabrik Wallisellen (Schweiz) fiir Hergabe von
Zeichnungen und Gewdhrung von Aufschliissen iiber die Gepflogenheiten der
schweizerischen Eisenbahnen. Einzelne Firmen haben in erheblichem Um-
fange zur Wiedergabe geeignete Zeichnungen in der von mir gewiinschten
Anordnung und Darstellungsweise hergestellt, auch den fertigen Text auf
Wunsch einer Durchsicht unterzogen. In diesen Beziehungen seien nament-
lich genannt Max Jiidel & 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 Magdalinski in Berlin. Da8 der Herr
Verleger die wiedergabefihigen zeichnerischen Unterlagen zu den Abbildungen,
teils nach gedruckten Vorbildern, zum groBen Teile aber nach Skizzen der
beiden Verfasser mit besonderer Sorgfalt hat anfertigen lassen, so dal durch-
weg klare Abbildungen erzielt sind, entspricht zwar seinen Gepflogenheiten,
verdient aber in anbetracht der schwierigen Zeitverhiltnisse der Erwéhnung.

Besonderen Dank schulde ich schlieBlich meinem Mitarbeiter Herrn
Dr.-Jng. Gerstenberg, der den fertigen Text der sieben von mir verfaliten
Kapitel einer sorgfdltigen Durchsicht unterzogen und zu zahlreichen Ver-
besserungen und Berichtigungen Veranlassung gegeben, ferner auch neben mir
noch eine Korrektur gelesen hat. Ich habe mich bemiiht, durch entsprechende
Mitarbeit am Anhang diesen Dank abzustatten. Fiir die Leser wird hoffent-
lich aus dieser Zusammenarbeit der Vorteil herausspringen, daf das Buch
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aus einem Gusse erscheint. Kin von uns beiden bearbeitetes moglichst ein-
gehendes Sachregister diirfte in Verbindung mit dem Inhaltsverzeichnis auch
dem in der Praxis stehenden &lteren Techniker ermoglichen, das Buch bei
einzelnen auftretenden Fragen und Zweifeln zu Rate zu ziehen.

Die wihrend der Bearbeitung und des Druckes eingetretenen Neuerungen
sind nach Moglichkeit durch Textinderungen beriicksichtigt; Anderungen aus
allerletzter Zeit und einzelne Berichtigungen sind am Schlusse des Buches
zusammengestellt.

DaBl auch die sorgfiltigste Arbeit auf diesem schwierigen Gebiete nicht
zur Beseitigung aller Fehler gefithrt haben wird, daB auch hier und da ver-
altetes stehen geblieben sein mag, dariiber sind die Verfasser nicht im Zweifel.
Berichtigungen und Verbesserungsvorschlige werden von ihnen stets gern
entgegengenommen werden.

Berlin, im Mai 1922,
W. Cauer.
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Einleitung.

Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs beruht einmal auf der zweckmiBigen
und technisch guten Ausfiihrung und dauernden Instandhaltung der festen
Anlagen (Unterbau, Oberbau und alles zur Ausriistung gehérige) sowie des Fuhr-
parks (Lokomotiven, Wagen, Triebwagen), sodann auf einer solchen Benutzung
der festen und beweglichen Anlagen, dafl die Zug- und Verschiebefahrten nach
bestimmter Ordnung ohne Zusammenst6Be und Entgleisungen oder sonstige
Unfalle stattfinden konnen, und endlich in der Verhiitung von Gefihrdungen
des Betriebes durch nicht vorhergesehene Schéden an den festen oder beweg-
lichen Anlagen (Schienenbriiche, Achsbriiche usw.) und durch Einwirkung
von Menschen, Vieh oder elementaren Ereignissen. Wihrend der Begriff der
Bahnpolizei sich tatsichlich auf die Fiirsorge fiir die Betriebssicherheit in dem
ganzen eben umschriebenen Umfange erstreckt, umfafit der Begriff der ,,Siche-
rungsanlagen ein wesentlich engeres Gebiet. In der Regel versteht man darunter
nur diejenigen besonderen Einrichtungen, die gewihrleisten sollen, dafl die
Zugfahrten und Verschiebefahrten auf richtiger und sicher eingestellter Fahr-
strale und ohne Zusammenstofe von der Seite her sowie in und entgegen der
Fahrrichtung stattfinden. Annahernd in demselben Umfange bezeichnet man
die Sicherungsanlagen auch mit dem Namen Stellwerksanlagen oder Stellereien
einschliefllich der einen wesentlichen Bestandteil der Stellwerksanlagen bildenden
Strecken- und Stationsblockeinrichtungen. Da diese Blockanlagen aber ihre
sichernde Wirkung zum erheblichen Teil dadurch ausiiben, daf} sie die Zugfolge
regeln, und da zur Regelung der Zugfolge auch andere Einrichtungen, wie Morse-
werke, Fernsprecher usw. benutzt werden, so 1ift sich der Begriff der Siche-
rungsanlagen nicht ganz scharf abgrenzen. Dies ist auch deshalb nicht mog-
lich, weil manche Vorkehrungen, die der Sicherheit der Zugfahrten dienen,
ohne zu den Stellwerken zu gehoren, doch ihrer Bauweise nach mit ihnen oder
mit den Telegraphenanlagen in gewissem Zusammenhang stehen, wie die Stell-
vorrichtungen der Wegeschranken, die Kontrollwerke der Zuggeschwindig-
keit, die Lautewerke usw. Diesen Umstinden soll in diesem Buche dadurch
Rechnung getragen werden, daBl die nur in weiterem Sinne zu den Sicherungs-
anlagen gehoérenden Einrichtungen in einem Anhange behandelt werden.

Die Behandlung der demnach den Hauptinhalt dieses Buches ausmachenden
Sicherungsanlagen im engeren Sinne st6fit auf eine andere Schwierigkeit. Die
Sicherungsanlagen haben in den verschiedenen Léndern eine sehr verschiedene
Ausbildung erfahren, wofiir teils die besonderen Verhiltnisse der Lénder und
die Eigenschaften ihrer Bewohner, auch die Einfliissse der Signalbauanstalten,
teils die Nachahmung verschiedener ausldndischer Vorbilder ursichlich gewesen
sind. Mit dieser Verschiedenheit steht in engem Zusammenhang die sehr ver-
schiedene Ausbildung der Vorschriften iiber Betriebshandhabung und Signal-
wesen in den einzelnen Lindern. Wenn, wie das Eisenbahnwesen iiberhaupt, so
auch die Sicherungsanlagen in England ihren Ursprung genommen haben, so
haben sie in Deutschland gemafB den hier herrschenden strengen Anschau-
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ungen iiber Betricbshandhabung und Betriebssicherheit sowie dem hier maB-
gebenden Bestreben nach Folgerichtigkeit eine selbstindige Entwickelung
genommen und sich zu einem in sich geschlossenen System von hoher Voll-
kommenheit ausgebildet. Die osterreichisch-ungarischen Bahnen haben an
dieser Entwickelung teilgenommen und sind in einzelnen Fortschritten vor-
angegangen. Im ganzen unterscheidet sich das deutsche System von dem oster-
reichisch-ungarischen nicht erheblich. Wesentlich nach denselben Grund-
sitzen, aber mit gewissen Besonderheiten, haben auch die Schweiz, die nor-
dischen L#nder, die Balkanstaaten und RufBland ihre Sicherungsanlagen aus-
gebildet. Anders und mit im allgemeinen stérkeren Anklingen an das eng-
lische Sicherungswesen haben sich die Sicherungsanlagen in Frankreich, Italien,
Belgien, Holland entwickelt, wobei in den beiden letzteren Lindern auch ein
gewisser Einflul der deutschen Anschauungen unverkennbar ist. KEine ganz
eigenartige Entwickelung haben, auch nach urspriinglichen 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 selbsttatigen 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 Landern wiirde wegen der Verschie-
denheit der grundlegenden Anschauungen auf erhebliche Schwierigkeiten
stolen und wegen der vielfachen Durchbrechung des Zusammenhangs des
bei uns bestehenden Systems das Buch fiir den praktischen Gebrauch wenig
geeignet machen. Eine Einteilung der Behandlung nach Léndern oder Bahn-
gebieten mit {ibereinstimmenden Grundanschauungen wiirde zu zahlreichen
Wiederholungen fiihren und iibergroflen Raum beanspruchen. So ist ein ver-
mittelndes Verfahren eingeschlagen.

Grundsitzlich 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
fritheren Osterreich-Ungarischen Monarchie und in der Schweiz mit denen in
Deutschland im groflen und ganzen iibereinstimmen, so sind gewisse in diesen
Landern sich findende Abweichungen, wo der sachliche Zusammenhang es ratsam
erscheinen lie}, gleich in den ersten sechs Kapiteln mit behandelt. Auch Fragen
allgemeiner Natur, wie die des Rechts- oder Linksfahrens, muften hier gleich
beriihrt werden. Ferner erschien es bei den Kraftstellwerken zweckmifBig, ihre
Behandlung nicht zu zerreiBen, sondern das Ausland in den ersten beiden Ab-
schnitten des sechten Kapitels kurz mit zu beriicksichtigen. Anderseits sind
manche zuerst im Auslande ausgebildeten und den deutschen Anschauungen
fremden Einrichtungen, die neuerdings auch in Deutschland Eingang gefunden
haben, wie die selbsttitigen Streckenblockeinrichtungen, nur in dem durch
die Sache gegebenen Zusammenhang, d.h. im siebenten Kapitel behandelt.

Auf das Vorschriftenwesen ist in der Literaturiibersicht hingewiesen. Die
im Text benutzten Abkiirzungen sind vorn erldutert.



Erstes Kapitel.

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

Die in diesem Buch hauptsichlich behandelten Sicherungsanlagen im engeren
Sinne, d. h. die Stellwerksanlagen, umfassen, wie in der Einleitung gesagt, die-
jenigen Einrichtungen, die gewihrleisten sollen, daBl die Zugfahrten, und in
gewissem Umfange auch die Verschiebefahrten, auf richtiger und sicher ein-
gestellter FahrstraBle und ohne gegenseitige Gefihrdung stattfinden. Daher
ist hier zuerst iiber die Wege der Ziige und Verschiebefahrten Klarheit zu
schaffen, und ferner zu erortern, 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
fiir den Betrieb.

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

Die von den planméfBigen Ziigen befahrenen Gleise heiflen Hauptgleise.
Auf zweigleisigen Bahnen benutzen in Deutschland, Danemark, Norwegen,
RuBland, Griechenland die Ziige das rechte Hauptgleis, in England, Frankreich,
Belgien, Schweiz, Italien, Osterreich, Ungarn, Schweden das linke Hauptgleis.
In Nordamerika herrscht hierin ein gemischtes System. Die Fahrt auf dem
rechten Hauptgleis ist zweckmaBiger, weil der Lokomotivfithrer von seinem
rechts auf der Lokomotive befindlichen Stand rechts stehende Signale besser
erkennen kann. In Osterreich hat man deshalb den Ubergang zur Rechtsfahrt
vorzubereiten begonnen, in Frankreich damit angefangen, den Fiihrerstand der
Lokomotiven nach links zu verlegen, in Italien Lokomotiven mit vorn befind-
lichem Fiihrerstand erbaut. In der Schweiz wird durch weitgehenden Uber-
gang zu elektrischem Betrieb bei den elektrischen Lokomotiven der Nachteil
des Linksfahrens an Bedeutung verlieren.

Viergleisige Bahnen bestehen fiir den Betrieb in der Regel aus zwei neben-
einander liegenden zweigleisigen Bahnen. Statt dessen benutzt man solche
Bahnen auch in geeigneten Féllen im Richtungsbetrieb, d. h. so, daf} 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 fiir das eine Gleis des Gleispaares einer
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zweigleisigen Bahn maBgebend ist. Ahnliches gilt fiir sechs- und mehrgleisige
Bahnen.

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

B. Benutzung der Streckengleise der Linge nach (Zugfolge).

Wenn auf zweigleisiger Bahn ein Gegeneinanderfahren von zwei Ziigen
bei regelmiiigem Betriebe durch die Weichenanordnung in den Bahnhofen
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 verhiiten.

Am sichersten wird ein Auffahren eines Zuges auf einen vorhergehenden
vermieden durch die Raumfolge. Das in einer bestimmten Richtung befahrene
Gleis einer zweigleisigen Bahn wird der Linge nach fiir die Benutzung in
Abschnitte geteilt, deren Grenzen in der Regel aus Ersparnisriicksichten fiir beide
Gleise an denselben Stellen liegen. Innerhalb jedes Abschnitts darf sich jeder-
zeit nur ein Zug befinden. Die Einhaltung dieser Regel gewiihrleisten mehr oder
weniger vollkommene, am besten zwangsweise wirkende, Vorrichtungen (vgl.
IV. Kap.). Bei nicht sehr dichtem Zugverkehr kommt man unter Umsténden
hinsichtlich der Raumfolge damit aus, daf# man die Ziige im Stationsabstand
fahren liBt. Bei dichtem Zugverkehr dagegen unterteilt man die Stations-
abstinde je nach ihrer Linge in mehr oder weniger Abschnitte, innerhalb deren
nur je ein Zug gleicher Fahrrichtung sich befinden darf. Die zwischen den
Stationen liegenden Trennpunkte fiir die Zugfolge heiBlen ,,Blockstellen®, weil
das ganze hier in Rede stehende Verfahren, eine Strecke fiir die Raumfolge
der Ziige 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 Ausriistung einer fiir die Raumfolge
cingeteilten Strecke mit Vorrichtungen bestimmter Bauart (Blockwerken, s.
1V. Kap.). Man nennt die hier geschilderte Betriebsregelung auch wohl das
.absolute Blocksystem® im Gegensatz zu zwei abgeschwichten Formen des
Blocksystems, dem ,,bedingten Blocksystem® und dem ,,permissiven Block-
system“. Beim bedingten oder ,abgeschwiichten® Blocksystem muf} ein vor
cinem geblockten Streckenabschnitt eintreffender Zug anhalten und darf erst
nach Ablauf einer gewissen Zeit und nach Erfiillung gewisser Formlichkeiten
in den Streckenabschnitt einfahren. Dieses Blocksystem ist nach Galine (S. 421)
auf den franzésischen Bahnen sehr verbreitet. Beim permissiven Blocksystem
(Galine, a.a.0.) kann ein auf Halt stehendes Blocksignal ohne weiteres iiber-
fahren werden, und dient nur dazu, den Lokomotivfiihrer davon zu benach-
richtigen, daB der Streckenabschnitt besetzt ist. Auf verwickeltere Strecken-
cinteilungen, wic sie insbesondere im Nahverkehr und bei den selbsttatigen
Blockeinrichtungen vorkommen, wird im VII. Kap. kurz eingegangen.

Auf cingleisigen Bahnen wird in der Regel im Stationsabstand gefahren,
weil man bei sehr dichtem Verkehr meist vorziehen wird, die Bahn zweigleisig
auszubauen. Wird eine eingleisige Bahn mit Streckenblockung ausgeriistet,
so dienen dic betreffenden Vorrichtungen nicht nur zur Einhaltung der Raum-
folge fiir dic in gleicher Richtung fahrenden Ziige, sondern auch zur Verhinderung
von Gegenfahrten.

Statt durch dic Raumfolge, kann man auch durch die ,,Zeitfolge* erreichen,
daB sich die Ziige in kiirzerem Abstande folgen, als dem Stationsabstande ent-
spricht. Es ist dann fiir zwei einander in derselben Richtung folgende Zige
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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 Ziige. In Deutschland und anderen Landern mit vollkommenen
Betriebseinrichtungen ist die Anwendung der Zeitfolge ausgeschlossen. Wo sie
im Auslande noch besteht, diirfte sie bei weiterer Vervollkommnung der Ein-
richtungen mit der Zeit verschwinden.

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

II. Die Gleise und Weichen der Bahnhofe und ihre
Benutzung fiir den Betrieb.

Wihrend man in England, dem Ursprungsland des Blocksystems, die
Streckeneinteilung fir die Zugfolge durch die Bahnhofe 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 Fillen auch
hier auf die Blockeinteilung zuriickgegriffen.

Zu den in die Bahnhofe hinein und in Durchgangsstationen durch sie hin-
durch gefiihrten Streckenhauptgleisen treten in den Bahnhofen fernere Gleise.
Soweit diese auch fiir Ein- und Ausfahrten von Ziigen benutzt werden, sind sie,
mit Ausnahme der nur von einzeln fahrenden Lokomotiven benutzten Gleisc
(B.O. § 6,4), auch als Hauptgleise zu betrachten, withrend die iibrigen Bahn-
hofsgleise, die zur Aufstellung von Ziigen 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 Bahnhéfe hindurch ,,durchgehende Hauptgleise*, zum
Unterschied von ferneren Hauptgleisen, die zum Ausweichen der Giiterziige
(Hauptgiitergleise) oder zur Uberholung von Personenziigen (Personenzugiiber-
holungsgleise) oder zur Aufnahme mehrerer Personenziige auf Endbahnhofen
dienen. In Deutschland bestrebt man sich im allgemeinen, jede in einen Bahn-
hof eintretende Bahn mit ihren simtlichen Streckenhauptgleisen (unbeschadet
von deren Vermehrung durch Hauptgiitergleise und Uberholungsgleise) je fiir
sich und moglichst unter Vermeidung von Schienenkreuzungen an besondere
Bahnsteigkanten zu fiihren, so dal in méglichst groem Umfange Ein- und Aus-
fahrten von Ziigen gleichzeitig stattfinden kénnen und auch Zusammenstéen von
Zugfahrten schon durch die unabhiangige Gleisfiihrung tunlichst vorgebeugt
ist. Im Auslande dagegen findet vielfach eine bunte Gleisbenutzung statt,
so dafl man mit erheblich weniger Gleisen auskommt, dafiir aber mit gegen-
seitigen Behinderungen und Gefdhrdungen der Zugliufe und folglich auch mit
Zugverspitungen zu rechnen hat.

Auf den durchgehenden Hauptgleisen zweigleisiger Bahnen wird in Deutsch-
land, und wo die deutschen Anschauungen mafigebend sind der fiir die Strecken-
hauptgleise geltende Grundsatz des Rechtsfahrens auch innerhalb der Bahn-
hofe festgehalten. Wo zu den durchgehenden Hauptgleisen Hauptgiitergleise
oder fernere Hauptpersonengleise hinzutreten, und sodann in den Fillen, wo
in einen Bahnhof zwei oder mehrere Bahnen eingefiihrt sind, 148t sich innerhalb
der Gesamtzahl der nebeneinander verlaufenden Hauptgleise der Grundsatz
des Rechtsfahrens nicht iiberall durchfiihren. Auf einem Zwischenbahnhof in
Kopfform ist dies ohnehin ausgeschlossen. Auch auf einem zweigleisigen Bahn-
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hof einer eingleisigen Bahn wird zweckmiBig nicht der Grundsatz des Rechts-
fahrens, sondern der Grundsatz durchgefiihrt, die schneller fahrenden und na-
mentlich die ohne Halt durchfahrenden Ziige das gerade Gleis befahren zu
lassen. Aus dem Gleisplan geht also in vielen Féllen die Fahrordnung der Ziige
nicht ohne weiteres hervor. Da aber fir einen geordneten Betrieb erforderlich
ist, daB} zweifelsfrei feststehen muf, welches Gleis jeder fahrplanmaBige Zug
regelmiBig zu benutzen hat, so schreibt die B. O. in § 53,3 vor: ,,Uber die
Benutzung der Gleise zur Ein-, Aus- oder Durchfahrt der Ziige sind fiir Bahn-
hofe, wo in einer Richtung mehrere Fahrstrallen vorkommen, bestimmte Vor-
schriften (Bahnhoffahrordnung) zu erlassen, von denen nur in Ausnahmefillen
unter Verantwortlichkeit des Fahrdienstleiters abgewichen werden darf.“ Fir
: . . . die Bahnhoffahrordnung ist am iiber-
Gleis\I_Gleis W Gless| W Gleis ¥ sichtlichsten die bildliche Form, wofiir
§ Zr Abb. 1 (entnommen dem betreffen-
— ~9 2 den vom Verf. bearbeiteten Ab-
_(72NZ 22((786) (3877) (4768, schnitt in dem ,,Deutschen Eisen-
= 35 bahnwesen der Gegenwart) ein Bei-
7N A%z T
9 spiel glbt_. o .
720) In diesem Beispiel bedeutet jede
O = lotrechte Linie ein Hauptgleis, aber
30 nicht in dessen rdumlicher Erstrek-
kung, sondern in seiner zeitlichen
Benutzung. Diese wird fiir jeden Zug
(191) 917 (4261) ihrer Dauer nach durch eine Ver-
—4 - T dickung der Gleislinie dargestellt.
7%%) Man kann aus einem in dieser oder
21 ahnlicher Weise aufgestellten Bilde
20l ohne weiteres Zugkreuzungen und
20— o (17%) (3872)  Zugiiberholungen ersehen, ferner das
173 26 .
w0 P73 Enden oder Entspringen von Ziigen
72 auf dem betreffenden Bahnhofe er-
kennen, und beurteilen, wo Zugpausen
o ;229”) bestehen, die zum Einlegen von Son-
%2 2 ¥ D) derziigen oder zu Gleisarbeiten be-
/ 55 SN nutzt werden Lkoénnen. Dabei ist
allerdings zu beachten, dafl Ziige,
die nach einem Bilde, wie Abb. 1,
Abb. 1. Bildliche Fahrordnung. gleichzeitig méglich sind, sich wegen
Kreuzung bei Ein- oder Ausfahrt,
oder wegen Benutzung derselben IEin- oder Ausfahrstrafle ausschlieflen kénnen.
Unter deutschen Verhiltnissen macht es in der Regel keine Schwierigkeit,
durch gleichzeitige Beachtung des Gleisplans diese Umstinde bei Aufstellung
der Fahrordnung zu beriicksichtigen. Wo man dagegen die Bahnhofe fiir bunte
Gleisbenutzung und mit zahlreichen Uberschneidungen der FahrstraBen an-
legt, kann in Frage kommen, zur Beriicksichtigung der Fahrtausschliisse
ein verwickelteres Verfahren anzuwenden?).
Die durch die Bahnhoffahrordnung fiir jeden Zug festgelegte, oder die in
Ausnahmefillen abweichend von der Fahrordnung gewihlte ,,Fahrstrafle®,
die, wie spiter gezeigt, durch Signale gekennzeichnet wird, muB in jedem Falle

Y

70 55

77

1) Solches ist, wie es fiir die Belgischen Staatsbahnen im Gebrauch ist, von WeiBen-
bruch und Verdeyen im Bulletin des Internationalen Eisenbahn-KongreB-Verbandes
(deutsche Ausgabe) 1908, S. 1305ff., beschrieben. Ein anderes Verfahren hat Plate, Bulle-
tin 1912, S. 13601ff., angegeben, wozu GegenduBerung von WeiBenbruch und Verdeyen
ebenda, S. 1370ff.
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durch richtige Einstellung der in der Fahrstrafle liegenden Weichen gebrauch-
fertig hergestellt werden, und auBerdem miissen zur Vermeidung gefihrdender
Flankenfahrten die Weichen in Nachbargleisen nach Moglichkeit abweisend
gestellt werden (Schutzweichen). Um in den im II. Kap. begrifflich erlauterten
und im V. Kap. behandelten Verschlufitafeln, wie dies in Deutschland, Oster-
reich, Ungarn, der Schweiz geschieht, die fiir die einzelnen Fahrstrafien er-
forderliche Weichenstellung und den Zusammenhang zwischen Weichen- und
Signalstellung darstellen zu kénnen'), 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-
orterung unter III. folgt, mit Buchstaben oder Nummern bezeichnet werden,
denen zweckmiBig entsprechende Bezeichnungen an den Hauptgleisen mit An-

5 9 10
Abb. 2. Abb. 6.
7
‘\} a 7n 6
Abb. 3. Abb, 7.
__,r?‘m j: E a 12 z E

Abb. 4. Abb. 8

Abb. 5. Abb. 9.

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

gabe der Fahrrichtung durch Pfeile beigefiigt 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 VerschluBtafel 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 fiir die Durchfahrt gedffnet ist. Auf den meisten
anderen Bahnen, so auf den Sichs.Stb., den siiddeutschen, Osterreichischen
und schweizerischen Bahnen, wird statt dessen in der Regel?) die Grundstellung
so angedeutet, daB, 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 iiberall die auf den Pr.H.St.B.
iibliche Bezeichnungsweise angewendet werden. Bei dieser werden ferner noch
die Stellwerksweichen von den handbedienten Weichen dadurch unterschieden,
daB bei ersteren das Weichendreieck schwarz oder farbig ausgefiillt, bei letzteren
(auch bei den Kreuzungen) schraffiert wird.

Abb. 4—9 zeigen die entsprechende Darstellungsweise fir eine handbediente
einfache Welche fiir Doppelweichen3) und einfache und doppelte Kreuzungs-

1) Auf abwelchende Darstellungsweisen in anderen Léndern wird im VIL Kap. hin-
gew1esen werden.

2) Stellenweise findet man das Pr. H. Verfahren auch auBerhalb der Pr. H. St.-B.

3) Von den Abb. 5 und 6 zeigt 5 eine fernbediente Doppelweiche, bei der fiir beide
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weichen. Fiir letztere ist besonders zu beachten, dafl an Stellwerke angeschlos-
sene doppelte Kreuzungsweichen regelmiaflig 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 Schutzweiche, auf die man immer rechnen mul}, die aus zwei
cinlaufenden Stringen kommenden Fahrten abweisen muf. So muf z. B. nach

Abb. 10 einc Zugfahrt im Gleis 2 durch

Y 7 die doppelte Kreuzungsweiche 7 gegen

2% LA 2 Fahrten aus den Richtungen X (Gleis 1)

X z , und Y geschiitzt werden, wie dies bei den

Abb. 10. Notwendigkeit d; Parallel.  €ingetragenen Grundstellungen der betref-
schaltung bei an Stellwerke angeschlossenen fenden Zungenpaare (7, a, b) auch ge-
doppelten Kreuzungsweichen. schieht. Wahrend bei der fiir reine Hand-
weichen!) zweckmiBigen Kreuzschaltung
der doppelten Kreuzungsweichen entweder die beiden geraden Stringe, oder
die beiden krummen Stringe gleichzeitig fahrbereit sind, ist bei einer an
cin Stellwerk angeschlossenen und deshalb mit Parallelschaltung versehenen
doppelten Kreuzungsweiche von den vier Wegen stets nur einer fahrbereit
cingestellt, in Abb. 10 der Weg X Z (Gleis 1).

Frither hat man wohl vielfach bei einfachen Rechtsweichen oder Links-
weichen ohne weiteres die Stellung auf den geraden Strang als Grundstellung
behandelt. Abgesehen davon, daB dieses Verfahren bei den Zweibogenweichen
und doppelten Kreuzungsweichen versagt, ist es zweckmaBig, sich die Wahl
der Grundstellung in allen Féllen vorzubehalten. Bei manchen Weichen ist es
geboten, als Grundstellung dicjenige zu wihlen, die beim versehentlichen Uber-
fahren eines auf Halt stchenden Signals die geringere Gefahr herbeifiihrt. Im
iibrigen empfichlt es sich, als Grundstellung diejenige zu wihlen, aus der dic
Weiche moglichst wenig oft umgestelit zu werden braucht.

III. Die Signale zur Kennzeichnung der Wege fiir
Ziige und Verschiebefahrten in Deutschland.

A. Allgemeines.

Damit entsprechend der vorgeschriebenen Streckengleisbenutzung und
den Zugfolgebestimmungen und entsprechend den Bahnhoffahrordnungen
tatsichlich die Zugfahrten sicher verlaufen, und damit auch die Verschiebe-
fahrten bei richtiger Weichenstellung und ohne sich gegenseitig und mit Zug-
fahrten zu gefihrden, stattfinden kénnen, werden in der Regel die Lokomotiv-
(oder Motorwagen-) fithrer durch sichtbare Signale iber die richtige Einstellung
und das Freisein der von ihnen zu befahrenden Fahrstrafle unterrichtet, bzw.
es wird ihnen durch solche Signale Fahrterlaubnis gegeben. Die sichtbaren
Signale stehen, soweit in der FahrstraBe Weichen liegen, oder, soweit in Nach-
bargleisen Schutzweichen vorhanden sind, mit den Weichen in gegenseitiger
Abhiingigkeit. Die Sicherheit der Zug- und Verschiebefahrten beruht hierbei
allerdings darauf, daB der Lokomotivfiihrer die Signale genau beobachtet und
beriicksichtigt. Auf Erginzung oder Ersatz der Signale durch zwangsweisc

Zungenpaare die Grundstellung auf das gerade Gleis stattfindet, Abb. 6 eine solche, bei
der die Grundstellung fiir Weiche 9 das gerade, fiir Weiche 10 das gekriimmte Gleis
fahrbar zeigt.

1) Durch Ricgelung oder Weichenschlosser gesicherte Handweichen sind wie fern-
gestellte Weichen zu behandeln.
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die Lokomotive zum Stillstand bringende Vorrichtungen, sowie auf zugefiigte
hérbare Signale oder sichtbare oder horbare 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 moglichst grofe Entfernung erforderlich
ist, d. h. bei den Signalen fiir die Zugfahrten, werden wegen ihrer Erkennbar-
keit auf grofle Entfernungen in allen Landern bei Tage Formsignalel), bei
Dunkelheit Farbsignale, d.h. erleuchtete Laternen mit farbiger Abblendung
verwendet. Bei denjenigen Signalen, die nicht auf sehr grofe Entfernungen
gesehen zu werden brauchen, d. h. bei den Signalen fiir die Verschiebefahrten,
wendet man in Deutschland mit geringen Ausnahmen und zum Teil auch in
anderen Landern bei Tage und Dunkelheit dieselben Formsignale an, die durch
mit Milchglas gefiillte Ausschnitte in schwarzen Laternenkasten oder durch
schwarze Blenden vor weillen Milchglasflichen von Laternen oder unmittelbar
durch die Form von mit Milchglas verglasten Laternen gebildet werden. Durch
solche Maflnahme erhélt man einen schidrferen Unterschied zwischen den be-
sonders wichtigen Signalen fiir Zugfahrten und den minder wichtigen Signalen
fir Verschiebefahrten, und schwicht nicht, was sonst der Fall ist, die Bedeutung
der Farbsignale ab.

B. Signale fiir Zugfahrten in Deutschland (auBler Bayvern).

1. Hauptsignale. Ein an einem Fahrgleis auf der Strecke, am Bahnhofs-
eingang, am Bahnhofsausgang, oder innerhalb eines Bahnhofs aufgestelltes
Hauptsignal bildet die Grenze zwi-
schen zwei Gleisabschnitten. Es
zeigt an, ob der dahinterliegende
Gleisabschnitt von dem Zuge, der
sich dem Signal (der Grenze der
Gleisabschnitte) nahert, befahren
werden darf oder nicht. Nach der
deutschen Signalordnung (S.0.) be-
steht das Hauptsignal in seiner nur
diesem Zwecke dienenden Grund-
form (Abb. 11 -14) aus einem
Maste,j an dem oben als Tages-
signal ein vom Zug gesehen nach
rechts weisender Fliigel, als Dun-
kelheitssignal eine Laterne ange-
bracht ist. Wagerechter Fliigel
(Abb. 11, bei Tage), bzw. rotes Licht
(Abb. 13, bei Dunkelheit) bedeuten
,,Halt*. Schrig aufwérts (etwa unter 777777 . F
459) weisender Fliigel (Abb. 12, bei Abb. 11.  Abb. 12. Abb. 13.  Abb. 14.
Tage), bzw. griines Licht (Abb. 14, Abb. 11—14. Deutsches eintliigliges
bei Dunkelheit) bedeuten ,,Fahrt Hauptsignal.
frei” fiir den hinter dem Signal be-
ginnenden Gleisabschnitt. Will man in solchen Fillen, wo in dem hinter dem
Signal beginnenden Gleisabschnitt die Fahrstrafle sich verzweigt, dem Lokomotiv-
fiihrer nicht nur zu erkennen geben, ob er weiterfahren darf, oder nicht, sondern
ihm auch GewiBheit dariiber verschaffen, welcher der verschiedenen Wege
fiir ihn eingestellt ist, so wird das eben besprochene Signal durch Hinzufiigung

v >

1) Neuerdings werden in besonderen Fillen auf manchen Nahbahnsystemen auch
bei Tage Lichtsignale verwendet.
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eir.les zweiten Fliigels bzw. einer zweiten Laterne oder auch eines zweiten und
dritten Fliigels, bzw. einer zweiten und dritten Laterne erganzt. Bei Halt-
stellung unterscheidet sich das Signal weder bei Tage noch bei Dunkelheit von
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Abb. 15, Abb. 16. Abb. 17. Abb. 18.  Abb. 19. Abb. 20.
Abb. 15—20. Deutsches zweifliigliges Hauptsignal.

demjenigen mit einem Fliigel, bzw. einer Laterne, indem (Abb. 15, 21) die
ferneren Fliigel sich bei Haltstellung senkrecht am Mast befinden, und fiir
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Abb. 21. Abb. 22. Abb.23.  Abb.24. Abb.25. Abb.26. Abb. 27.

Abb. 21—28. Deutsches dreifliigliges Hauptsignal.

das Auge des Lokomotivfiihrers 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‘ fiir das durchgehende Gleis (Abb. 16,
22, 19, 26) nicht von dem nach Abb. 12, 14. Fahrt frei fiir ein abzweigendes
Gleis, bzw. fiir cin anderes abzweigendes Gleis wird dagegen bei Tage durch
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zwei, bzw. drei Fliigel (Abb. 17, 23, 24) und bei Dunkelheit durch zwei- bzw.
drei griine Lichter iibereinander (Abb. 20, 27, 28) gegeben. Wo bei Dunkelheit
nach riickwérts kenntlich gemacht werden soll, dal die Signallaternen brennen,
zeigen sie nach riickwirts weilles oder mattweiBles Sternlicht!) (S.0.A.B. 50).
Wo dagegen iiber diesen Zweck hinaus die Stellung eines Hauptsignals bei
Dunkelheit auch nach riickwérts erkennbar gemacht werden soll, und zwar ist
dies die Regel, zeigen die dem Zuge entgegen rot leuchtenden oder abgeblendeten
Laternen nach riickwarts volles weiles oder volles mattweiBes Licht, die dem
Zuge entgegen griin leuchtenden Laternen nach riickwirts weiles oder matt-
weilles Sternlicht!) (S.0.A.B. 50, Abs.2). In der S.O. fiihrt das Haltsignal
(Abb. 11, 13, 15, 18, 21, 25) die Nummerbezeichnung 7, das Fahrsignal (die
iibrigen Abbildungen) die Nummerbezeichnungen 8a, 8b, 8c, je nachdem das
Signalbild einen, zwei oder drei Fliigel, bzw. ein griines Licht oder zwei oder
drei griine Lichter zeigt.

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

>
= L ]
Abb. 29. Abb. 30.

Abb. 31.
Abb. 29—351.  Aufstellung der Hauptsignale.

zweigung vor dem Verzweigungspunkte (Abb.29, 31). Dagegen erhilt 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 Ziigen 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 ermiBigter Fahr-
geschwindigkeit benutzt werden durfte. Weilles Licht bedeutete unbedingte
Fahrterlaubnis, griines Licht Vorsicht, langsam fahren. Um das weiBe Licht,
das der Gefahr der Verwechslung mit anderen Lichtquellen ausgesetzt ist, be-
seitigen zu konnen, hat man vom 1.Januar 1893 ab diese Unterscheidung auf-
gegeben, so dal} seitdem das griine Licht Fahrterlaubnis schlechthin bedeutet.
Nur mittelbar wird dem Lokomotivfithrer durch das Erscheinen zweier oder
dreier Fliigel bzw. Laternen die Einhaltung einer miBigen Geschwindigkeit
vorgeschrieben, weil er aus diesen Signalbildern ersieht, daB er bei einer Gleis-
verzweigung abgelenkt wird. Fiir andere Fille der erforderlichen Geschwindig-

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

Die Hauptsignale werden') (B.O. § 21, S.0.A.B. 45, T.V. § 144,.), je nach
der betrieblichen Bedeutung der Gleisabschnitte, an deren Trennpunkten sie
stehen, verwendet (iiber ihre Darstellung in den Gleisplanskizzens. V. Kap., I, A.):

1. Als Einfahrsignale von Bahnhéfen (AY:, B':, in Abb. 31).

2. Als Ausfahrsignale von Bahnhéfen (C, D, E, F, in Abb. 31).

3. Als Blocksignale an Blockstellen (Abb. 32, s. auch . 4).

4. Als sonstige Deckungssignale vor Gefahrpunkten, wie Bahnkreuzungen
in Schienenhohe, beweglichen Briicken, Gleisabzweigungen.

[ Auflerdem verwenden einzelne deutsche
Eisenbahnverwaltungen die Hauptsignale:
— 5. Als Wegesignale (S.0.A.B. 45). Na-

Abb. 32. Blocksignale an Blockstellen. mentlich die Pr.H.St.B. haben seit lange
Wert darauf gelegt, bei sich verzweigenden
FahrstraBen, wie sie namentlich fiir Einfahrten besonders hiufig vorkommen,
dem Lokomotivfithrer mit Erteilung der Fahrterlaubnis zugleich die fiir ihn
cingestellte Fahrstrafle genau bekannt zu geben. Sobald das Gleis, aus dem
der Zug sich dem betreffenden Hauptsignal nihert, sich jenseits des Haupt-
signals in mehr als drei Wege verzweigt, reicht aber die durch Hinzufiigung
von weiteren Fligeln bzw. Laternen in der Signalordnung vorgesehene Kenn-

\f\
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Abb. 33. Einfliglige 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 (Wegesignale) auf,
die entweder als einfliiglige Signale nach Abb. 33 hinter der Verzweigungsstelle
angeordnet sind oder nach Abb. 34 als einzelne zwei- oder dreifliiglige Signale
jenseits der ersten Verzweigungsstelle vor weiteren Verzweigungsstellen ihren
Platz finden. Zwischen dem eigentlichen Hauptsignal und den Wegesignalen
besteht die Abhéngigkeit, dall das Hauptsignal erst auf Fahrt gestellt werden
kann, nachdem das der jeweilig eingestellten Fahrstrafle entsprechende Wege-
signal auf Fahrt gestellt ist. Dagegen soll die Riickstellung in beliebiger
Reihenfolge moglich sein. Daf3 hierbei fiir aus einem Gleis kommende Fahrten
mehrere Signalmaste aufgestellt werden und dafl diese zum Teil jenseits der

') Nach B.O. § 21 (wértlich fast ebenso nach T.V. § 144) sind auf Hauptbahnen die
Bahnhofe, auf Nebenbahnen die Kreuzungsstationen von Bahnstrecken, die mit mehr
als 40 km Geschwindigkeit befahren werden (Kreuzungsstationen anderer Strecken eventucll
aus Riicksichten der Landesverteidigung) mit Einfahrsignalen, nur auf Hauptbahnen Bahn-
hofe mit Ausweichgleisen mit Ausfahrsignalen zu verschen. Deckungssignale sind vor be-
weglichen Briicken, schienengleichen Bahnkreuzungen, auBerhalb der Babnhofe liegenden
unverschlosscnen Weichen aufzustellen.
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Verzweigungsstellen stehen, fist nicht folgerichtig. Man kommt daher auch
auf den Pr.H.St.B. von dieser Art der Signalisierung bei neueren Anlagen
zuriick und begniigt sich damit, bei Erteilung der Fahrterlaubnis dem Loko-
motivfithrer lediglich mittels eines zweifliigligen Signals anzuzeigen, ob diese
fir das durchgehende Gleis oder fiir irgendein abzweigendes Gleis gilt. Auf
anderen deutschen Bahnen hat man von vornherein von Wegesignalen gar
keinen, von dreifliigligen Signalen gleichfalls gar keinen oder nur einen

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

geringen Gebrauch gemacht. Dabei mufl man allerdings den Nachteil in Kauf
nehmen, daB der Lokomotivfithrer nicht kontrollieren kann, ob fiir ihn die
richtige Fahrstrafle eingestellt ist, woraus sich BetriebsunregelmiBigkeiten
ergeben konnen.

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

- —
== \
Abb. 35. Einfahrsignale fiir zwei ein- Abb. 36. Zweitlliglige Ausfahrsignale.

laufende Bahnstrecken.

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 dreifliiglig. Fiir die Aufstellung mehrerer Ausfahr-
signale gilt dieselbe Regel, wie vor, bei deren Befolgung man aber bisweilen
auf Schwierigkeiten sto6Bt, weil man auch anstreben muB, die nutzbare Liinge
der Bahnhofsgleise ausreichend grofl zu machen?).

Man stellt ein Hauptsignal grundsétzlich moglichst 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, fiir welches Gleis
eines der dort stehenden Hauptsignale gilt, an einem nicht mit Hauptsignal ausgeriisteten
Gleise einen sog. Erkennungsmast auf, der keine Signalfliigel, aber bei Dunkelheit eine
weiBleuchtende Laterne erhilt (S.0.A.B. 45).
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gleis auf, fiir das es gilt, oder, mittels Briicke oder Kragarm (Abb. 37, 38) iiber
der Mitte des Hauptgleises.

7 3

o 1
Abb. 37. Signalbriicke. Abb. 38. Kragarm als Signaltriger.

2. Vorsignale (S.0. 9, 10). Um ein Uberfahren eines Hauptsignals bei un-
iibersichtlicher Bahnstrecke, bei Nebel oder sonst unsichtigem Wetter zu ver-
hiiten. kiindigt 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
weilem Rande (Abb. 39,), bei Dunkelheit dem Zug entgegen zwei gelbe Lichter
in schrager 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 griine Lichter in
schriiger Stellung (nach rechts steigend, Abb. 42).
Um nach riickwarts kenntlich zu machen, daf3
die Signallaternen brennen, zeigen sie auch
nach riickwarts Licht; um aber auch die Stel-
lung des Vorsignals nach riickwirts erkennbar
zu machen, zeigt die Laterne rechts oben nach
riickwirts bei Signal 9 volles weiles oder volles
mattweifles Licht, bei Signal 10 Sternlicht1) ; die
Laterne links unten (riickwirts ohne bewegliche
Blende) zeigt nach riickwirts stets Sternlicht.

oz .

Abb. 41. Abb. 42.
Abb. 39—42. Deutsches Vorsignal.

Die Signale sind durch eine Abinderung von 1910 der vom 1. August 1907
giiltigen Signalordnung vorgeschricben, die bis zum Schlusse des Jahres 1919

1) S. Fullnote 1, S.11.
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auf allen deutschen Bahnen eingefiihrt werden sollte. Nach der Signalordnung
von 1907 zeigt Signal 9 dem Zuge entgegen bei Tage eine griin mit weilem
Rande gestrichene runde Scheibe, bei Dunkelheit griines Licht, Signal 10 bei
Tage die schmale Ansicht der gedrehten Scheibe, bei Dunkelheit weiBes Licht.
Nach S.0.A.B.56 stimmen die Riicklichter bei Signal 9 und 10, bzw. mit
denen bei Signal 7 und 8 iberein. Nach S.0.A.B. 54 ist das Vorsignal mit
dem zugehérigen Hauptsignal so verbunden, da entweder beide Signale die
Stellung gleichzeitig dndern, oder daB Signal 10 erst gegeben werden kann,
wenn das Hauptsignal zuvor auf Fahrt (Signal 8) gestellt worden ist, und daf}
Signal 9 gegeben werden muB, bevor das Hauptsignal auf Halt (Signal 7)
zurlickgestellt werden kann. Nach B.O. § 21,10 (auch S.0.A.B. 53) stehen die
Vorsignale stets auf der rechten Seite der zugehérigen Gleise. Die Scheibe
soll sich moglichst in Au-
genhdhe desLokomotivfiih-
rers befinden (vgl. III. Kap.,
11,C,1). Bisweilen zwingt O
der zu geringe Abstand

zweier Gleise, zwischen

denen ein Vorsignal aufzu-

stellen ist, dazu, das Vor- f I

signal in etwas groerer ! !
Hohe an einer Signalbriicke 7757 = A7 = I e DA =T AN A7) 7
oder einem Kragarm hén- '
gend anzubringen (Abb. 43,

Abb. 43, 44. Vorsignale hingend an Signalbriicke oder Kragarm.

44.) Um einem Ubersehen der Vorsignale vorzubeugen, stellen die Pr.H.St.B. und
nach ihrem Vorgange andere Bahnen davor feste, eigenartig schwarz und weil3
gestrichene Tafeln auf (Abb. 45). Statt dessen wird auf den
Bad.Stb. der aus 2[ -Eisen gebildete Mast des Zweilichtvor-
signals an der dem Zuge zugewendeten Seite mit Blech ver-
kleidet, das in den Farben der Signalscheibe (gelb und weil3)
stufenweise abwechselnd gestrichen wird. Zu solchen kiinst-
lichen Erginzungen 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, dafl es in Warnstellung bei Tage
von vorn und hinten (abgesehen von dem Anstrich, der aber
bei manchen Beleuchtungszustanden schlecht erkennbar sein
kann) dasselbe Bild zeigt.

Vorgeschrieben ist (durch B.O. § 21,s; ahnlich T.V. § 144,s,
nicht bindend), die Hinzufiigung von Vorsignalen nur fiir Einfahr-
signale, Blocksignale, Deckungssignale der beweglichen Briicken,
der auBerhalb der Bahnhofe gelegenen Bahnkreuzungen und
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unverschlossenen Weichen. Inwieweit auch die Ausfahrsignale mit Vorsignalen
zu verbinden sind, soll (B.O. § 21,¢) die Landesaufsichtsbehorde be-
stimmen. In immer steigendem Malle werden aber nach dem Vorgange der
siiddeutschen Bahnen auch die Ausfahrsignale solcher Bahnhofe in Durch-
gangsform, auf denen Schnellziige ohne Halt durchfahren, mit Vorsignalen
ausgeriistet, die entweder an den Einfahrsignalmasten, oder in ihrer Nachbar-
schaft angeordnet werden!), so dafl der Lokomotivfithrer bei der Einfahrt er-
kennt, ob er durchfahren darf, oder ob er im Bahnhofe zu halten hat. Im iibrigen
richtet sich der Abstand des Vorsignals von dem Hauptsignal, zu dem es gehort,
nach den Neigungs- und sonstigen ortlichen Verhaltnissen und nach der grofiten
Zuggeschwindigkeit (vgl.V.Kap.,II,A). Der Lokomotivfiihrer soll imstande sein,
vom Vorsignal bis zum Hauptsignal den Zug zum Stehen zu bringen. Die Frei-
stellung des Vorsignals gibt dem Lokomotivfiihrer keinen Aufschlufl dariiber,
ob er am Hauptsignal Fahrterlaubnis fiir das durchgehende Gleis oder fiir ein
abzweigendes Gleis erhalten wird. Versuche, diesen Mangel zu beheben, sind
im Gange. Es ist zu betonen, dafl das Vorsignal nur eine Ankiindigung des
Hauptsignals ist und keine selbstindige Bedeutung hat.

C. Signale fiir Verschiebefahrten in Deutschland
(auBler Bayern?®).

Fiir Verschiebefahrten kann man ebenso, wie fiir Zugfahrten, Signale (Ver-
schiebesignale) verwenden, deren Fahrtstellung durch die vorhandenen Ab-
hingigkeiten gewéhrleistet, daf alle in der zu befahrenden Fahrstrafle liegenden
Weichen richtig eingestellt sind. Auf dieses in England und einer Reihe anderer
Liander tibliche Verfahren wird im VII. Kap. eingegangen werden. In Deutsch-
land, Osterreich, Ungarn, der Schweiz (ebenso in RufBlland, den Balkanstaaten,
den nordischen Léndern) 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, dic eine Zugfahrt gefihrden koénnte, durch Signalaus-
schlufl?) zu verbieten, so bilden eine notwendige Ergénzung dieser Signalisie-
rungsart Verschiebeverbotsignale (Gleissperrsignale), die an den Stellen, wo
Zugfahrten durch Verschiebebewegungen gefihrdet werden kénnten, diesen
Halt gebieten.

1. Die Weichensignale sind rechteckige Kastenlaternen, die das Signalbild
als mit Milchglas verglasten Ausschnitt in der schwarz gefirbten Blechwand
der Laterne, also bei Tage und Dunkelheit dasselbe Bild zeigen. Die dem Um-
stellen der Weichen entsprechenden Signalinderungen geschehen durch Drehen
des Laternenkastens um eine lotrechte Achse um 909, so daBl dann beiden Gleis-
richtungen eine andere Laternenseite als vorher zugekehrt ist.

Signal 12. Die Weiche steht auf den geraden Strang (bei Bogenweichen
auf den weniger gekriimmten): Nach beiden Richtungen eine rechteckige weille
Scheibe (Abb. 46).

1) Auf den Pr.H.St.B. wird es als unerwiinscht betrachtet, das Ausfahrvorsignal am
Finfahrmast anzubringen oder neben diesem aufzustellen, wenn abzweigende Ziige an diesem
Vorsignal in Warnstellung vorbeifahren miiiten. Diesem Bedenken zufolge wird dahcer
einc Stellung des Ausfahrvorsignals jenseits der Spaltungsweiche bevorzugt, selbst wenn
deshalb der Abstand zwischen Ausfahrsignal und Ausfahrvorsignal bis auf 300 m ver-
ringert werden mufl. .

2) Auf den iibrigen siiddeutschen Staatsbahnen verschwinden die frither dort eingefiihr-
ten bayerischen Weichensignale allmihlich (so auf den Bad.Stb. noch etwa zur Halfte vor-
handen), ebenso auf den Sichs.Stb. dic besonderen Weichensignale dieser Verwaltung (nur
noch in Nebengleisen vorhanden).

3) S. II. Kap. und folgende.
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Signal 13. Die Weiche steht auf den krummen Strang (bei Bogenweichen
auf den stirker gekriimmten):
a) gegen die Weichenspitze gesehen: Ein die Richtung der Ablenkung
anzeigender Pfeil (Abb. 47, a);
vom Herzstiick aus gesehen: eine kreisrunde weille Scheibe (Abb. 47, b).

Y TELE.

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

Die Pr.H.St.B. verwenden indessen bei zweiseitigen Weichen (S.0.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 gedffnet 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.0.A.B. 61) fiir
doppelte Kreuzungsweichen mit Kreuzschaltung an jedem
Ende nur einen Laternenkasten, der fiir die geraden
Fahrten in beiden Richtungen das Signal 12, wenn dagegen
die Einfahrt in die beiden gekriimmten Gleise gesffnet ist,
gegen die Weichenspitze gesehen einen weiBlen Doppelpfeil
auf schwarzem Grunde zeigt (Signal 13 ¢, Abb. 48), 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 1} 49 Laternen
das Signal 13 ¢ zeigt. kasten des Cauer-

Doppelte Kreuzungsweichen mit Parallelschaltung, wie schen (A.E.G.) Wei-
sie bei StellwerksanschluB erforderlich sind (S. 8), er- chensignals fiir dop-
halten vier Weichensignale, fiir jedes Zungenpaar eines. peltewiiizﬁlgrzlungb—
Doch findet sich bei mehreren deutschen Verwaltungen?), '
teils eingefiihrt, teils im Versuchszustande, das in Abb. 49/54 dargestellte und

Abb. 50. Gerade Abb. 51. Krumme Abb. 52. Gerade Abb. 53. Krumme
Fahrt von rechts Fahrt links um die Fahrt von links vorn Fahrt rechts um die

vorn nach links hin- Ecke. nach rechts hinten Ecke.
ten .durchkreuzend. durchkreuzend.
Abb. 50—53. Stellungen des Cauerschen (A.E.G.) Weichensignals fiir doppelte
Kreuzungsweichen.

1) Ferner eingefiihrt in Dinemark und Schweden, und stellenweise schon vor
dem Kriege verwendet in RuBland.
Handbibliothek. IL 7. 2
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erliuterte vom Verfasser (angeregt durch das bayerische Signal, S. 25) an-
gegebene und von der A.E.G. hergestellte Signal (Stellwerk 1911, S.21—23),

Abb. 54. Einbau-Beispiel des Cauerschen (A.E.G.) Weichensignals.

bei dem an einem feststehenden Laternenkasten durch je zwei Stellungen

Abb. 55, Hoogensches (S.u. H.)
Weichensignal fiir doppelte
Kreuzungsweichen.

zweier Blenden alle vier moglichen Fahrten
signalisiert werden. Abb. 49 zeigt den Laternen-
kasten ohne Blenden. Vier kreuzweis angeord-
nete, mit Milchglas gefiillte Ausschnitte der
Laternenwand (Lichtbalken) geben bei Tage
und bei Dunkelheit ein Bild der Kreuzungs-
weiche. Aus Abb. 50—53 ist ersichtlich, wie
durch zwei drehbare Blenden, die je einen
Lichtbalken zudecken, je nach ihrer Stellung,
der jeweils fahrbare der 4 Wege erkennbar ge-
macht wird. Abb. 54 gibt ein Einbau-Beispiel.
In diesem zeigt das mittelste Signal, wie bei
ungenauer Zungenstellung als deutliches St6-
rungsbild drei Lichtbalken erscheinen. Auf den
Pr.H.St.B. wird ferner versuchsweise noch ein
anderes, von Hoogen angegebenes und von
Siemens & Halske hergestelltes Signal (Stell-
werk 1913, S. 41,49 — 1916, S. 153, Abb. 55
und 56 a—d) verwendet, bei dem gleichfalls
durch je zwei Stellungen zweier Blenden vier,
zu je zwel symmetrische, Signalbilder erzeugt
werden. Wihrend bei dem Signal des Verfassers
davon ausgegangen ist, daB die hier jedesmal
anzuzeigende Fahrt durch zwei Weichen

durch cin von den sonstigen Weichensignalen deutlich unterschiedenes Bild ge-
kennzeichnet werden miisse, ist das Hoogensche Signal im Gegensatz hierzu
aus dem Bestreben entstanden, keine neuen Signalbilder einzufiihren, was
dann freilich durch Hinzufiigung von je einem Lichtpunkt zu den Signalen 12
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und 13 doch geschehen ist, nur in weniger deutlicher Weise!). Als Vorteil des
Hoogenschen Signals wird angefiihrt, dafl es ohne Uménderung der Signal-
bilder auch fiir einfache Kreuzungsweichen und fiir doppelte Kreuzungsweichen
mit Kreuzschaltung verwendet werden kann (Stellwerk 1916, S.158).

il -

Abb. 56a. Gerade Abb. 56b. Krumme Abb. 56c. Gerade Abb. 56d. Krumme
Fahrt von rechts Fahrt links um die  Fahrt von links vorn = Fahrt rechts um die
vorn nach links hin- Ecke. nach rechts hinten Ecke.

ten durchkreuzend. durchkreuzend.

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

2. Verschiebeverbotsignale (Gleissperrsignale). Soweit Gefahrdungen von
Zugfahrten durch Verschiebefahrten nicht durch abweisende Weichen oder
Gleissperren verhindert werden, begniigt man sich als Schutzmittel haufig
mit dem Erscheinen der betreffenden Fahrsignale, aus denen dann das orts-
kundige Verschiebepersonal ersehen kann, daf in das betreffende Gleis nicht
hinein verschoben werden darf. Wo indessen die Fahrsignalmaste weit ent-
fernt stehen, oder wo ein Fahrsignal iiber das vom Zuge befahrene Gleis keinen
zweifelsfreien Aufschlufl gibt, sind als Erganzung 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 eingefiihrt. Dieses
Signal (Abb. 57), eine Kastenlaterne, zeigt bei Tage und
bei Dunkelheit in kreisrunder weifler Milchglasfliche einen
wagerechten schwarzen Strich. Nach S.0.A.B. 64 dient dieses
Signal in erster Linie als Fahrverbot bei Stumpfgleisab- Abb. 57. Abb. 58.
schliissen, Gleissperren, Entgleisungsweichen, Briickenwagen,  Deutsches Gleis-
Drehscheiben u. dgl. In erheblichem Umfange wird es aber sperrsignal 14 u.l4a.
(gemidB S.0.A.B. 64, Abs. 2) auch als Verschiebeverbotsignal
verwendet. Wo es fiir notwendig erachtet wird, durch ein Signal zu kenn-
zeichnen, dafl die Sperrung des Gleises aufgehoben ist, zeigt nach S.0.A.B. 66
die Kastenlaterne das Bild des Signals 12 (Abb. 46). Statt dessen wird indessen
seit 1913 auf den Pr.H.St.B.?) fiir Neubeschaffungen die Aufhebung der Gleis-
sperrung (des Verschiebeverbots) durch das neu geschaffene Signal 14 a gekenn-
zeichnet. Dieses zeigt (Abb. 58) in der Fahrrichtung gesehen einen schwarzen
Strich unter einem Winkel von etwa 45° schrig aufwirts nach rechts auf kreis-
formigem weiflen Grunde. Soll nach riickwarts kenntlich gemacht werden, daf3
die Laterne brennt, so zeigt (auf den Pr.H.St.B.) die Riickseite nach S.0.A.B. 65
mattweilles Sternlicht. Wo indessen das Signal 14 in 14 a verstellbar ist, zeigt
(nach S.0.A.B. 66) die Riickseite zwei runde weille Punkte (bei Dunkelheit matt-
weille Sternlichter), die, wenn von vorn Signal 14 zu sehen ist, wagerecht
nebeneinander stehen, wenn dagegen Signal 14a zu sehen ist, schrag aufwirts
nachs recht unter einem Winkel von etwa 45° stehen.

1) In der ,,Lokomotivtechnik (neue Folge der Zeitschr. f. Lok.-Fiihrer 1919, S. 6)
wird dem Signal des Verf. der Vorzug gegeben, weil bei ihm das Erkennen des Zeichens (das
den Fahrweg bildlich darstellt) sich mit der Auslésung des entsprechenden Willensaktes beim
Lokomotivfiilhrer nahezu deckt, wihrend das Hoogensche Signal mit unteischiedlichen
Bildern arbeitet, die dem Gedéchtnis einverleibt werden miissen und daher vergessen oder
verwechselt werden koénnen.

2) Auch auf den Sichs.Stb. in Aussicht genommen, ebenso auf den Bad.Stb. in beson-
deren Fillen.

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 fiir diesen Zweck abgeholfen. Dieses
zeigt bei Tage (Abb. 59a) in der Fahrrichtung gesehen eine rechteckige
rote, weiligerinderte 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°
gedrehten Scheibe (wenig deutlich), bei Dunkelheit ein kleines weilles Licht.

Abb. H9a. Abb. 59b.
Abb. 59a, b. Deutsches Haltsignal 6b.

Gegenwiirtig werden also fiir denselben Zweck zwel verschiedene Signale
verwendet. Es wird empfohlen, das Signal 6 b namentlich in solchen Féllen zu
verwenden, wo das Haltsignal
auf groflere Entfernungen ge-
schen werden mufl und wo es

Halt

Jur
Schrebe =
Jokornoriven

Abb. 60.
Signal 35. Signal 36a. Signal 36b. Signal 36c.

Abb. 62. Abb. 63.

auch so angeordnet werden kann, daf} sein rotes Licht nicht zu Irrungen Anlafl
geben kann. Doch ist wohl zu hoffen und anzunehmen, da} die an sich mil3-
brauchliche Benutzung des Signals 6 b fiir den gedachten Zweck allmihlich
ganz aufhort.

Die Pr.H.St.B. verwenden ferner fiir iihnliche Zwecke in besonderen Fillen
nach Abb. 60—63") Signale 35, 36 a ¢, d.h. Halttafeln, die im allgemeinen

) Fiir die Signale 36, b, ¢ ist im Signalbuch eine viereckige weile Scheibe mit
schwarzer Aufschrift vorgesehen. Statt des in Abb. 62, 63 dargestellten iibereck stehen-
den Rechteckes kann mithin auch ein aufrecht stehendes Rechteck verwendet werden.
Abinderung der Signale Abb. 62, 63 ist in Vorbereitung,
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fest, 36 b und ¢ aber auch drehbar, mit rechteckigen weilen Scheiben an den
Seitenflichen, dann also an das Stellwerk angeschlossen, verwendet werden.
Die Sichsischen Staatsbahnen verwenden als Haltzeichen fiir Verschiebefahrten,
um Zugfahrten zu decken, die sogenannte R&umungsscheibe. Diese besteht
(Abb. 64, a, b) bei Tage in einer runden weill und rot gestrichenen Scheibe auf
hohem Maste, bei Dunkelheit in einer der zu benachrichtigenden Stelle zu-
gekehrten Laterne mit groBerer rechteckiger, mattweifler Scheibe. Querstellung
der Scheibe, bzw. Erscheinen des rechteckigen weiflen Lichtes bedeutet, daf
bestimmte Gleisstrecken, wenn in deren Bereich fahrplanméaflige Zugfahrten
alsbald zu erwarten sind, gerdumt und freigehalten werden sollen. Fiir Gestattung
des Rangierbetriebs zeigt sich bei Tage die schmale Seite der Scheibe, bei Dunkel-
heit nur ein kleines mattweiles Licht der Signal-
laterne. Nach Bedarf werden mehrere Scheiben, bis
zu vier, (neben- oder iibereinander) an einem Mast
angebracht.

In diesem Zusammenhange sei das Langsamfahr-
signal 5 der Signalordnung erwéhnt. Dieses besteht
aus einer runden Scheibe, die auf der einen Seite bei
Tage eine gelbe, weiligeriinderte Fliche mit dem Buch-
staben A, auf der anderen eine griine, weillgeranderte
Fliche mit dem Buchstaben E zeigt. Bei Dunkel-
heit werden zwei Laternen in schriger Stellung hin-
zugefiigt, die nach der einen Seite zwei gelbe Lichter
nach rechts steigend, nach der anderen Seite zwei griine
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 Abb. 64 Abb .64b.
Signal am Anfang (dem Zuge entgegen A) und am AP0 D% oD
Ende (dem Zuge egntgegen E) der Langsamfahrstrecke Sachsische Réumungsscheibe.
aufgestellt wird. Das Signal 5 kann aber nach S.0.A.B. 33 auch in einfacher Ver-
wendung als Vorsignal zu einem Signal 6 b benutzt werden. In solcher Eigen-
schaft wird esim Bereich der Pr.H.St.B. auf Nebenbahnen 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 fiir Nebenbahnent) (Abb. 65),
aber mit irgendeiner Zahl (z. B. 30, 40) seit einigen Jahren in stei-
gendem Umfange auch fiir Hauptbahnen vor dem Anfang stidndiger
Langsamfahrstrecken verwendet. Eine entsprechende Erginzung
des Signalbuches ist beabsichtigt.

3. Ablaufsignale fiir Ablaufherge dienen dazu, dem Fiihrer
einer Abdriicklokomotive bekannt zu geben, ob er den Verschiebe- Ay, g5 Lang.
zug, hinter dem er sich mit seiner Lokomotive befindet, abdriicken samfahrtafel.
soll, und mit welcher Geschwindigkeit. Auf den Pr.H.St.B.2) dient
zu diesem Zwecke Signal 40, ein in der Mitte seiner Liinge oben auf einem Maste
befestigter weiller, schwarzgerinderter Balken, mit dahinter in der Mitte
befestigter weiBgerinderter schwarzer runder Scheibe (von 1 m Durchmesser),
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1) Die Spitze des Dreiecks weist in der Regel nach unten, nur, wo die Tafel zwischen
zwei Gleisen unterhalb der Umgrenzung des 1. R. anzubringen ist, nach oben.
2) Auf den Sichs.Stb. ist die Einfiihrung beabsichtigt.
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der bei Tage und Dunkelheit dieselben Signalzeichen gibt. Es bedeuten:

Wagerechter Balken: Halt. — Etwa unter 45° geneigter Balken: Langsam
abdriicken. — Senkrechter Balken: Millig schnell abdriicken. Betreffs der

Ausfithrungsform werden noch Versuche mit verschiedenen Anordnungen an-
gestellt, insbesondere mit der Hentzenschen Anordnung (Signalbalken als
Laterne ausgebildet) und der Roudolfschen Anordnung (Signalbalken para-
bolisch gekriimmt und bei Dunkelheit reflektierend beleuchtet).

Auf anderen deutschen Bahnen sind #hnliche Signale schon seit lingerer
Zeit im Gebrauch, so auf den Bayer.Stb. seit mehr als 20 Jahren ein durchleuch-
tender Fligel in Hammerform, auf den Bad.Stb. drei verschiedene Formen,
von denen die eine, ein Milchglasfligel, auf &hnlichem Grundgedanken wie
das Pr.H. Signal beruht. Ein cinheitliches Signal fiir alle deutschen Bahnen
ist noch nicht eingefiihrt.

D. Abweichende Nignaleinrichtungen bei den Bayerischen
Staatsbahnen.

1. Nignale tiir Zugfahrten. Die Bayerische Signalordnung weicht von der
auf den tbrigen deutschen Eisenbahnen in einigen wichtigen Punkten ab. Aller-
dings sollen diese Abweichungen demniichst zum grof3ten Teile beseitigt werden.
Nie sind aber signaltechnisch so bemerkenswert und fiir das Verstiandnis des
kiinftigen Zustandes wesentlich, dal} der gegenwiirtige Zustand, auch wenn
er nicht mehr von langer Dauer ist, zuniichst hier vorgefithrt werden soll.

Das Hauptsignal gibt aufler den beiden Zeichen ,,Halt™ und ,,Freie Fahrt*
(letztere fiir das durchgehende oder ,ein abzweigendes™ Gleis) das Zeichen:
,Fahrt auf durchgehendem Gleis mit ermafligter Geschwindigkeit.” Um diesen
hesonderen Signalbegriff, der in der deutschen Signalordnung seit dem 1. Januar
1893 fehlt (vgl. S.11), darstellen zu konnen, verwendet man in Bayern fiir
die freie Fahrt hei Dunkelheit weiles Licht, wihrend das griine Licht die Fahrt
mit erméfBigter Geschwindigkeit gestattet. Bei Tage wird die Fahrt mit er-
mifigter Geschwindigkeit durch Hinzufiigung ciner festen runden griinen und
weiflen Scheibe am Maste gekennzeichnet. Diese Vorschriften stechen im Ein-
klang mit der Kennzeichnung der Fahrterlaubnis bei Abzweigungen, fiur die
bei Tage ein zweiter Fligel hinzugefiigt wird und bei Dunkelheit, da sic langsam
befahren werden, auch griines Licht gilt. Das Lichtsignal wird mit einer weilen
und eincr grimen Laterne gegeben, indem hicerbei die griine Farbe, als die Vor-
sicht gebictende, mafBigebend ist. Auch die Einrichtung des Vorsignals stimmt
hierzu. Es zeigt bei Dunkelheit in Warnstellung griines Licht, in Freistellung
weilles Licht, bei Tage in Warnstellung cine griine runde Scheibe mit weillem
Rande, die sich bei Freistellung in ecin Fligelsignal verwandclt. | Dieses wird
dadurch gebildet, dafl die runde Scheibe aus zwei Halbscheiben besteht, die fir
dic Freistellung um cine schrig steigende Trennfuge zusammenklappen, wo-
durch die vorher in Richtung des Beschauers hochkantig stehenden Halbfligel
sich zu cinem sichtbaren Fligel zusammenschlicBen (Abb. 66, 67, schon abge-
indert fur das kiinftig auch in Bayern anzuwendende Doppellicht-Nachtsignal).
Das Vorsignal cines Ausfahrsignals wird am Einfahrsignalmast seitlich ange-
bracht. Zeigt das Einfahrsignal FFahrterlaubnis, das Ausfahrsignal aber nicht,
so gibt das in Warnstellung befindliche Ausfahrvorsignal am Maste des Ein-
fahrsignals bei Tage dasselbe Bild, wie cine feste Langsamfahrscheibe (s. oben),
withrend bei Dunkelheit das oben als Einfahrsignalzeichen erscheinende weilie
Licht durch das unten am Vorsignal erscheinende griine Licht in ein Lang-
samfahrsignal verwandelt wird.  Einen ferneren Unterschied der Bayerischen
Nignalordnung bildet cine besondere Stellung des Ausfahrsignals, die ,,Ruhe-
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stellung®, die bei Tage durch herabhingenden Fliigel, bei Dunkelheit durch
blaues Licht gekennzeichnet wird. Bei Ruhestellung des Ausfahrsignals diirfen
in das betreffende Gleis von hinten hinein Verschiebebewegungen vorgenommen
werden, withrend die Haltstellung des Ausfahrsignals, die vor jeder Einfahrt-
crlaubnis in das betreffende Gleis hergestellt werden muf, als Verschiebever-
botsignal gilt.

Im iibrigen geht die Eigenart der bayerischen Signalisierung aus der dem
bayerischen Signalbuch entnommenen Ubersicht (Abb. 68 bis 74) hervor.

Abb. 66. Abb. 67.
Abb. 66, 67. Baycrisches Vorsignal.

Dieser Signalgebung gegeniiber sind nun folgende Anderungen geplant,
um dic Bayerische Signalordnung mit der allgemeinen deuatschen in grofere
Ubcreinstimmung  zu  bringen: Als  Dunkelheitsignalzeichen  des  Vorsignals
werden, wic auf den anderen deutschen Bahnen, Doppelgelb und Doppelgriin
eingefiihrt '). Das Tagesvorsignal behiilt fiir Freistellung das Fliigelzeichen.  Dic
Bedeutung des Vorsignals als Langsamfahrsignal wird aber aufgegeben und
ebenso werden die bisher vielfach an Hauptsignalmasten angebrachten festen
Langsamfahrscheiben beseitigt.  Im Einklang hiermit steht der Ersatz des
weillen Lichtes bei den Hauptsignalen durchweg durch griines Licht, das mithin
seine Bedeutung als Vorsichtszeichen verliert. Vielmehr wird Vorsicht nun, ebenso
wic auf den anderen deutschen Bahnen, nur noch mittelbar geboten (vgl. 8. 11),

1) Abb. 66, 67 zcigen schon derartige Blenden.
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wenn ein Hauptsignal zweifliiglig gezogen wird, bzw. bei Dunkelheit zwei griine
Lichter iibereinander aufweist. Dreifliigelige Signale sollen aber nicht verwendet
werden. Vielmehr wird, auch bei mehrfacher Verzweigung des Fahrweges, nur
die Tatsache der Ablenkung und die dadurch bedingte Geschwindigkeits-
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Abb. 68. Abb. 69. Abb. 70. Abb. 71.
Halt Einfahrt in eine Station Ausfahrt aus einer
vor auf das durch- auf ein abzwei- Station mit und

der Station. gehende Gleis. gendes Gleis. obne Ablenkung

Bemerkung: Die Ablenkung vom durchgchenden Gleis wird am Einfahrsignal
stets durch einen zweiten Fliigel ersichtlich gemacht, am Ausfahrsignal nur dann, wenn
schnellfahrende Ziige, die in der Station fahrplanmiBig nicht anhalten, nicht bei der
Einfahrt, sondern nur bei der Ausfahrt abgelenkt werden. Durchfahrten mit Ablenkung
bei Kinfahrt und Ausfahrt werden wie in Abh. 74 signalisiert.
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verminderung durch zwei Fliigel bzw. zwei griine Lichter gekennzeichnet. Die
Ruhestellung des Ausfahrsignals, bei Tage herabhidngender Fliigel, bei Dunkel-
heit blaues Licht, soll auch in Zukunft beibehalten werden.

2. Signale fiir Verschiebefahrten. Von den bayerischen Weichensignalen
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Abb. 72,

auf dem durch-
gehenden Gleis.
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Abb. 73.

Durchfahrt durch eine Station
mit Ablenkung
bei der Ausfahrt.

werden allmahlich beseitigt.

<
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mit Ablenkung
bei der Einfahrt.

stimmt das Signal 12 der
einfachen Weiche mit
dem der iibrigen' deut-
schen Bahnen iiberein.
Das Signal 13 a, ein die
Richtung der Ablenkung
anzeigender Pfeil, wird
durch einen schwarzen
Haken auf weiflem Grun-
de (Abb.75) gegeben und
auch statt des Signals
13 b fiir die Riickseite
der Laterne verwendet.
Eine Besonderheit bildet
die Signalisierung der
an ein Stellwerk ange-
schlossenen  doppelten
Kreuzungsweiche. Diese
geschieht mittels einer
feststehenden Laterne,
auf der durch beweg-
liche Blenden 4 ver-
schiedene Bilder gege-
ben werden. Fir dic
beiden krummen Stran-
ge wird das Signal nach
Abb. 75 verwendet, fiir
den einen geraden
Strang das Signal 12,
fir den anderen geraden
Strang, der als durch-
kreuzender Strang auf-
gefallt wird, das beson-
dere Signal 12a (Ab. 76).
Die auf den Bayerischen
Staatsbahnen hier und
da noch vorhandenen
farbigen Weichensignale

LB

Abb. 75. Abb. 76.
Bayerische Weichensignale.

Das Signal 14 stimmt mit dem der iibrigen

deutschen Bahnen iiberein und ist, wie bereits erwihnt, aus der bayerischen
Signalordnung in die deutsche iibernommen. Es wurde aber oben schon hervor-
gehoben, dafl das Ruhesignal am Ausfahrsignalmast es ermdoglicht, fiir gewisse
Falle ein Verschiebeverbotsignal zu geben.



Zweites Kapitel.

Die Stellwerksanlagen (Stellereien)
im allgemeinen.

I. Zweck und Begriffsbestimmung.

Wenn die Sicherungseinrichtungen, wie S.1 gesagt, gewdhrleisten sollen,
dafl Zugfahrten und Verschiebefahrten auf richtiger und sicher eingestellter
Fahrstrafle und ohne Zusammenstofe von der Seite her sowie in und entgegen
der Fahrrichtung stattfinden, so haben insbesondere die Stellwerksanlagen
(Stellereien) dazu zu dienen, den Weg der Ziige geméal3 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 muf} zwischen Weichen- und Signalstellung dic
Abhangigkeit bestehen?!), dafl die Fahrtstellung des Hauptsignals nur erscheinen
kann, wenn alle dafiir in Betracht kommenden Weichen die richtige Stellung
haben, und es muf} ausgeschlossen sein, dal} fiir zwei sich gegenseitig gefahrdende
Fahrten gleichzeitig das Signal auf Fahrterlaubnis gestellt wird. Uber das
Erfordernis weitergehender Sicherungen s. IV. Kap., II.

Fiir Verschiebefahrten gewahren nach deutschen Grundsitzen (ebenso in
Osterreich, Ungarn und Schweiz) die Stellwerke keine solche Sicherung der
Fahrstrafle und ihrer Signalisicrung, sondern schliefen nur tunlich die gegen-
seitige Gefihrdung von Zug- und Verschiebefahrten aus, und geben die Mog-
lichkeit, die Weichen fiir Verschiebefahrten vom Stellwerk aus zu bewegen.
Uber weitergehende Aufgaben der Stellwerke im Auslande s. VII. Kap.

Die Aufgabe der Stellwerksanlagen nach deutschen Grundséitzen sei noch an
Hand der Skizzen (Abb.77—81) erliutert. Aus den beiden Richtungen von M. und
N. (Abb. 77) kann in das Gleis 1 des Bahnhofs St. eingefahren werden. Das Ver-
bot und die Erlaubnis dieser Einfahrten geben die Signale A und B. Fiir die
Fahrt A muf} die Weiche 1 in Grundstellung (+) stehen, fiir die Fahrt B in
umgelegter Stellung (—) (vgl. S. 7). Die Abbildungen 78, 79 stellen schema-
tisch dar, wie das Signal A ncbst Vorsignal und wie die Weiche 1 durch Lei-
tungen mit den betreffenden im Stellwerksgebaude St. befindlichen Stellhebeln

1) Nach B.O. § 21,8: ,,miissen auBlerhalb der Bahnhofe liegende unverschlossene
Weichen mit ihren Deckungssignalen, die Weichen innerhalb der Bahnhdofe, die im regel-
miBigen Betriebe von ein- oder durchfahrenden Personenziigen gegen die Spitze befahren
werden, mit den fiir dic Fahrt giiltigen Signalen derart in Abhéngigkeit gebracht sein, daf}
die Signale erst auf Fahrt gestellt werden konnen, wenn die Weichen richtig stehen, und
daB diese verschlossen sind, solange die Signale auf Fahrt stchen.* Ahnlich lautend (nicht
bindend) geben T.V. § 147 dieselben Vorschriften auBerdem fiir Schutzweichen und Gleis-
sperren. In der Praxis dehnt man in der Regel die Abhingigkeit auf alle Fahrtweichen und
auch auf Giiterzugfahrten aus.
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(statt deren man auch Kurbeln verwendet) verbunden sind. In beiden Fillen
sind die Stellhebel in der Grundstellung (schrag nach oben) gezeichnet, wihrend
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 fiir den geraden Strang gew#hlt ist. Auch bei Signal und Weiche sind die
gezogenen Stellungen in Abb. 78, 79 strichpunktiert angedeutet, so daB, unter

Abb. 77. Gleisplanskizze.
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Abb. 80. Abhingigkeiten zwischen Signal- Abb. 81.

und Weichenhebel. VerschluBtafel.
Abb. 77—81. Schematische Darstellung einer einfachen Stellwerksanlage.

Beriicksichtigung der die Umstellbewegungen andeutenden Pfeile, die Zu-
sammenhinge ohne weitere Erliuterung verstindlich sind. Zur Erzielung der
fiir die Sicherheit der Fahrten erforderlichen Abhingigkeiten sind die beiden
Hebel der Signale A und B und der Hebel der Weiche 1 auf gemeinsamem Unter-
bau (Hebelbank) 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 moglich, den Fahrstrallenhebel a, wie
strichpunktiert angedeutet, umzulegen, wodurch, wie die Skizze angibt, der vorher
festgelegte Signalhebel 4 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 Zuriicklegung des FahrstraBlenhebels.
Durch dessen Vermittelung legt also die Fahrtstellung des Signalhebels den
Weichenhebel in der Grundstellung fest. Aus der Skizze (Abb. 80) ist unter
Beriicksichtigung der Einkerbungen in den Hebelscheiben und der Haken an
den Enden der Querbalken der Fahrstraflenhebel ohne weiteres ersichtlich,
daf} vor Einstellung des Signals B auf Fahrt der Weichenhebel 1 in die  -Stel-
lung bewegt werden und der Fahrstrallenhebel » umgelegt werden muf}, und
daf} die Fahrtstellung des Signals B durch Vermittelung des Fahrstrafenhebels
den Weichenhebel 1 in der - -Stellung festlegt. Ebenso ist ersichtlich, dafl die
beiden Signalhebel 4 und B nicht gleichzeitig auf Fahrt gestellt werden kénnen,
weil sie entgegengesetzte Weichenstellung bedingen. Durch die Hebel schlieflen
sich folglich auch die Signale aus, und fir die Fahrten ist bei Signalstellung
die Weiche in der betreffenden Lage festgelegt.

Abb. 81 zeigt schliellich in iiblicher Darstellung diec VerschluBitafel fir
die besprochene Anlage, wobei die fiir jede Fahrt erforderlichen und im
Stellwerk mechanisch verwirklichten Abhangigkeiten jedesmal in einer wage-
rechten Reihe der Tafel enthalten sind. Von den zur Darstellung dieser Ab-
hangigkeiten angewandten Zeichen bedeutet bei der Weiche 4 bzw. , daB
der Weichenhebel bei Fahrtstellung des betreffenden Signalhebels durch Vermitt-
lung des Fahrstralenhebels in Grundstellung, bzw. gezogener Stellung festgelegt
wird. Halt- und Fahrtstellung der Signalhebel werden symbolisch durch Sig-
nalbilder gekennzeichnet. Beim Fahrstrallenhebel bedeutet —, daf er gezogen
werden muf}, 4+, dafl er bei Fahrtstellung des der VerschluBitafelreihe ent-
sprechenden Signals in seiner Grundstellung festgelegt ist. Die +-Stellung
cines Fahrstrallenhebels entspricht daher stets der Haltstellung des Signal-
hebels, zu dem dieser Fahrstrallenhebel gehort. Im iibrigen werden die Ver-
schluBtafeln im V. Kap. behandelt.

Der Begriff ciner Stellwerksanlage (Stellerei) nach Art der in Abb. 77 bis 81
skizzierten 1at sich hiernach so umschreiben: Eine Stellwerksanlage ist eine Vor-
richtung, durch dic Weichen und Signale von einem Punkte aus mittels Lei-
tungen gestellt und zugleich in jede fiir die Sicherheit der Zugfahrten erforder-
liche gegenseitige Abhingigkeit gebracht werden. Diese Begriffsbestimmung
bedarf einer Ergénzung, wenn, wie dies in gréBeren Bahnhdfen in der Regel
der Fall ist, wegen der raumlichen Ausdehnung der Bahnhof in zwei oder mehrere
Stellwerksbezirke geteilt wird. Der Begriff der Stellwerksanlage erstreckt sich
dann auch auf dic 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 hdoheren
Einheit verbunden werden. Auch die Verbindung der Stellwerke von Bahnhof
zu Bahnhof iiber die Strecke hin und iiber die etwa zwischengeschalteten Block-
stellen hinweg hat auf dic Ausbildung der einzelnen Stellwerke Einflull und bildet,
richtig verstanden, cinen Bestandteil der Stellwerksanlagen e'ner Eisenbahn.

Anderseits rechnet man unter die Stellwerksanlagen auch Einrichtungen,
dic weniger leisten, als die in Abb. 77 bis 81 skizzierte, die z. B. die Abhingig-
keit von Weichen und Signalen so bewirken, daf sic nur die Signale mittels Lei-
tungen stellen. dic Weichen aber, die mit Hand bedient sind, mittels Lei-
tungen in der erforderlichen Stellung nur verriegeln, oder auch reine Signal-
stellereien und  reine Weichenstellereien, ferner dic sogenannten Schliissel-
werke. Dazu ist indessen zu bemerken, dal die reinen Weichenstellwerke zwar
in baulicher Hinsicht als Stellwerke anzusprechen sind, aber nicht zu ,,den
Sicherungsanlagen® gehéren. Welche Arten von Stellwerksanlagen man hier-
nach zu unterscheidn hat, wird unter I1I. erortert.
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[I. Bestandteile der Stellwerksanlagen (Stellereien).
A. Ubersicht.

Die iibliche 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 fithrenden Leitungen bewegt werden. Um
MiBverstindnissen vorzubeugen, soll in diesem Buch unter ,,Stellwerk” nur
letzterer Mechanismus verstanden werden (man hat ihn auch wohl , Stellzeug‘
genannt), wihrend 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 Stellkurbeln, mittels deren von seinem Standort aus die Stell-
bewegung ausgeiibt wird.

2. Die Stell-, Verriegelungsvorrichtungen und zugehérigen 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-
riegelungsvorrichtungen an Weichen und Signalen verbinden, und die dazu
dienen, die mittels des Stellwerks ausgeiibte Bewegung auf die Stell- und An-
triebvorrichtungen der Weichen und Signale zu iibertragen.

Befindet sich in einem Bahnhof nur ein Stellwerk, das zugleich Fahrdienst-
bureau (s. unten) ist, so ist mit den hier aufgezihlten drei Bestandteilen die
Stellwerksanlage (Stellerei) erschopft. Gehoren dagegen zur ganzen Stellwerks-
anlage eines Bahnhofs zwei oder mehrere Stellwerke, so ist, wie bereits
oben erwihnt, 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 konnen, damit also die simtlichen Stellwerke zusammen
so wirken, als sei nur ein Stellwerk vorhanden. Das Fahrdienstbureau, d. h.
die Stelle, an der der Fahrdienstleiter die Zugfolge fiir den ihm anvertrauten
Gleisbezirk unter eigener Verantwortung regelt, mithin die Befehle zur Ein-
stellung der FahrstraBen und zur Fahrtstellung der Signale erteilt, ist entweder
mit einem der Stellwerke (oder auch mit dem einzigen Stellwerk) raumlich
vereinigt, das damit zum ,,Befehlsstellwerk* wird, oder es ist gesondert unter-
gebracht. Auch im letzteren Falle ist es mit den (iibrigen) Stellwerken durch
die Stationsblockung verbunden, und insofern es das zur Betdtigung dieser
Verbindung erforderliche Befehlsblockwerk enthilt, auch in diesem Falle als
eines der Stellwerke des Bahnhofs anzusprechen, sogar als das wichtigste, da
alle von ihm abhingigen Signalbewegungen durch Betiitigung dieses Befehls-
blockwerkes eingeleitet werden. Als vierten Bestandteil jeder gréBeren Stell-
werksanlage (Stellerei) haben wir also zu unterscheiden:

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

Zur Vorbereitung des besseren Verstindnisses der in den folgenden Ka-
piteln gegebenen Einzelbehandlung seien hier die eben benannten vier Bestand-
teile jeder gréBeren Stellwerksanlage kurz gekennzeichnet.



30 Die Stellwerksanlagen (Stellereien) im allgemeinen.,

B. Die Bestandteile der Stellwerksanlagen im einzelnen.

1. Die Leitungen. Von der Ausfiihrungsart der Leitungen héngt sowohl
die Ausbildung des Stellwerks, wie die der Antriebe der Stellvorrichtungen ab.
Sie riicken daher, obwohl sie bei fliichtiger Betrachtung als der unbedeutendstc
Teil einer Stellwerksanlage erscheinen, fiir die Erorterung an erste Stelle.

Die Signalstellleitungen hat man bisher vorwiegend aus Drahtziigen, und
zwar in Deutschland, Osterreich, Ungarn und der Schweiz aus Doppeldrahtziigen,
die Weichenstellleitungen aus (starren) Gestangen oder gleichfalls aus Doppel-
drahtziigen hergestellt. Gleichartige Leitungen dieser beiden Bauweisen werden
zur Verriegelung von Weichen oder zur Bewegung sonstiger der Sicherheit
dienenden Vorrichtungen (Gleissperren) benutzt (Gestingeleitungen auch zur
Kupplung von Handweichen). Bei allen mit Drahtzug oder Gestinge arbeitenden
Stellwerksanlagen wird die von der Menschenhand an den Hebeln oder Kurbeln
des Stellwerks ausgeiibte Bewegung unmittelbar auf die Leitungen und von
diesen auf die Antriebe der Stellvorrichtungen iibertragen. Man nennt solche
Stellwerke (wenig treffend) ,,mechanische Stellwerke*‘.

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

Die Leitungen der mechanischen Stellwerke bediirfen gewisser Vorrich-
tungen, die sie unterstiitzen und fiihren, bei den unterwegs erforderlichen Rich-
tungsinderungen sie umlenken (bei Gestingeleitungen Rollenstithle, Walzen-
stithle, Winkelhebel, Sichelhebel usw., bei Doppeldrahtleitungen Fiithrungs-
rollen, Umlenkrollen usw.), ferner Vorrichtungen zum Lingenausgleich bei
Temperaturinderungen (Ausgleichhebel usw., Spannwerke usw.).

Keiner Leitungen bediirfen die Schlisselabhiingigkeiten, bei denen die an
Weichen durch deren richtige Einstellung freigewordenen Schliissel entweder
unmittelbar oder durch Vermittelung eines sogenannten Schliisselwerkes (s.
II1.Kap.,IV.), das nach Betitigung andere Schliissel freigibt, dazu benutzt werden,
um durch Aufschliefen die Signale fiir Umlegen in Fahrtstellung freizumachen..

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

Aufler Weichenstellvorrichtungen 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 mittels einer Riegelvorrichtung wirkt, oder aber jede der
beiden Weichenzungen besonders verriegelt wird (letztere Art nicht sehr gliick-
lich Kontrollricgelung genannt). Ferner gehoéren Gleissperren, Entgleisungs-
schuhe, Fiihlschienen usw. zu den Sicherungseinrichtungen, die von den Stell-
zeugen aus mittels Leitungen bewegt werden, und deren Stellhebel mit den
anderen Hebeln der Stellzeuge in gegenseitige Abbingigkeit gebracht werden.

In manchen Fillen kann die Leitung (Gestinge oder Doppeldrahtzug)
unmittelbar auf die Stellvorrichtung bewegend wirken. In vielen Fallen aber,
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so bei Doppeldrahtstellung von Weichen, ist die Vorschaltung eines besonderen
Antriebes erforderlich, der die vom Stellzeug der Leitung ibertragene Stell-
bewegung aufnimmt und so umwandelt, da sie zur Betatigung 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, dafl zwischen Leitung und Stellvorrichtung eine besondere Vor-
richtung (Motor) eingeschaltet wird, welche die in Form von Fliissigkeitsdruck,
Luftdruck oder elektrischer Energie iibertragene Kraftwirkung in mecha-
nische Stellbewegung umwandelt.

3. Die Stellwerke im engeren Sinne (Stellzeuge). Auf die Stellwerke muf}
im Rahmen dieser allgemeinen Besprechung etwas ausfiihrlicher eingegangen
werden, als auf die Leitungen und Stellvorrichtungen, weil die von den Stell-
werken zu erfiillenden Sicherungsbedingungen bauliche Einrichtungen erfordern,
die auch auf die Ausbildung der Leitungen und Stellvorrichtungen, wie sie im
folgenden Kapitel im einzelnen ercrtert werden, von Einflufl sind. Die gegen-
wiirtige Besprechung erfolgt an der Hand der Abb. 82—86, die ein Stellwerk,
wie es jetzt in Deutschland und ahnlich in Osterreich, Ungain und der Schweiz
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Abb. 824, b. Skizze der Gesamtandrdnung eines Stellwerks.

iiblich ist, zum Teil in vereinfachter Darstellung zeigen. Fii den in Abb. 83,
84, 86 besonders dargestellten Weichenhebel ist die Anordnung der Firma
Fiebrandt & Co. vorausgesetzt, bei der die iibersichtliche Nebeneinander-
lagerung wichtiger Bauteile es erleichtert, die Erfiillung der ziemlich ver-
wickelten Bedingungen zu erldutern, denen jeder Weichenhebel nach deutschen
Grundsitzen zu geniligen hat.

Die Signalhebel, Weichenstellhebel, Weichenverriegelungshebel, Gleissperr-
hebel usw. pflegen (Abb.82a) mit den sie tragenden Hebelbécken 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)
verlangert, um dort den kastenférmigen Blockuntersatz (bzw. die beiden Block-
untersitze) zu tragen (s. Abb. 82 a). Auf dem Blockuntersatz (bzw. den beiden
Blockuntersitzen) 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 Léngsrichtung treten an ihn heran und
stehen mit ihm in Verbindung die auf die ganze Linge des Stellwerks hinter den
Hebeln entlang gefiihrten sogenannten Schubstangen (sck) oder Schieber. Diese
werden entweder (als FahrstraBenschubstangen) von den Fahrstrafenhebeln
bewegt und bewirken die FahrstraBeneinstellung, d. h. sie vermitteln, wie oben
(S.26ff.) grundsitzlich erlautert wurde, die Abhiingigkeit zwischen Weichenhebeln
und Signalhebeln, oder sie werden (als Signalschubstangen) von den Signalhebeln



32 Die Stellwerksanlagen (Stellereien) im allgemeinen.

mitbewegt. Sowohl die Fahrstrallenschubstangen, wie die Signalschubstangen
stehen in spater (im IV. Kap.) zu erorternder Weise mit den im Blockuntersatz
untergebrachten Sperren und mit den auf den Blockuntersatz gesetzten Block-
werken in Verbindung. Im Blockuntersatz befindet sich also gewissermafBen
der Angelpunkt aller Abhingigkeiten der Stellwerksanlage. Im gegenwirtigen
Zusammenhange geniigt es, noch hervorzuheben, daB die Fahrstrafenhebel,

T E

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

welche die. die Abhéingigkeit zwischen Signalhebeln und Weichenhebeln vermit-
telnden Fahrstrafenschubstangen 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-
straflenhebel in der Regel auf besonderen auf die Stellwerksbank gesetzten
Unterstiitzungen gelagert.) Bewegt man einen Fahrstraenhebel (f) aus seiner
wagercchten Grundstellung nach oben oder unten, so wird mittels geeigneter
Ubersetzung (s. Abb.82,a,b) die zugehdrige Fahrstrallenschubstange sck in
ihrer Langsrichtung geschoben oder gezogen, d.h. in der Lingsansicht des
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Stellwerks (Abb. 82 a) nach rechts, bzw. nach links bewegt. Die in dieser
doppelten Bewegungsmoglichkeit liegende doppelte Ausnutzbarkeit eines Fahr-
straBenhebels fiir zwei FahrstraBen mag bei der Einzelerérterung im folgenden
Kapitel behandelt werden. Fiir die jetzige grundsitzliche Eroérterung der
Abhingigkeiten wird angenommen, dall der FahrstraBenhebel f nur eine Be-
wegung aus der Mittellage nach oben hat, und dal dieser Bewegung eine Ver-
schiebung der Schubstange nach rechts ent-
spricht (Abb. 82a,b). Die Abhingigkeiten
zwischen Fahrstraflenschubstange und Weichen-
hebel werden nun (Abb. 83, 84, 85 a, b) folgen-
dermaflen hergestellt:

om Signalkhebe/ am Weichenhebel
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Abb. 85a, b. Zusammenwirken von Abb. 86. Weichenhebel von

VerschluBbalken und VerschluBkérpern. 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-
seilrolle D geschlungene Drahtseil dd setzt sich als Doppeldrahtleitung bis zur
Antriebvorrichtung der Weiche (s. oben) fort und bewirkt beim Umlegen des
Hebels die Betitigung der Antriebvorrichtung und damit das Umstellen der
Weichel).

Der Weichenhebel hat entsprechend den beiden Endstellungen der Weiche
zwei Stellungen (Abb. 83), die Grundstellung, unter rd. 45° gegen das Lot schrig
nach oben und die gezogene Stellung (in Abb. 83 strichpunktiert) unter rd.45 °schriig
nach unten, beide also um 180° voneinander verschieden. In beiden Endstel-
lungen ist der Hebel gegen zufillige Bewegungen, wie sie sonst durch Unter-
schiede der Drahtspannung eintreten kénnten, in folgender Weise gesichert:
An dem Hebel H ist, in seiner Langsrichtung verschieblich, die Handfallenstange
S angebracht, die durch den Zug der Handfallenfeder F, dauernd nach dem
Hebelbock zu gedriickt wird. Die Handfallenstange 8 greift mit dem an ihrem
Ende sitzenden Riegel R in jeder der beiden Endstellungen in je eine recht-
eckige Einkerbung des Hebelbockes B ein, d. h. in eine der beiden Rasten r;, 7,.
Hierdurch werden zufillige Bewegungen des Hebels aus jeder der beiden End-
stellungen verhindert. Durch Andriicken des Hindels H’ gegen den Handgriff
des Hebels H iiberwindet man die Zugkraft der Handfallenfeder ¥, und zieht
die Handfallenstange S an, hebt (klinkt) somit den Handfallenriegel B aus der
Rast 7, oder 7, heraus. So erst kommt man in die Lage, den Weichenhebel A
umstellen zu konnen. Wihrend des Umstellens schleift der vorher aus der
Rast (Einkerbung 7, oder r,) herausgehobene Handfallenriegel R auf der zylin-
drisch geformten Oberfliche (dem Schleifkranz) 10 des Hebelbocks B.

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

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

Handbibliothek, II. 7. 3
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iiber den Handfallenriegel R hinaus ungefihr bis neben die Achse a der Seil-
rolle D verlingert. Steht der Weichenhebel in der Grundstellung, so wird (Abb.
83, 84) beim Andriicken des Hindels und hierdurch bewirktem Anziehen der
Handfallenstange 8 schrig nach oben (Ausklinken des Handfallenriegels R
aus der Rast r;) der am Ende der verlingerten Handfallenstange S’ sitzende
Zapfen z aus seiner zur Hebelachse ¢ exzentrischen Grundstellung z, (Abb. 83)
in eine zur Hebelachse « zentrische Lage (Abb. 84) iibergefiihrt. Wéahrend
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 ¥, folgend wiederum
schriig nach oben, indem der Handfallenriegel R in die Rast r, einklinkt, und
der am Ende der verlingerten Handfallenstange S’ sitzende Zapfen z gelangt
in eine zweite zur Hebelachse im entgegengesetzten Sinne, wie vorher, exzen-
trische Lage 2,. An den Zapfen z ist nun mit Schlitzose der Verschluf3-
hebel V angeschlossen, der sich unter der Einwirkung der Verschiebungen
des Zapfens z um seinen unten am Hebelbock B gelagerten Drehzapfen b dreht.
An dieser Drehung nimmt der mit dem VerschluBBhebel V' zu einem Winkel-
hebel verbundene!) Verschlufibalken v teil, und tritt hierdurch mit sogenannten
VerschluBkorpern «, w in Wechselwirkung, die an der vom Fahrstrallenhebel
bewegten Schubstange sch sitzen (vgl. auch Abb. 85a,b). Der Verschiebung
des Zapfens z von 2z, nach z, in zwei Teilbewegungen entspricht, gleich-
falls in zwei Teilbewegungen, die Verschwenkung des VerschluBbalkens v
aus seiner hohen Endlage v, in seine tiefe (in Abb. 83 gestrichelt gezeichnete)
Endlage v, (auch Abb. 85a, b rechts). Je nachdem fir eine Zugfahrt die
Weiche in der Grundstellung oder in der gezogenen Stellung liegen muf,
wird nun der VerschluBbalken der betreffenden Weiche in der Stellung v, oder
v, durch Umlegen des Fahrstraflenhebels festgelegt, und zwar in folgender Weise.

Wie oben bereits ausgefithrt, wird durch Umlegen des Fahrstraflenhebels f
aus seiner wagercchten Grundstellung nach oben die zugehorige Fahrstrafen-
schubstange sch aus ihrer Grundstellung in der Lingsansicht des Stellwerks
nach rechts verschoben. Hierdurch tritt (Abb. 85 a, b) ein an der Schubstange
nach oben ragender VerschluBkérper » oder w unter, bzw. iiber den VerschluB-
balken v, der sich hierzu in der Lage v,, bzw. v, befinden mufl. Der unter den
in Hochlage befindlichen VerschluBbalken tretende VerschluBkérper « (+ Ver-
schluBkérper) ist rechteckig geformt, der iiber den in Tieflage befindlichen
VerschluBbalken tretende VerschluBkérper w (— VerschluBkorper) ist haken-
formig. Dieselbe Verschiebung der Schubstange aus der Grundstellung nach
rechts, die die VerschluBbalken beliebig vieler Weichenhebel, je nach dem be-
trieblichen Erfordernis, in Grundstellung oder gezogener Stellung, wie eben
beschrieben, festlegt, gibt gleichzeitig in umgekehrter Weise den VerschluB-
balken des dem FahrstraBenhebel entsprechenden Signalhebels frei. (Abb.85a,b
links.) Der Signalhebel ist grundsitzlich ebenso ausgebildet, wie der Weichen-
hebel, nur in manchen Beziehungen einfacher. Das nun folgende Umlegen des
Signalhebels in Fahrtstellung bewegt den VerschluBbalken des Signalhebels beim
Anziehen und Nachlassen der Handfalle in zwei Teilbewegungen in die der vor-
herigen entgegengesetzte Lage, so daB nun der diesen Verschlufibalken vorher
sperrende  VerschluBkérper nicht wieder unter den VerschluBbalken zuriick-
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 fiir das Um-

1) Wegen ciner anderen Verbindungsform s. I1I. Kap. unter III, B, 2, 3.



II. Bestandteile der Stellwerksanlagen (Stellereien). 35

legen des Fahrstralenhebels waren. Also legt durch Vermittlung des Fahr-
stralenhebels der Signalhebel die sdamtlichen Weichenhebel, fiir die Ver-
schlufkorper der einen oder anderen Form an der Schubstange angebracht
sind, in der fir die Zugfahrt erforderlichen Lage fest.

Wiihrend des ganzen Umstellens des Weichenhebels, und zwar schon vom
Beginn des Ausklinkens des Handfallenriegels B aus einer der beiden Rasten
r, oder r, bis zur Vollendung seines Wiedereinklinkens in die andere Rast be-
findet sich der VerschluBlbalken v in einer Zwischenstellung, d. h. etwa in halber
Hohe zwischen den beiden Endstellungen v; und v,. In dieser Stellung ver-
hindert er die Verschiebung aller derjenigen FahrstraBenschubstangen, bei
denen fur die betreffende Weiche rechteckige (+) oder hakenférmige (—) Ver-
schluBkorper angebracht sind. D. h., irgendeine Fahrstrale kann nur eingestellt
und damit die Fahrtstellung des zugehérigen Signalhebels nur erméglicht wer-
den, wenn sich die Weichenhebel aller bei dieser Fahrstrafle als Fahrtweichen
oder Schutzweichen beteiligten Weichen in der erforderlichen Endstellung
befinden, und wenn ihre Handfallenriegel eingeklinkt sind.

Der durch den Fahrstraflenhebel vermittelte gegenseitige Verschluf3 zwischen
Signal- und Weichenhebeln wirkt nach den vorstehenden Ausfiihrungen nicht
auf diec Hebel selbst, sondern auf die Handfallen der Hebel, so daB schon das
Ausklinken des Handfallenriegels eines so verschlossenen Hebels unmdéglich ist.
So wird der Anwendung grofler Kraftwirkung auf die VerschluBteile, wie sie
bei (im Ausland vielfach iiblichen) unmittelbar auf die Hebel wirkenden Ver-
schliissen moglich ist, also deren Zerstérung, vorgebeugt. AuBerdem aber ge-
stattet diese Anordnung weitgehende Sicherheitsbedingungen zu erfiillen, wie
im besonderen im folgenden III. Kapitel zu erdrtern ist. Dort wird auch die
Beschreibung des Fiebrandtschen Hebels in dieser Beziehung ergénzt.

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 Erorterungen 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 konnen nur dann mittels einer gemeinsamen Doppeldraht-
leitung gestellt werden, wenn beide Signale einander feindlich sind, wenn also
stets das eine auf Halt stehen muf}, sobald das andere auf Fahrt gezogen wird.
Abb. 87 zeigt hierfiir zwei Beispiele solcher die Kupplung zulassenden Signal-
paare, A1, 42 und B, C. In den durch das
erstere Beispiel vertretenen Fillen zweifliigliger
Signale wird die Kupplung stets angewendet. Cx
Die zum Stellen zweier gekuppelter Signale
dienende Doppeldrahtleitung kann aus der
Ruhestellung nach beiden Richtungen bewegt =1
werden, und stellt dann jedesmal das eine )
Signal auf Fahrt, wihrend das andere in Halt- Abb. 87. Dé‘? K‘;Pplung zulassende
stellung verbleibt. (Naheres im III. Kap. 'gna‘paare.
unter 1I, C, 2.)

Die fiir solche gekuppelten Signale frither vielfach iblichen Umschlaghebel
(Abb. 88) sind nicht mehr gebriiuchlich. Man verwendet, wie im ITL. Kapitel
unter ITI erértert 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, dall diese entweder im einen oder im entgegen-
gesetzten Sinne bewegt wird.
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Bei Weichenstellleitungen (Gestiinge oder Doppeldrahtziige) ist die Kupp-
lung im Gegensatz zu Signalen nur dann méglich, wenn die Weichen stets gleich-
zeitig umgestellt werden miissen oder wenigstens diirfen. Ein besonders cha-
rakteristisches Beispiel hierfiir ist der in Abb. 89 dargestellte Fall der beiden
Weichen einer Z-formigen Gleisverbindung. Wenn auf dem einen Gleis 1 eine
Zugfahrt stattfindet, also die Weiche 1 hierfiir auf den geraden Strang gestellt
wird, muf3 auch die Weiche 2 als Schutzweiche auf den geraden Strang gestellt
werden. Soll dagegen die Gleisverbindung befahren werden, so miissen 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

- ist es maoglich, beliebig viele Weichen zu kuppeln, bei denen
obige Bedingung zutrifft. Praktisch liegt eine Beschrin-
kung der Zahl, abgesehen davon, dafBl die Bedingung selten
fiir mehr als zwei Weichen zutreffen wird, in der sonst ein-
tretenden Uberlastung der Leitung. Bei Kraftstellwerken

kann man hierin deshalb

+ Glers 1 weitergehen, als bei me-

Glers 2 chanischen Stellwerken?).

b + Im ganzen kuppelt man

. Abb. 88, Abb. 89. im Auslande nach engli-
Signalumschlaghebel.  Z-férmige Weichenverbindung. schem Vorbilde (s. VII.

Kapitel unter III, A, 1.)
die Weichen in erheblich gréBerem MaBe als in Deutschland?).

Besondere Weichenverriegelungsleitungen (vielfach verriegelt man die
Weichen mittels der Signalleitungen) werden in Deutschland stets als Doppel-
drahtziige ausgefiihrt, die meist auf (sogenannte) Riegelrollen wirken, und
kinnen dann, wie die Signalleitungen, mit zwei entgegengesetzten Bewegungen
aus der Ruhestellung ausgenutzt werden. Mit jeder dieser Bewegungen kénnen
die fiir eine Fahrt erforderlichen Weichenstellungen mittels Verriegelung fest-
gelegt werden, wobei die beiden so gesicherten Fahrten feindlich sein, sich also
ausschlieBen miissen. Die Zahl der in eine Verriegelungsleitung (oder der in
cine Signalleitung) einzuschaltenden Weichenverriegelungen ist theoretisch
unbegrenzt, praktisch aber beschriinkt durch die Riicksicht, daf die Leitung
nicht iiberlastet werden darf. Dies kommt zum Ausdruck in den Vorschriften
der Eisenbahnverwaltungen (vgl. ITT. Kap., IT, B, 3, FuBnoten). Die Riegelhebel
werden dhnlich wie die Weichenhebel ausgefiihrt. (s. III. Kap., III, D). Fiir
Riegelleitungen, die in beiden Richtungen zu bewegen sind, sind ebenso, wie
fiir Signalleitungen (s. oben) Umschlaghebel nicht mehr dblich.

Die erste Veranlassung zum Kuppeln von Weichen und Signalen diirfte 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. ausdriicklich 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 AnschluB von hochstens
3 Zungenpaaren, bei Kraftstellwerken 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 Personenziigen gegen die Spitze befahren wird,

b) wenn dadurch die gleichzeitige Benutzung zweier voneinander unabhingiger Fahr-

stralBen ausgeschlossen wird,

c) wenn eine der Weichen von Giiterziigen spitz befahren, die andere aber beim Ran-
gieren dergestalt benutzt wird, daB bei ihr die Moglichkeit des Aufschneidens in un-
richtiger Stellung naheliegt,

d) wenn die Bedienung der Weichen durch ihre Lage oder die Leitungsfiihrung ohne-
hin erschwert ist.
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4. Ein Stellwerksbezirk oder mehrere Stellwerksbezirke. Blockverbindungen.
Wenn moglich, sucht man mit einem Stellwerk auszukommen. Ist dieses von
dem Fahrdienstbureau (der Befehlsstelle) raumlich getrennt, so wird es von
ihm durch Stationsblockung abhéngig gemacht. Es empfiehlt sich aber (vgl.
V. Kap,, II. A), in den Aufstellungsraum eines einzigen Stellwerks zugleich das
Fahrdienstbureau (die Befehlsstelle) zu legen!) und es so zum ,,Befehlsstellwerk‘
zu machen. Dann entfillt 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
riumliche Ausdehnung eines Stellwerksbezirks ist aber bei mechanischen Stell-
werksanlagen durch die Riicksicht auf die Gangbarkeit der Leitungen begrenzt,
so dafl auf den nicht ganz kurzen Bahnhéfen 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 Lange der Leitungen nicht durch Riicksicht auf ihre Gangbarkeit begrenzt,
wohl aber die Ausdehnung der Bezirke durch die Riicksicht auf deren Uber-
sichtlichkeit.

Sind zwei oder mehrere Stellwerksbezirke vorhanden, so werden diese
ebenfalls von dem Fahrdienstbureau (der Befehlsstelle) durch Stationsblockung
abhéngig gemacht. Auf den Pr.H.St.B. ist man bestrebt, die Befehlsstelle
mit einem der Stellwerke raumlich zu verbinden, das dann auch wie ein einziges
mit der Befehlsstelle verbundenes Stellwerk (s. oben) Befehlsstellwerk heif3t,
wahrend die iibrigen Stellwerke abhéngige Stellwerke (auf den Pr.H.St.B.
Warterstellwerke 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 abhingiges
Stellwerk doch zu einer von einem anderen Stellwerk einzustellenden Zugfahrt
zuzustimmen haben, erst dann betétigt werden, nachdem die in dem gebenden
Stellwerk erforderlichen Sicherheitsbedingungen erfiillt sind (Festlegung von
Weichen in bestimmter Stellung mittels eines Fahrstraflenhebels, Ausschluf}
feindlicher Fahrstraflenhebel, Eingang einer Blockung oder einer Kontakt-
wirkung von anderer Stelle usw.). In dem empfangen-

den Stellwerk muf die Wirkung der Blockung erst 7

cingegangen sein, bevor dieses die entscheidenden Hand-

habungen vornehmen kann, die entweder unmittelbar Abb. 90. Abb. 91.
zur Signalstellung fithren oder dahin fithren, daB nach  Turm-  Stellwerks-
einem anderen Stellwerk eine neue Blockung weiterge- Stelwerk. bude.
geben wird. So werden durch die Blockverbindungen %

die simtlichen Stellwerke eines Bahnhofs zu einer ho-

heren Einheit verbunden. Die Grundsitze, nach denen
man zweckmaBig die Stellwerksbezirke einteilt, mit Be-
fugnissen ausstattet und verbindet, lassen sich erst nach
der technischen Sonderbehandlung aller Bestandteile, im
V. Kapitel erértern. Hier sei nur noch erwiahnt, daB man gréBere Stellwerke
zur besseren Ubersicht iiber die Gleise hochzustellen pflegt. Die Stellwerks-
gebdude zur Aufstellung der Stellwerke erhalten deshalb hochgelegene Ober-
geschosse, deren Winde nach Bedarf als Fensterflichen ausgebildet werden
(Turmstellwerke, Abb.90). Fiir kleine Stellwerksbezirke begniigt man sich
stattdessen mit annihernd ebenerdiger Aufstellung in sogenannten Stell-
werksbuden (Abb. 91) oder auch im Freien (s. oben). Wird ein Stellwerk mit

Abb. 92. Stellwerk im
Anbau oder Erker des
Empfangsgebiudes.

1) In Siidddeutschland und in der Schweiz ordnet man statt dessen vielfach das einzige
Stellwerk in unmittelbarer Nachbarschaft des Fahrdienstbureaus auf dem Bahnsteige an.
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dem Empfangsgebiude verbunden, so empfiehlt es sich oft, es in einem
Anbau oder bei hoher Lage in einem Erker des Empfangsgebdudes unterzu-
bringen, um von ihm aus nach Méglichkeit eine Ubersicht iiber die Gleise
zu gewadhren (Abb. 92).

III. Arten der Stellwerksanlagen.

1. Signal- und Weichenstellereien 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
Abhingigkeit bringende Fahrstraflenhebel, auflerdem nach Bedarf Hebel zum
Verriegeln von Weichen, zur Bedienung von Gleissperren, Entgleisungs-
weichen usw. Die Stellwerke sind entweder Befehlsstellwerke oder abhingige
Stellwerke. Die Verbindung der Stellwerke eines Bahnhofes miteinander und
mit der etwaigen besonderen Befehlsstelle geschieht durch die Stationsblockung.
Aber auch die Streckenblockung wird m:it bestimmten Stellwerken in Verbindung
gebracht.

2. Signalstellereien. Ihre Stellwerke enthalten keine Weichenhebel und
Fahrstraflenhebel, 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 abhéngig machen, indem man entweder in Signalstellleitungen Weichen-
verriegelungen einschaltet, oder die Signalstellhebel, bzw. Signalkurbeln an
den Weichen aufstellt und unmittelbar die Weichen verriegeln laft. 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 Betédtigen von Schliisseln abhingig ist, die also
unter Umsténden Bestandteile einer grofleren Signal- und Weichenstellwerks-
anlage bilden.

3. Weichenstellercien. Hier sind zwei Gruppen von Anlagen zu unter-
scheiden:

a) Die Stellwerke der einen Gruppe enthalten lediglich Weichen-
hebel. Ihr vornehmlicher Zweck ist, die Bedienung der Weichen zu vereinfachen
und zu beschleunigen, Miflverstandnisse zu vermeiden, die Bedienungsmann-
schaften einschrinken zu konnen und ihre Gefihrdungen zu verhiiten. Ab-
hingigkeiten zwischen den cinzelnen Weichenstellungen bestehen nach deutschen
Grundsitzen im allgemeinen nicht, soweit sie nicht durch Kupplung von Weichen
bedingt werden. Anders ist dies zum Teil im Auslande. — Nach deutschen
Grundsitzen sind daher solche Weichenstellereien 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 Abstellbahnhéfen.

b) Die Stellwerke der anderen Gruppe enthalten auller den Weichen-
hebeln auch Fahrstrallenhebel und stehen in Verbindung mit Stationsblock-
werken oder mit Schliisselabhiingigkeiten. Sie werden in allen den Fillen ver-
wendet, wo im Gleisbezirke eines Befehlsstellwerks, das durch Stationsblockung
die abhingigen Stellwerke beherrscht, nur Weichen, aber keine Signale mittels
Hebeln zu stellen sind, und ferner in den Fillen, wo ein keine Signalhebel ent-
haltendes Stellwerk zu Signalbedienungen nach anderen Stellwerken mittels
Blockverbindung oder Schliisselabhiangigkeit zuzustimmen hat. Die Pr.H.St.B.
zéhlen diese Gruppe der Weichenstellereien zu den Signal- und Weichenstellereien
(AfEst. § 35).
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Zu den eben aufgefiihrten drei Hauptarten von Stellereien gibt es nun
noch Abarten:

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

5. Zu Riegelwerken werden die Weichenstellwerke mit FahrstraBlenhebeln
und Block- oder Schliisselverbindung (oben zu 3, b) dann, wenn sie keine Weichen-
stellhebel, sondern lediglich Weichenriegelhebel enthalten. Auch solche Werke
finden sich, wie die zu 3, b, hdufig an den Befehlsstellen, wenn es sich darum
handelt, die Erteilung der Blockauftrige an die abhingigen Stellwerke von der
vorherigen Festlegung ecinzelner Weichen im Bezirk des Befehlsstellwerks ab-
hangig zu machen.

Technisch minder vollkommen und umstindlich zu bedienen, aber doch
geeignet, alle dieselben Sicherungsbedingungen zu erfiillen, die mit den eigent-
lichen Stellwerken erfiillt werden, sind die Schliisselabhangigkeiten. Sie kénnen
entweder unmittelbar zwischen Weiche und Signal oder mit Zwischenschaltung
eines sogenannten Schliisselwerkes angewendet werden, wobei dann in dem
Schliisselwerk Weichenschieber und Fahrstrallenschieber vorhanden sind, die
ebenso in Abhingigkeit stehen, wie die entsprechenden Hebel eines Signal-
und Weichenstellwerkes. Schliisselwerke konnen auch mittels Blockwerken
mit anderen Schliisselwerken oder mit Stellwerken in Verbindung gebracht
werden. Man kann aber auch, wie bereits erwidhnt, in Stellwerke einzelne
Schliisselabhéngigkeiten statt der Weichenstell- oder Riegelhebel oder statt
der Blockabhingigkeiten einfiihren. Naheres {iiber die Schliisselabhingig-
keiten vgl. im folgenden Kapitel unter IV.

SchluBfbemerkungen zum II. Kapitel.
Plan fiir die folgende Behandlung.

Zu dem in der Einleitung des Buches (8. 2) iiber die Stoffeinteilung Ge-
sagten sei hier folgendes erganzend bemerkt:

Nachdem im I. Kapitel die Wege der Ziige und der Verschiebefahrten
und ihre Kennzeichnung durch Signale besprochen und im II. Kapitel Grund-
begriffe und Einrichtungen der Stellwerksanlagen im allgemeinen erldautert sind,
folgt nun im III. Kapitel die Behandlung der mechanischen Stellwetke, 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
Erginzung zu allen vorherigen das Entwerfen der Stellwerke hinsichtlich der
Form (Gleisplan, Verschluftafeln, usw.) und in sachlicher Beziehung besprochen.
Im VI. Kapitel werden die Kraftstellwerke, im VII. Kapitel abweichende Siche-
rungseinrichtungen im Auslande, teilweise auch in Deutschland, der Erérterung
unterzogen.



Drittes Kapitel.
Mechanische Stellwerke.

I. Leitungen.

Die am mechanischen Stellwerk von der Hand des Warters ausgeiibte
Bewegung wird (S. 30) durch Gestinge- oder Drahtzugleitungen auf die Stell-
vorrichtungen der Weichen und Signale oder der sonstigen Sicherheitsvorrich-
tungen iibertragen. Der Stellweg (Hub des Stellhebels) betragt auf den Pr.H.St.B.
und den Sdchs.Stb. bei Gestdngeleitung im allgemeinen mindestens 240 mm,
bei Doppeldrahtleitungen 500 mm?1).

A. Gestiingeleitungen.

1. Anordnung und Bestandteile. Gestingeleitungen, d.h. Leitungen, die
aus starren, in ihrer Langsrichtung hin und her verschieblichen Gestangen
(meist Rohrgestingen, 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-

weiche das zum Stellbock fithrende Gesténge die gerad-
'.\_,. linige Fortsetzung der Verbindungsstange der beiden
7 Weichenzungen bildet. Sobald durch Vereinigung zweier

oder mehrerer Weichenstellhebel an einem Punkte ein
Stellwerk entsteht, werden Richtungsinderungen bei
den Leitungen erforderlich. Solche Richtungsinde-
rungen sucht man durch geeignete Fithrung der Lei-
tungen moglichst cinzuschréanken. Immerhin besteht aber
eine derartige Leitung in der Regel aus mehreren Stiicken,
die gewohnlich zum Teil parallel, zum Teil rechtwinklig
zu den Gleisen liegen. Einen noch einfachen Fall der
Abb. 93a, b. Verbindung eines Stellwerksweichenhebels mit einer
Handweiche. Weiche zeigt Abb. 94 a, b. Die Leitung besteht aus 4
geradlinig gefiihrten Stiicken x; bis ,. Diese sind durch

Umlenkungen w, bis w, miteinander verbunden, dic aus unverriickbar gelagerten
gleicharmigen Winkelhebeln bestchen (vgl. 2, ¢), so daB die vom Stellhebel aus-

.

1) Ahnlich kei anderen Bahnverwaltungen, so Baden (236 mm bei Gestéingen), ElsaB-
Lothringen, Wiirttemberg. Auf den Bayer.Stb. haben Doppeldrahtleitungen fir Weichen
600 mm, fiir Riegel- und Signalleitungen 500 mm, fiir Leitungen von Ausfahrsignalen mit
3 lt‘ll]iigclstcllungen und von Einfahr- und Ausfahrsignalen hintereinander zweimal 500 mm
Stellweg.
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geiibte, und in der Regel durch Zahnantrieb auf das Gesténge tibertragene, Be-
wegung sich in anndhernd unverinderter GroBe bis zur Weiche fortsetzt. Die
letzte Umlenkung w, kann zugleich als Antriebvorrichtung der Weiche aufgefaft
werden. Der Grundstellung 4+ 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 Gestinge gezogen wird, so wird beim
Umlegen von — auf 4 das ganze Gestédnge ge-
driickt. Die wagerecht gefithrten Stiicke der Lei-
tung (x, bis x,) tragen sich bei geringer Lange
frei. Andernfalls erhalten sie Zwischenunterstiit-
zungen durch Lager (vgl. 2, b). Durch Tempera-
turdnderungen verlangert oder verkiirzt sich das
Gestange 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 groferer Kraft-
anstrengung oder gar nicht in die Endstellung,
d. h. zum Einklinken der Handfalle gebracht wer- .
den. Nur bei geringer Gesamtlinge des Gestanges
sind diese Storungen unschadlich. Bei grofleren
Langen gleicht man die Temperaturverande-
rungen aus, indem man das Gesténge so an- !
ordnet, dal bei derselben Umstellbewegung Abb. 94a, b.

Strecken von annahernd gleicher Gesamtlinge Gestédngeverbindung zwischen
gezogen und gedriickt werden. Am besten ge- Stellwerkshebel und Weiche.
schieht dies unter Benutzung der ohnehin er-

forderlichen Winkelumlenkungen. Wenn an eine solche die eine Leitung auflen,
die andere innen angeschlossen wird, so kehrt sich an dieser die Bewegungs-
richtung um, d. h. es geht Zug in Druck iiber oder umgekehrt. Abb. 95 gibt ein
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Abb. 95. Lingenausgleich durch geeignete Anordnung der Winkelumlenkungen.

Beispiel. Wenn hier bei der einen Umstellbewegung x; (lotrechte Strecke im
Stellwerksgebdude), x,, 3, wie durch Pfeile angedeutet, gezogen werden, werden
gleichzeitig x,, x5 gedriickt, und umgekehrt. Die gestrichelten Stellungen der
Winkelhebel deuten an, wie sich bei Temperaturerh6hung die Verlingerungen
an dem Winkelhebel w; ausgleichen, wobei hier vorausgesetzt ist, daB. das im
unteren Raum des Stellwerksgebiudes herabgehende Stiick x, der Leitung
denselben Wirmeénderungen ausgesetzt ist, wie die Stiicke x,—u,. Die Wirkung
bleibt dieselbe, wenn gezogene und gedriickte Strecken von im ganzen gleicher
Linge beliebig abwechseln. Nur, wenn derartige Anordnungen nicht wmdglich
sind, sollte man von besonderen Ausgleichvorrichtungen (vgl.2,d) Gebrauch
machen, deren grundsitzliche Wirkungsweise Abb. 96 verdeutlicht. In dieser
Beziehung ist noch zu beachten, dafl die in Deutschland iiblichen Weichen-
stellvorrichtungen (aufschneidbare Spitzenverschliisse, vgl. II, A) in gewissem
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Grade Lingeninderungen der Gesténgeleitungen unschidlich machen. Hier ist
deshalb ein voller Temperaturausgleich nicht erforderlich.

Die Gestinge werden zur Kostenersparnis und leichteren Uberwachung
auBerhalb der Gleise meist oberirdisch, zwischen den Gleisen und bei Durch-
fithrung unter den Gleisen unterirdisch gefiihrt. Bei unterirdischer Fiihrung
werden sie in Kanile (vgl. 2, e) eingeschlossen. Werden mehrere Gestinge ge-
meinsam quer unter
Gleisen  durchgefiihrt,

) \ so werden vielfach Gleis-
ke %—] briicken (vgl. 2, f) ver-
wendet.  Ubergiinge

zwischen oberirdischer

Abb. 96. Grundsitzliche Wirkungsweise besonderer und unterirdischer Fiih-

Ausgleichhebel. rung des Gestinges,

ebenso geringere Wech-

sel in der Hohenlage werden durch eigenartig geformte Winkelhebel bewirkt.

Wegen dieser und sonstiger statt der gewohnlichen Winkelhebel verwendeten
Hebelformen s. unter 2, c.

2. Bauliche Durchbildung.

a) Das Gestinge besteht in Deutschland in der Regel aus rund 42 mm
starken schweilleisernen Rohren von rund 4 mm Wandstirke. Die frither stellen-
weise verwendeten 25 bis 35 mm starken Rundeisen sind ungebriduchlich ge-

| Dl

lﬂ — = :i
e W 1Y JiL dfth ]

Abb. 97a, b. Verbindungs- Abb. 98a—c.

muffen fiir Gestingeleitungen. Walzenlager fiir oberirdische Leitungen.
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal.

worden. Die etwa 5 m langen Rohre werden durch schweiBeiserne Schraub-
muffen von 120 mm Linge und rund 56 mm #uBerem Durchmesser verbunden.
Sie sollen in deren Mitte satt zusammenstoBen, was durch zwei dort gegen-

N m
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Abb. 99.  Walzenlager

fiir unterirdische Lei-

tungen. Bauart Masch.- Abb. 100a, b. Walzenlager fiir unterirdische Leitungen
Fabr. Bruchsal- Bauart Max Jiidel & Co.

iiber angebrachte Schaulicher iiberwacht wird (Abb. 97a, D). Das Gewinde ist
durchweg Rechtsgewinde, zweckmiBig etwa 2 mm tief?) geschnitten (also nicht

1) Maschinenfabrik Bruchsal 1,7 mm.
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Gasrohrgewinde). Oberirdisches Gestinge liegt in der Regel!) mit Rohrmitte
60 bis 70 mm tUber, unterirdisches?) 60 bis 140 mm unter Schienenunterkante.

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

Abb, 101a, b. Lotrechte Gestingeumlenkung. Bauart Max Jidel & Co.

zu grofler Reibung nicht bewihrt. Jetzt verwendet man stets Lager mit nur
rollender Reibung. Abb. 98a—c zeigt ein Beispiel eines Walzenlagers fiir sechs
nebeneinander liegende Gestédnge. Ein Schutz gegen Abheben bei gedriickter
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Abb. 102 a—c. Umlenkhebel fiir eine unterirdische Leitung,
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal.

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

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

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). Wiirtth.Stb. 70—80 mm.
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die bei unterirdischen Leitungen nach Abb. 99 zugleich als Querschwellen der
Kanile (vgl. auch e) dienen kénnen. 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 Gestinge nicht bewihrt.

c) Die Umlenkungen werden in der Regel durch Winkelhebel bewirkt.
Einen solchen zur Umlenkung aus der lotrechten Gestdngerichtung im Stell-
werksgebaude in die wagerechte Rich-

o ‘4 tung, sofern diese rechtwinklig zur
Sy 7 ] e Y/ Langsrichtung des Stellwerks ver-
7T ! I s liuft'), zeigt Abb. 101a, b, einen Win-
B . — - kelhebel zur rechtwinkligen Um-
'°_ j"_—-— lenkung in einer unterirdischen Au-
’ Benleitung mit Fundament und
Schutzkasten Abb. 102a—c.  Die
Angriffspunkte der Gestinge und der
352
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Abb. 104. Kreuzung einer umgelenkten
Leitung mit weitergehenden Leitungen.
(Bruchsal.)
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Abb. 103a, b. Umlenkhebel mit Ubergang Abb. 105. Schematische Darstellung
von oberirdischer zu unterirdischer Leitung. eines Gabelhebels. (Bruchsal.)

Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal.

Drehpunkt sind mit Stahlbuchsen versehen; die Angriffsbolzen und die Dreh-
achse bestehen aus Stahl. Umlenkungen fiir oberirdische Leitungen erhalten
tiefer herabreichende ciserne Fundamente (Abb.103a,b). Vermittelt die Um-
lenkung zugleich den Ubergang zwischen zwei verschieden hohen Lagen des Ge-

1y Lauft sic parallel zur Lingsrichtung des Stellwerks, so werden Winkelhebel eigen-
artiger Form erforderlich. Die Bauwcise der Maschinenfabrik Bruchsal (vgl. Scheibner,
S. 625, Abb. 705) zeigt den abwirtsgehenden Schenkel auf der vierkantigen Drchachse ver-
schiebbar, um ihn an der der Gestangelage entsprechenden Stelle festklemmen zu konnen,
und den anderen Schenkel gekropft, damit er nicht an die Achse des nichsten Winkelhebels
anstofit.
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stiinges, so werden die beiden Winkelschenkel gegeneinander in der Hohe ver-
setzt oder abgebogen. Bei grofleren Hohenunterschieden (bis 210 mm) werden
von der Maschinenfabrik Bruchsal eigenartig geformte Winkelhebel mit dreh-
barer, besonders sicher gelagerter Achse verwendet (Abb. 103,a). Mufl von
mehreren nebeneinander liegenden Gestangen eines umgelenkt werden, wahrend
die anderen geradlinig weiter gehen, so legt man das umzulenkende Gesténge
moglichst an die Seite der Ablenkung. Liegt es an der entgegengesetzten Seite,
so kann nach Abb. 104 unter Anwendung eines Hebels mit in der Hohe ver-
setzten Schenkeln die umgelenkte Leitung iiber (oder unter) den weiterlaufenden
durchgefiihrt werden. Zur Umlenkung zwischenliegender Leitungen wird ent-
weder ein sogenannter Gabelhebel angewendet, wie in Abb. 105 schematisch
angedeutet, oder es wird in dem zu iiberschneidenden Gestidnge eine Schlaufe

gebildet. Die Abb. 102, 103 zeigen zugleich die Ausbildung der aus Rundeisen
geschmiedeten Gelenkstiicke,

dieam einen, gabelférmigen?)
Ende mit Bolzen an die Win- Sy
kelenden angeschlossen wer- 777
den, am anderen Ende auf
einerVerdickung ein Gewinde
tragen, um mittels einer
Muffe mit dem anschlieflen-
den Gestidnge verbunden zu
werden. Statt dessen kann
auch das Gelenkstiick un-
mittelbar eine Muffe zum
Einschrauben des Gestédnges
erhalten (s. Abb. 101).

Schnitt a-6

T o ° ]
Bei Gruppenumlenkun- - 160 ¢
gen sind gewohnlicheWinkel- ° \ N °
hebel nicht verwendbar, weil . — \ \

bei Bewegung eines Winkel-
hebels dessen Schenkel mit
denen der benachbarten
Winkelhebel aneinander-
schlagen wiirden. Dies wird
vermieden durch besondere
Hebelformen der Sensen-

oder Sichelhebel, von denen AT

die letzteren nebst Funda- by — L e

ment durch Abb. 106a,b ~ ~

dargestellt sind. Die hoch- =2

liegenden Angriffsarme jedes )

Hebels schlagen iiber das tief Abb. 106a, b. Sichelhebel.

stehende Lager des benach- Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal.

barten Hebels hinweg. Bei

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

1) Ein an einen Gabelhebel anzuschlieBendes Gelenkstiick besitzt statt dessen ein
volles Ende.
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fiir Gruppenumlenkungen in der Regel Winkelhebel, die nach Abb. 107a—c
abwechselnd hoher und tiefer liegen, und bei denen, damit die Winkelhebel nicht
an die Achsen der benachbarten anschlagen, die Schenkel (oder auch nur ein
Schenkel) gekriimmt sind (Bogenhebel). Die Gelenkstiicke der angeschlossenen
Leitungen miissen hier abwech-
selnd nach oben und unten ge-
kropft werden.

Bei geringen Ablenkungs-
winkeln werden Knickhebel ver-

Abb. 107a—ec. Bogenhebel. Abb. 108a, b. Knickhebel.
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal.

wendet, die nach der Bauweisec der Maschinenfabrik Bruchsal bei Winkeln bis
ctwa 14° je einen Angriffspunkt, bei Winkeln von 14 bis 40° je zwei Angriffs-
punkte fiir die beiden anschliefenden
K%a Gestiinge besitzen. (Abb. 108a, b).
Die Ausbildung der letzten Umlen-
o kung vor der Weiche als Nachstellwinkel
bezweckt, Lingeninderungen des Ge-
stinges auszugleichen. Dies ist indessen
fiir die wechselnden Temperaturande-
rungen ohnehin nicht moglich; ferner
kann der durch allmihliche Abnutzung
der Bolzen eintretende tote Gang hier-
| durch nicht ausgeschaltet werden, eben-
sowenig die elastische Lingendnderung,
und Liéngenéinderungen durch Nach-
! geben der Lagerungen diirfen bei gutem
by Einbau nicht vorkommen. Da zudem
 — | - die jetzt iiblichen Spitzenverschliisse
== kleinere Léangeninderungen der ge-
dachten Arten ausreichend unschidlich
machen, so sind Nachstellwinkel nicht
mehr tblich.
d) Die Ausgleichhebel werden, wie oben betont, nur da angewendet,
wo man den Ausgleich nicht durch geeignete Anordnung der Umlenkungen be-

Abb. 109a, b. Ausgleichhebel.
Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal.
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wirken kann. Eine Ausfiihrung nach der in Abb. 96 angedeuteten Grundform
nebst Fundament zeigt Abb. 109 a, b. Reicht fiir die hierbei bedingte seitliche
Verschiebung der Leitungen der Platz nicht aus, so kann man die Ausgleichvor-
richtung in der Hoéhenrichtung entwickeln, z. B. wie in Abb. 110 angedeutet.
Auch eine Verbindung eines Ausgleichhebels mit einem Knickhebel (Abb. 111)
kann wenigstens in eine von mehreren Leitungen eingebaut werden, ohne dal3
sie seitlich verschoben wird.

Abb. 110. In der Hohenrichtung Abb. 111. Ausgleichung unter
entwickelte Ausgleichvorrichtung. Mitbenutzung eines Knickhebels.

e) Kanile und Schutzkisten. Die Kanédle fiir Gesténgeleitungen
werden zweckmiBig aus je zwei durch Schwellstiicke verbundenen [ -Eisen
mit Riffelblechabdeckung (Abb. 99) hergestellt, unten offen behufs guter Ent-
wisserung. Frither héufig verwendete Holzkanile sind nicht baltbar. Da-
gegen hat man auch Betonkanile und Blechkanile wie bei Drahtleitungen (s.
S. 64) verwendet. Fir ein einzelnes Ge- - »

stange verwenden die Wiirttb.Stb. 2 Zores- Wﬁl
eisen. Umlenkungen und Ausgleichhebel B I s

werden in eiserne Schutzkasten einge- 3
schlossen (Abb. 102, 103, 106, 107, 108, 109), ~sm——=06s0 —t~— #80 ~=300~
an die bei unterirdischen Leitungen die Ka- Mt M ]
nile anschlieflen. —
f) Durchfithrung unter Gleisen be- [— s T HL M

dingt, dal die Gestingemitten hinreichend
tief!) unter Schienenunterkante liegen. Falls
sie nicht schon parallel den Gleisen so tief
gefithrt sind, werden sie durch die Umlen-

*
N N
kung zugleich, wie verbeschrieben, gesenkt. % R
Zwischen zwei Schwellen kann man nicht
mehr als4 Gestange durchfiihren (vgl. Abb.112).
Bei Durchfiihrung einer gréfleren Anzahl muf}
— ==
C ] — — — _,_
)
= 275 590 — 43 75
[@ ( 6.140 Q0O ) { 7720
Abb, 112. Durchfiithrung von Gestingen Abb. 113a, b. Gleisbriicke
zwischen zwei Schwellen. der Badischen Staatsbahnen.

man entweder, um die Schwellen wenigstens einseitig unterstopfen zu
konnen, eine um die andere Schwellenteilung auslassen, oder, z. B. wenn eine
gréfere Zahl Leitungen unmittelbar vor dem Stellwerksgebaude Gleise unter-
kreuzt, eine Gleisbriicke anordnen, bei der die Schienen nicht auf Querschwellen,
sondern nach Abb. 113a, b auf quergelegten I-Eisen befestigt sind, die ihrerseits
auf holzernen oder eisernen Langschwellen ruhen. Auf den Pr.H.St.B. werden
jetzt Gleisbriicken verwendet, bei denen an Stelle der Querschwellen nicht I-Eisen

1) Vgl. . 43.
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sondern Quertriiger aus je 2 [ -Eisen angeordnet sind. Diese ruhen auf zwei
holzernen Langschwellen, die nicht unterstopft werden, sondern auf je einem
durchgehenden Betonklotz gelagert sind (Zeichnung N 1037). Gleisbriicken
sind schwierig zu unterhalten, sollten wenigstens unter Weichen tunlich ver-
mieden werden, wenn moglich durch geeignete Stellung des Stellwerksgebéaudes.
erforderlichenfalls auch durch sonst entbehrliche zweimalige Umlenkung der
Gestinge.

B. Drahtzugleitungen.

1. Anordnung und Bestandteile. Die fiir Signalstellung im Auslande noch
vielfach verwendeten und in der ersten Entwicklung des Stellwerkswesens
auch in Deutschland iiblichen einfachen Drahtleitungen gestatten es nur, die
cine der beiden Signalbewegungen, in der Regel die Bewegung von Halt- in
Fahrtstellung, durch Ubertragung der am Stellhebel ausgeiibten Menschenkraft
zu bewirken, wihrend die entgegengesetzte Signalbewegung, in der Regel die
von Fahrtstellung in Haltstellung, durch ein am Signalkérper wirkendes Ge-
wicht herbeigefiihrt wird. Da das Gewicht nicht nur den Signalkérper bewegen,
sondern auch den durch Zuriicklegen desStellhebels nachgelassenen Draht zuriick-
schleppen muB, so sind einfache Drahtleitungen betriebsgefihrlich. Dies sind
sie aber auch, weil man durch Ziehen am Draht das Signal ohne weiteres in die

Fahrtstellung bringen kann. In
/2:;“% Deutschlana werden deshalb aus-
'1 schliefllich 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 gréBlerem Umfange als
Gestidngeleitungen auch zum Stellen
j von Weichen und sonstigen Sicher-
~ heitseinrichtungen.
In dem in Abb. 114 dargestell-
Abb, 114, Doppeldrahtleitung zwiscl/:/ ten besonders einfachen Fall ist die
Lo A > ‘Y vom Stellhebel zum Signal fithrende
Stellhebel und Signal. (Einfacher Fall,) Doppeldrahtleitung als egn dlose Schlei-
fe am Stellhebel um die mit diesem
verbundene Seilrolle (Seilscheibe), die Stellrolle, am Signal um eine zweite den
Antricb des Signalfliigels bildende Seilrolle (die Antriebrolle) geschlungen.
Beim Umlegen des Stellhebels aus der Grundstellung in die entgegengesetzte
(in Abb. 114 strichpunktiert wiedergegebene) Stellung tritt unter der durch
die bauliche Durchbildung erfiillten Voraussetzung, dafl der Draht auf den
beiden Seilrollen nicht gleiten kann, folgende Wirkung ein: Der Draht d, wird
gezogen, der Draht d, nachgelassen und durch den gezogenen Draht d, iiber
die Antricbrolle herumgeholt, die hierdurch gedreht wird, wodurch der Signal-
fliigel aus der Haltstellung in die Fahrtstellung gelangt. Beim Riicklegen des
Stellhebels in die Grundstellung wird der Draht d, gezogen, der Draht d,
nachgelassen. Der gezogene Draht d, fithrt zwangsweise die Anfriebrolle in
ihre Grundstellung zuriick, und so wird auch der Signalfliigel zwangsweise wieder
auf Halt gestellt. Wahrend Gestidngeleitungen abwechselnd auf Zug und Druck
beansprucht werden (S.41), wird also bei Doppeldrahtleitungen stets ab-
wechselnd einer der beiden Drihte gezogen, der andere nachgelassen. Gegeniiber
den einfachen Drahtleitungen besteht der Unterschied, dal beide Umstell-
bewegungen zwangsweise herbeigefiihrt werden.

— 2
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Die einfache Anordnung nach Abb. 114 geniigt nur bei ganz kurzen, gerad-
linig gefiihrten Signalleitungen. In der Regel sind, wie bei den Gestinge-
leitungen, Richtungsinderungen in der Leitungsfiihrung, also Umlenkungen
(Ablenkungen), erforderlich; ferner bediirfen auch hier lingere Leitungen in
gewissen Abstinden der Zwischenunterstiitzung; endlich miissen auch bei den
Doppeldrahtleitungen Liangeninderungen, wie sie durch Temperatur- und
sonstige Einfliisse entstehen, unschadlich gemacht werden. Wihrend die bau-
liche Durchbildung der Leitungen selbst unter 2, a besprochen werden soll,
werden die zur Zwischenunterstiitzung dienenden Fiihrungsréllchen unter 2, b
behandelt. Diese gestatten auch. geringe Richtungsinderungen zu bewirken.
Grofle Richtungsinderungen werden durch Umlenkrollen (Ablenkrollen), m#Big
groBe durch Druckrollen bewirkt (2, ¢). Langendnderungen durch Temperatur-
einfliissse und Recken der Drihte werden, soweit sie nicht bei geringer GroBe
durch die in die Leitungen eingebauten Spannschrauben (s. unter 2, a) beseitigt
werden, unschiadlich gemacht durch Spannwerke (2, d). Soweit angingig, fiihrt
man die Drahtleitungen zur Kostenersparnis und, um sie leichter iiberwachen
zu koénnen, oberirdisch. Wo indessen oberirdische Leitungen dem Bahnhofs-
personal hinderlich sein wiirden, und bei Gleisunterquerungen, werden die Draht-
leitungen unterirdisch gefiihrt. Die hierfiir erforderlichen Kanile und Gleis-
briicken werden unter 2, e behandelt.

2. Bauliche Durchbildung.

a) Die Doppeldrahtleitungen werden aus verzinktem TiegelguBstahl-
draht von auf den Pr.H.St.B. und Sachs.Stb.!) mindestens 100 kg/qmm Zug-
festigkeit hergestellt. Signalleitungen und Blockleitungen erhalten 4 mm,
Weichenstell- und Verriegelungsleitungen, Sperrenleitungen 5 mm Stirke?).
Wo eine Drahtleitung an Umlenkrollen oder Druckrollen ihre Richtung verindert,
ebenso, wo sie um die mit dem Stellhebel verbundene Stellrolle und wo sie um
Antriebrollen an Weichen, Signalen usw. geschlungen ist, mufl zur Vermeidung
des Bruches der Stahldraht durch
ein Stahldrahtseil ersetzt werden,

a) Oratisen mir Oraly (Ausfulreng a)
das mindestens die gleiche Kraft ,

.. . [ 00

soll aufnehmen konnen, wie der
Stahldraht, und in der Regel ) Oratysed mit Orakt (Ausfikrung 8)
4—6 ist ®). Jber- T Ty

mm stark ist?). Der Ube e T == )
gang zwischen Draht und Draht- - 700  —20 ] ;
seil, ebenso die Verbindung von )
Drahtenden und die Bildung von ¢/ Qese mir Dratt oder Dratised

Endosen geschieht durch Lot-
stellen (Lotpuppen), bei denen
die zu verbindenden Enden (vgl. &) Draht mit Oratr
Abb. 115 a bis d) nebeneinander T
gelegt, mit 1 mm starkem ver- oy e — S ———
zinkten, weichen Bindedraht um- ), 4350 g, Lotstellen, Einheitsform der
wickelt und dann mit Zinn ver- Pr.H.St.B.

Iotet werden. Bei ausreichender

Liinge der Létstelle (Abb. 115) reit Seil oder Draht leichter als die Létstelle.
Der Anschluf8 der Drahtseile an Stell- und Antriebrollen der Pr.H. Einheits-
form geschieht mittels umwickelter und verloteter Osen (Abb. 115 ¢). Abb. 150

\\y\x\\\\\)\\\ i \‘\y\{"\\\\\\\ ll\\\y

A T
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1) Bayer.Stb., Els.Lothr.E., Wiirtth.Stb. mindestens 120 kg/qmm, Bad.Stb. 110 bis 120.

2) So Pr.H.St.B., dhnlich die anderen deutschen Bahnen.

3) Hierfiir verfangen die Sachs.Stb. 150 kg /qmm, die Bad.Stb. 130 bis 140 kg/qmm
fir die Einzeldrahte. Die Pr.H.St.B. verwenden jetzt in der Regel allgemein Drahtseile
von 6 mm Durchmesser. Statt der Drahtseile hat man auch Ketten verwendet.

Handbibliothek. II, 7. 4
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zeigt, wie die Ose des durch die Sohle der Rollenrille in das Innere der Rolle
eingetretenen Drahtseils durch einen Querstift befestigt wird. Eine andere,
auf siiddeutschen Bahnen gebriauchliche Befestigungsart verwendet Draht-
seilschleifen. In jeden Leitungsdraht werden zum richtigen Einstellen und zum
Ausgleichen der namentlich in der ersten Zeit eintretenden bleibenden Dehnungen
Spannschrauben?) eingeschaltet, wofiir Abb.116a, b ein Beispiel mit einer
Spannhiilse gibt, in die
zwei mit den Drahtenden
verbundene  Schrauben
mit Rechts- und Links-
gewinde treten. Die um-
gekehrte Anordnung, zwei
Abb. 116 a, b. Spannschrauben. Einheitsform der Pr.H.St.B. Spannhiilsen und eine

Spannschraube (z. B. bei
den Badischen Staatsbahnen und Els.Lothr.E.) zeigt die Abb. 117a,b. Die
verstifteten Nietbolzen an den Enden der Spannschraube nach Abb. 116,a,b
konnen zugleich als Reifistellen (fiir Versuchszwecke) benutzt werden, die man
zweckmifBlig in jedem Drahtstrange vorsiecht. Einen besonderen sogenannten
ReiBkloben zeigt Abb. 118a,b.

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

b) Die Fihrungsrollchen werden zur Unterstiitzung der Doppel-
drahtleitungen paarweise etwa alle 10 bis 15 m angeordnet, bei 5 mm starken
Leitungen dichter als bei
4 mm starken Leitungen,
in Kriimmungen (s. das
Folgende) dichter alsin der
Geraden?®). Die gubBeiser-
nen Rollchen haben in der
Fithrungsrille mindestens
Abb. 118a, b. ReiBkloben. Bauart Masch.-Fabr. Bruchsal. etwa 60 mm Durchmesser:‘)

und laufen auf abgedrehten
Achsen aus Messing (wenig mehr iiblich) oder Stahl. Sie werden bei oberirdi-
schen Leitungen (etwa 300 bis 600 mm?) iiber S.U.) in gufleisernen Biigeln an

g ORIIO =S

H

T

1) Wiirttb.Stb. am Ende der Leitungen und alle 400 m.

2) Auf den Pr.H.St.B. sind verdeckte Leitungen mindestens alle 10 m, freiliegende
Leitungen von 5 mm gleichfalls mindestens alle 10 m, freiliegende Leitungen von 4 mm in
Kriimmungen mindestens alle 12 m, in der Geraden mindestens alle 15 m zu unterstiitzen.
Auf den Bayer.Sth. sollen die Drahtstiander in Geraden héchstens 12 m, in Kriimmungen
hochstens 10 m voneinander entfernt sein. Auf den Sachs.Stb. in der Geraden fiir 4 mm-
Leitungen alle 12, fiir 5 mm-Leitungen alle 10 m, in Kriimmungen fiir 4 mm-Leitungen
alle 10, fiir 5 mm-Leitungen alle 8 m Unterstiitzungen, fiir unterirdische Leitungen alle 10m.
Die Bad.St.B. haben in 4 mm oberirdischer Leitung von 300 bis 700 m Halbm. und mehr
Kriimmung alle 10 bis 15 m Unterstiitzungen, in 5 mm oberirdischer Leitung alle 10 <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>