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Einleitung

Die Entwicklung der Sicherungs- und Streckenblocka
anlagen hat.in der alten Monarchie Osterreich-Ungarn eine
von den in Deutschland geltenden Grundsitzen z. T. wesent=
lich abweichende Entwicklung genommen, die im Oster-
reichischen Bundesstaat aus naheliegenden Griinden in der=
selben Linie fortgesetzt wurde. Die tschecho-slowakischen
Staatsbahnen haben sich grundsitzlich an die in Osterreich
geltenden: Anschauungen gehalten, weil die ilteren Fach-
leute des Sicherungsdienstes der Bahn sowohl wie der
Signalbauanstalten aus der alten Osterreichischen Schule
hervorgegangen waren und die Uberlieferung aufrecht-
erhalten haben. Im Ubrigen wurden bei der Besitzergrei=
fung des Sudetenlandes zahlreiche Sicherungsanlagen in der
Form, wie sie im Weltkriege bestanden, unverindert, z. T.
sogar noch mit den alten deutsch beschriebenen Plinen,
vorgefunden,

Fiir die im Betriebe befindlichen Sicherungseinrichtun-
gen in der Ostmark gibt es keine zusammenhangende Bek
schreibung, denn der seit 20 Jahren aufs AuBerste einge=
schrinkte Stand an Fachleuten und das Fehlen eines dem
Reichsbahn-Zentralamt entsprechenden Studienbiiros ver=
hinderte selbst die Neubearbeitung der veralteten Vor-
schriften. Die fiir den Unterhaltungsdienst der Sicherungs-
anlagen bestimmten Dienstanfinger wurden in Kursen an
Hand von Plinen durch Vortrige eingefithrt, wihrend fiir
neue Einrichtungen die von den Signalbauanstalten herge-
stellten Zeichnungen und Beschreibungen iiber Einbau, Be-
dienung und Unterhaltung als Grundlage fiir die Schulung
dienten.

Die folgenden Ausfithrungen stellen den Versuch dar,
in gedringter Kiirze das Wesentliche der 0ster=
reichischen Sicherungs-= und Strecken-
blockanlagen darzulegen und werden nur dort auf
Einzelheiten eingehen, wo es nicht moéglich ist, sich ohne
diese geniigend verstindlich zu machen. Fiir ein eingehen=
des Studium sollen Hinweise auf Pline und Beschreibungen
angefiigt werden. : ,

Die Organisation des Betriebs- und Verkehrsdienstes
in den Bahnhofen erforderte in Osterreich die Anwesenheit
des oder der Fahrdienstleiter im ,,Aufnahms-=
gebiude’; diesem Grundsatz folgt der Aufbau der
Sicherungsanlage, die eine Befehlsstelle, das ,,Bahn-
hofsblockwerk®, und zwei oder mehrere Endstell-
werke enthdlt. Gelegentlich, wo das ,,Aufnahms-
gebiude* nahe einem Bahnhofskopfe liegt, ist das
Bahnhofsblockwerk mit einem Stellwerke vereinigt (Be-
fehlsstellwerk). Unter dem Zwange der Wairtschaftsnot
wurden in den letzten Jahren in kleinen Bahnhéfen mit
geringem Zug- oder Rangierverkehr Mittelstell-=
w erke errichtet, um die Bedienungsmannschaften zu ver=
ringern und sie in den Zugpausen fiir andere Verrich-
tungen verfiigbar zu haben.

Das Fehlen von Drahtspannwerken be-
schrinkt die Reichweite der Stellwerke. Fiir die Wei=
chen- und Signalstellung auf groBe Ent-
fernungen sind daher besondere Einrichtun-
gen entwickelt worden, um die Anlage von Mittelstell-
werken zu ermoglichen. Diese sélbst wieder enthalten
Teile eines Bahnhofsblockwerkes und eines Stellwerkes.

Bei der folgenden Besprechung soll daher, um Wieder-
holungen zu vermeiden, die nachstehende Einteilung gelten:

A. Mechanische Sicherungsanlagen

I. Das Endstellwerk mit den AuBeneinrichtungen
II. Das Bahnhofsblockwerk s
III. Das Mittelstellwerk und die Fernstellvorrichtungen

B. Elektrische Kraftstellanlagen
I. Besonderheiten der Bauart Siemens & Halske
(VES)
II. Die Bauart AEG-Berlin
III. Die Bauart Ericsson

C. Die Streckenblockung
I. Die Sicherung der Folgefahrten auf zweigleisi=
ger Bahn
Ii. Die Sicherung der Folge- und Gegenfahrten auf
eingleisiger Bahn

D. Behelfe, Sonderbauarten und Anlagen in Erprobung

A. Mechanische Sicherungsanlagen

I. Das Endstellwerk mit den AuBen-
einrichtungen

a. Das Hebelwerk

Dem Endstellwerk ging der Entwicklung gemiB das
Mittelstellwerk fiir kleine Bahnhofe voraus, von dem aus
die Weichen innerhalb der zuldssigen Entfernung gestellt,
dariiber hinaus verriegelt und die Signale bedient wurden.

Solche Anlagen bestehen noch auf Linien mit geringem
Zugverkehr oder fiir einzelne Weichengruppen auch auf
Hauptlinien und sind im zweiten Falle durch Zustimmungs-
rollen (siehe unter h) von den FahrstraBen abhingig ge=
macht. Sie sind fiir Aufstellung im. Freien konstruiert; die
Hebelverschliisse haben eine gewisse Ahnlichkeit mit denen
des Einheitsstellwerks. Gesamtanordnung und Einzelheiten
sind in den Regelblittern (RBI) 12 SA bis 16 SA ent-
haltent).

Eine Sonderbauart, gewissermafien der Ubergang zwi=
schea der erwihnten und den im folgenden erliuterten
Bauarten, findet sich auf der nach dem Weltkriege von
Ungarn iibernommenen Linie Wiener Neustadt—Odenburg,
siiddostlich von Wien, und kann daher hier auBer Betracht
bleiben.

Mit dem Ubergang zum Endstellwerk ergab sich die
Forderung nach einem Hebelwerk, das von Blockwerken
abhingig gemacht werden kann. Von diesen bestehen noch
vier Bauarten, die an der Form der Stinder leicht erkenn-
bar sind, namlich: G
a) das Stellwerk von Siemens & Halske, Z Nr. 3414

(Bild 1),

b) das Stellwerk von St. Gétz & Sohne, Z Nr. 4079 c

Bild 2),
¢) das Stellwerk der Siidbahnwerke, Z Nr. 500 (Bild 3)

und
d) das Regelstellwerk (Bild 4)2).

Das Hebelwerk zu a) wurde von allen drei osterreichi-
schen Signalbauanstalten hergestellt; jede verwendet andere
Bezeichnungen, doch ist diese Bauart als ,3414¢ allgemein
bekannt. Fiir ihre Bestandteile besitzt jede Firma bebil-
derte Stiicklisten?). 4

Das Hebelwerk zu b) wurde nur von St. Gotz & S,
das Hebelwerk zu c) nur von den Siidbahnwerken gebaut.

1) Zu beziehen durch das Reichsbahn-Zentralamt Berlin.

2) Mit dem Bau von Sicherungsanlagen befassen sich
in der Ostmark die Firmen: Siemens & Halske A -G., Wien
111, Apostelgasse 12; Stefan Gotz & Sohne K.-G., Wien XX,
UniversumstraBe 19 und 'Sitdbahnwerke A.-G., Wien X,
Triester StraBe 40.

3) Eine gute Beschreibung enthilt ,,Die Sicherung des
Zugverkehres auf den Eisenbahnen, II. Teil, von Martin
Boda, Prag 1903, Druck und Verlag von A. Wiesner,
Seite 107 ff.
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Bild 1. — Stellwerk Siemens & Halske

Fiir die Stiicklisten gilt das oben Gesagte. Die Bauart zu
c) ist auBerdem nur auf den ehemaligen Siidbahnlinien:
Kufstein—Brenner, Wien Siidbahnhof—Spielfeld-Stral und
Bleiburg—lnnichen zu finden.

Das Regelstellwerk zu d) bauen alle drei Firmen nach
den Zelchnunven und Stiicklisten, R Bl 5007 bis 5029, der
ehemaligen bsterreichischen Bundesbahnen?).

Diese vier Bauarten unterscheiden sich voneinander
nur durch die Konstruktion der VerschluBelemente und
der Hebel, wihrend die grundsatzliche Anordnung im

4) Zu beziehen durch das Reichsbahn-Zentralamt

Berlin.
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Bild 2. — Stellwerk Go6tz & Sohne
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Bild 3. — Stellwerk der Siidbahnwerke

Schieberkasten die gleiche ist; sie ist durch die Regelbaue
art des Blockwerkes bedingt. Bei allen vier Bauarten sind
jedem Hebel éine oder zwei Achsen (VerschluBachsen) zu-
geordnet, auf welche Formstiicke (,,Klinken*‘) aufgeschoben
werden. In diese greifen an die Schieber genietete ,Bak-
ken‘ ein. Klinken und Backen sind der Abhidngigkeit ent-
sprechend verschieden geformt.

Um die Ubersicht zu wahren, wird daher im Folgenden
nur auf die am weitesten verbreitete , Regelbauart ein-
gegangen. Wer sich etwa mit einer anderen befassen muB,
wird sich danach leicht zurechtfinden.

Zum leichteren Verstindnis der Ausfithrungen seien die
grundsidtzlichen Unterschiede zwischen dem
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Bild 4. — Regelstellwerk



Einheitsstellwerk und der osterreichischen Regelbauart vor-
angestellt:

1. Es gibt keine gekuppelten Hebel; der Drahtzugweg
von 2500 (2 X545, 2 X 700) mm wird mit ,,Doppel=
hebeln‘ gewonnen, die zwei Hebeleisen (vgl. Bild 8) haben
— je eines fiir jeden Hub — oder mit dreistelligen’) Hebeln
mit einem Hebeleisen; in beiden Fillen wird die Hebel-
rolle einmal Vvorn aufwirts, das anderemal vorn abwirts
gestellt.

2. In der Grundstellung stehen die einfachen Weichen-
und Signalhebel abwirts gerichtet; Riegelhebel sind zur
Verriegelung in dieselbe Stellung zu bringen wie die zuger
horigen Weichenhebel. Ist daher eine Weiche nur in der
—+-Stellung zu verriegeln, so steht der Hebel in der Grund-}
Stellung aufwirts gerichtet. Bei Doppelhebeln ist in der
Grundstellung das linke Hebeleisen abwirts, das rechte
aufwirts gerichtet. Zur --=Verriegelung oder zur zweli=
fliigeligen Signalstellung wird das rechte Hebeleisen ab-
wirts, zur —-Verriegelung oder zur einfliigeligen Signal=
stellung das linke aufwirts gestellt. Bel dreistelligen
Hebeln mit groBem Hub und nur einem Hebeleisen ist
die eingestellte Lage durch auffallenden Anstrich der
Hebelrollenhilften im Zusammenhang mit der Stellung
des Hebeleisens erkennbar.

3. Dreifliigelige Signale brauchen wie beim Einheits-
stellwerk zwei Hebel, mit deren einem die ein- und zwei=
fliigelige Stellung erzeugt wird; fiir die Stellung aller drei
Fliigel wird aber nur der zweite Hebel umgelegt.

4. Die Bauart der Riegel und der Fliigelsignale ge-
stattet auch Drahtzugwege von 2X250 mm. Dem ent-
spricht der dreistellige Hebel, der von der Mitte aufwirts
oder abwiirts gestellt wird. Daneben wird fiir einfliigelige
Ausfahrsignale nahe beim Stellwerk der Hebel mit ,Selbst-
reduktion® verwendet, dessen Hebeleisen um 108° umgelegt
wird, wihrend die Hebelrolle nur einen Winkel von 00
oder 180° beschreibt und dabei je nach Bedarf 250 oder
300 mm Drahtzugweg abwickelt.

5. Alle mit Drahtzug betitigten Vorsignale werden
nicht gemeinsam mit dem Signal, sondern immer mit eige-
nem Hebel gestellt.

6 Die Signalhebel haben weder Unterwegs= noch Wie=
derholungssperre.

7. In Osterreich wurden nur fiir besonders weit ent-
fernte Signale in deren Nihe Spannwerke verwendet, die
der zunehmenden Spannung nur langsam nachgeben, wenn
sie dauernd wirkt; die hohen Kosten dieser Einrichtung
standen einer allgemeinen Einfithrung im Wege. Die Tem-
peraturdehnung der Drahtziige muBte daher im allge-
meinen auf andere Weise ausgeglichen werden, was spater
erortert wird (vergl. auch den vergroBierten Hub unter 1).
Die Hebel fiir die Stellung von Weichen mit Spitzenver-
schluf und die Riegelhebel sind daher nicht anscherbar,
die ersten nur aufschneidbar.

8. Die Kraft, die auf die VerschluBelemente im Schie-
berkasten ausgeiibt werden kann, ist durch eine zwischen
Hindel und Handfallenzugstange eingeschaltete Zugfeder
begrenzt; eine andere Kraftiibertragung vom Hebel auf die
VerschluBachse ist nicht moéglich. Alle Bauteile sind daher
leicht und raumsparend. ;

9. Der Fortiall der Spannwerke im Rollenraum und
die unter 8. erwihnte Eigenschaft gestatten eine Feld-
teilung von 100 mm fiir das Hebelwerk.

10. Fiir die Uberwindung scharfer Richtungswechsel im
Drahtzug werden Ketten, ,Blockketten® verwendet, die
bei den meisten Einrichtungen iiber Rollen mit glatten Ril-
len laufen; nur einzelne Rollen tragen verzahnte Rillen.

11. In Osterreich und im Sudetenland gibt es noch
Weichen mit starr verbundenen Zungen. Ihre Stellvorrich-
tung muB daher eine Verriegelung enthalten und auf-
schneidbar (auffahrbar) sein, weil die Verriegelung eine
Riickwirkung des Aufschneidens auf den Drahtzug aus-
schlieBt. Die Stellhebel solcher Weichen sind also nicht
aufschneidbars).

12. Der Schieberkasten liegt i{iber und hinter den
Hebeln, deren Achsen zu unterst Platz finden; iiber ihnen
laufen die Schieber, dariiber sind im Aufsatzrahmen die
FahrstraBen- und Blockabhingigkeitsachsen angeordnet.
Das Blockwerk steht auf dem Aufsatzrahmen.

5) Bei Hebeln und Knebeln wird die Grundstellung
mitgezihlt. :

6) Die Bezeichnung ,aufschneidbar wird auch fiir die
Stellvorrichtung und die Weiche verwendet.

Diese Bauart braucht also nur soviel Platz, als sie
Hebelfelder hat.

Im Stellwerk mit normaler Reichweite
werden folgende Hebel verwendet:

a) Der zweistellige Hebel fiir 500 mm Draht-
zugweg nach R BI 5010

Er dient zur Stellung von Weichen mit starr verbun-
denen Zungen, zur Verriegelung von Weichen nur in
einer Stellung, von Gleissperrschuhen (Gleissperren), Dreh=
scheiben und zur Stellung von einfliigeligen Signalen, Vor=
und Verschubsignalen?).

Hebeleisen A und Kettenrolle B, Bild 58), drehen sich
um dieselbe im Bock C fest gelagerte Achse D und sind
durch einen Bolzen starr verbunden. Das Héindel F ist
in der auf Bild 6 rechts sichtbaren Achse gelagert und
trigt mit dem linken Stift den Drehpunkt des zweiarmigen
Federhebels, in dessen linken Arm die Zugfeder G (Bild 5)
eingehingt ist, wihrend sein rechter Arm in einle Aus=
nehmung der Zugstange E greift. Diese faBt mit einem
Bolzen die Gabel des Winkelhebels H, der durch ein Ge}
lenk die zum Hebel gehorige VerschluBachse bewegt. Der
Hebelbock '‘C wird mit zwei Mutterschrauben an den
Triagern des Gestells befestigt und trigt an beiden FiiBen
kleine Winkel, die mit Schlitzen auf Prazisionsstifte passen.

Nach dem Lésen der Mutterschrauben kann der Hebel-
bock samt dem Hebel nach vorne — im Bilde 5 nach
rechts — vorgeschoben und abgenommen werden, wobei
der Winkelhebel H aus dem Gelenk herausgezogen wird.

Hebeleisen und Kettenrolle sind um 180° drehbar, die
Kettenrolle hat eine glattte Rille; die Kette wird durch
einen in der Rolle versplinteten Biigel so gehalten, daB
ihr tangentialer Ablauf von der Rolle in beiden Stellungen
gesichert ist. Die Verwendung der Kette erlaubt die
knappe Anordnung der Umlenkrolle im FuB des Hebel-
bockes, wodurch Verletzungen oder das Einklemmen von
Kleidern zwischen Kette und Rolle vermieden werden.
Das Hebeleisen trigt auf jeder Seite ein Bezeichnungs-
schild. Die Zugfeder G besteht aus Klavierdraht von 1,5
bis 2,5 mm Durchmesser?). g

Klinkt man die Handfalle in der gezeichneten Stellung
aus, so dreht sich der Federhebel, wenn die Verschlufi-
achse frei ist, um den Angriffspunkt der Zugfeder G und
hebt die Zugstange E aus dem Einschnitt b. Dabei gelangt
die Gabel des Winkelhebels H in das Achsmittel der
Kettenrolle und die VerschluBachse wird um 45¢ nach
rechts gedreht. In dieser Stellung bleibt sie, bis die Zug-
stange E in den oberen Einschnitt a einfillt. Dadurch
wird die Gabel des Winkelhebels H in ihre untere End-
lage gebracht und die VerschluBachse nochmals um 450
nach rechts gedreht. Die Tiefe der Einschnitte a und b
betrigt 15 mm.

Versucht man auszuklinken, wenn die VerschluBachse
gesperrt ist, so dreht sich der Federhebel um seinen An-
griffspunkt an der Zugstange E und die Feder G wird auss
gezogen; ihr Widerstand bestimmt also die Kraft, die auf
die VerschluBachse ausgeiibt werden kann.

b) Der zweistellige Hebel fiir 670 mm Draht-
zugweg nach R Bl 5012

Seine Bauart ist grundsitzlich gleich der des unter a)
beschriebenen Hebels. Die VergréBerung des Drahtzug-
weges wird durch eine groBere Kettenrolle und durch
einen groBeren Drehungswinkel — etwa 2000 — erzielt.
Um gleiche Ubersetzungsverhiltnisse zu erreichen, ist das
Hebeleisen linger. Dieser Hebel dient zur Weichenstel-
lung bei gréBeren Drahtzuglingen.

¢) Der zweistellige, aufschneidbare Hebel
fiir 500 mm Drahtzugweg nach R Bl 5011, 2. Auflage

Er dient zur Stellung von Weichen mit Spitzenver=
schluB und unterscheidet sich von dem unter a) beschriebe-
nen Hebel durch die Zusatzeinrichtungen firr das Auf-
schneiden. Die Kettenrolle ist mit dem Hebeleisen durch
eine mit Druckfedern belastete Keilkupplung verbunden,

) Vergl. ,Das Stellwerk‘ Jahrg. 1939, Nr. 4 ,Zur
Frage des Flankenschutzes‘. :
8) Bilder 5 bis 11 aus der Druckschrift ,,Das Hebel=
werk® W BI O des Wiener Werkes der Siemens & Halske

A.:G.
9) Deckblatt zu R Bl 5018.



Zweistelliger Hebel fiir 500 mm Drahtzugweg

A = Hebeleisen mit Griff

B == Kettenrolle samt Kette

C == Hebelbock

D = Achse zur Kettenrolle

E = Zugstange zum Winkelhebel

F = Handfalle mit Federhebel

G == Zugfeder

H = Winkelhebel samt Verlingerungsstiick

die wegen des Fehlens von Drahtspannwerken nur fiir das
Aufschneiden bestimmt ist und. daher auf eine Umfangkraft
von 150 kg an der Kettenrolle fiir Weichen mit Feder-
zungen oder von 100 kg fiir Weichen mit Gelenkzungen
eingestellt ist. Das Aufschneiden wird, wie iiblich, durch
einen Bleisiegelverschluf angezeigt. Damit er nicht durch
das Nachgeben der Kupplung verletzt wird, wie es beim
langsamen Stellen in den Endlagen des Hebels entstehen
kann, ist durch das Hebeleisen ein Abscherstift aus Mes-
sing von 3,5 mm ( gesteckt, der von der Kettenrolle ab-
geschlagen wird, wenn sie, vom Drahtzug aus mit groBer
Kraft in Schwung gesetzt, eine kleine Drehung gegeniiber
dem Hebeleisen ausfithrt. Das Abschlagen erfordert einen
StoB, der durch das bloBe Schwingen der Drahtzugleitung
beim Stellen nicht entstehen kann. ;

Zur starren Verbindung zwischen Hebeleisen und Ket-
tenrolle wihrend des Umstellens dient eine eigene, vom
Hindel unmittelbar bewegte Kuppelstange. Die urspriing-
liche Bauart des Hebels mit Riickwirkung des Aufschnei-
dens auf den Schieberkasten wurde aufgegeben, um auch
in den seltenen Fillen, wo eine Weiche aufgeschnitten
wird, die in eine FahrstraBe einbezogen ist, Beschadigun:-
gen des Drahtzuges oder der Stellwerksteile unter allen
Umstinden zu vermeiden. Dieser Vorteil wurde hoher ein-
geschitzt als die Riickwirkung des Aufschneidens auf die
FahrstraBe, zumal der laute Schlag beim Brechen des Ab-
scherstiftes und das Gerdusch der schnell umlaufenden
Kette auch bei geminderter Aufmerksamkeit nicht leicht
zu iiberhéren ist. Am Umfang der aufgeschnittenen Ket-
tenrolle erscheint dabei eine in der Grundstellung vom
Hebeleisen verdeckte rote Stérungsblende, die auch von
der Seite deutlich erkennbar ist. In den 10 Jahren seit
der Verwendung der Hebel ohne Riickwirkung des Auf-
schneidens. auf den Schieberkasten ist denn auch kein
ernster Unfall durch Aufschneiden einer Weiche mit
SpitzenverschluB vorgekommen.

Mit dem ,Riickstellhebel“ kann der Stellwerkswirter
einen solchen Weichenhebel nur aus der aufgeschnittenemn
Lage zuriickstellen, nicht aber aufschneiden. Das ist not-
wendig, weil die eingestellte FahrstraBe ein Verdrehen der
Kettenrolle und damit ein Offnen des Spitzenverschlusses
der Weiche nicht verhindert. Um den Hebel versuchs-
weise aufzuschneiden, muB das ,,Erginzungsstiick’‘ zwi=
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Zweistelliger Hebel fiir 250 mm Drahtzugweg

Bild 6.

schen Kettenrolle und Riickstellhebel eingelegt werden, das
der Signalmeister verwahrt. Der Riickstellhebel liegt daher
auch nicht unter VerschluB.

d) Der zweistellige Hebel fiir 250 (300) mm
Drahtzugweg nach R Bl 5013

wird fiir einfliigelige Signale nahe dem Stellwerk ver-
wendet (vergl. A Ta Pkt 4). Bild 6 zeigt seine Einzel-
heiten. Hebeleisen und Kettenrolle sind durch den Reduk-
tionshebel R verbunden, der beim Umstellen mit einem
Schlitz auf dem Bolzen S im Hebelbock gleitet und dabei
die Kettenrolle mit dem Rollchen T fithrt. Nach Bedarf
wird durch das Ubersetzungsverhiltnis ein Kettenweg von
250 oder 300 mm erreicht. :
Dieser Hebel erspart die Einrichtung firr die Weg-
verminderung in der Drahtzugleitung und ist dort unent-
behrlich, wo die Drihte vollstindig unterirdisch gefiihrt
werden miissen (in Bahnsteigen oder nur quer unter
Gleisen). g :
e). Der dreistellige Hebel fitr 2 X 250 mm
Drahtzugweg nach R Bl 5014

Er dient zur Stellung zweifliigeliger Signale oder von
Weichenriegeln nahe beim Stellwerk aus den unter d)
angefithrten Griinden. Hebeleisen und Kettenrolle sind
starr verbunden; in der Mittelstellung wird das Hebeleisen
in die Kettenrolle geschoben (Bild 7); Handgriff und
Hindel sind parallel zur Rollenachse angeordnet. Er braucht
zwei VerschluBachsen: davon wird die rechte vom drei-
stelligen Knebel U bewegt; sie gibt mit dem hammer=
féormigen Ende ihres Winkelhebels je einen Bord der
Kettenrolle fiir die Auf- oder Abwirtsbewegung frei; die
linke wird wie bei den anderen beschriebenen Hebeln von
der Handfalle gesteuert. Als- Riegelhebel braucht er nur
die linke Achse.

f) Der Doppelhebel fitr 2 X 500 mm Draht-
zug weg nach R Bl 5015 :

Fiir zweifliigelige Signale und fiir Weichenriegel mit
groBer Drahtzuglinge bestimmt, stellt er zwei Hebel mit
gemeinsamer Kettenrolle dar (Bild 8), iiber welche die
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Bild 7. — Dreistelliger Hebel

getrennten Kettenenden nebenecinander geschlungen sind.
Aus dem doppelten Drehsinn der Kettenrolle ergibt sich
die entgegengesetzte Stellung der Hebeleisen. In der

Grundstellung, wie im Bild 8, ist die Kettenrolle durch

zwei Angiisse festgehalten, die sich rechts von vorne und
links von hinten (A) gegen die Hebeleisen stiitzen. Beim:
Ausklinken der einen Handfalle wird die Kettenrolle mit
diesem Hebeleisen durch eine eigene Kuppelstange ver=
bunden; wihrend der Stellbewegung bleibt diese mit der
Kettenrolle in Eingriff, weil sie von der Handfallenzug-
stange iiber das Handel gehalten wird. Vor dem Erreichen
der Endlage greift die Backe F unter die Kuppelstange,
sodaB diese mit der Kettenrolle verbunden bleibt, wihrend
die Handfalle einklinkt. Der dadurch bedingte Spielraum
zwischen Hindel und Kuppelstange erfordert eine eigene
Zugfeder fiir diese. Wird die Kettenrolle mit einem Hebel-

eisen nur um einen kleinen Winkel verdreht, so ist das
andere Hebeleisen gesperrt, weil seine Kuppelstange dem
Ausschnitt in der Kettenrolle nicht mehr genau gegeniiber-
steht. Um zu verhindern, daB diese Sperre in der Endlage
aufgehoben wird, ist der Drehungswinkel der Kettenrolle
kleiner als 180°, dafiir ihr Durchmesser um 30 mm vers
oréBert. Klinkt man (beim Riegelhebel) beide Handfallen
gleichzeitig aus, so bleibt die Kettenrolle unbeweglich.

Wie unter 2) ausgefiihrt, stehen in der umgelegten
Stellung einmal beide Hebeleisen oben, einmal beide unten;
damit man das umgelegte sofort erkennt, ist dessen sicht-
bares Bezeichnungsschild chromgelb grundiert.

Auch dieser Hebel braucht zwei VerschluBachsen, die
im Schieberkasten dieselbe Rolle spielen, als ob sie zu
zwel Hebeln gehérten, nur ist die Drehrichtung der rech-
ten Achse entgegengesetzt.

g) Der dreistellige Hebel fiir 2 X 545 mm'
Drahtzug weg, Bauart Sitdbahnwerke, Z Nr. 3557

Der groBere Platzbedarf des unter f) beschriebenen
Doppelhebels hat zur Entwicklung des dreistelligen Hebels
gefithrt, der nur eine VerschluBachse und daher nur
ein Hebeleisen hat!®. Als Vorbild diente der dreistellige
Signalhebel fiir 2 X 500 mm Drahtzugweg im Stellwerk
der Siidbahnwerke, Z Nr. 500, der sich seit vielen Jahren
im Betriebe bewihrt hat. Die Blockkette liuft iiber eine
verzahnte Rille der Kettenrolle, wodurch deren Drehungs:

Bild 9

winkel von 2 X 180° erméglicht wird. Das Hebeleisen
ist in der Grundstellung bei festgehaltener Kettenrolle frei
beweglich und steht abwirts gerichtet. Zum Stellen vorne
aufwirts wird unten durch Anziehen der Handfalle aus-
geklinkt und dadurch Hebeleisen und Kettenrolle gekup-
pelt. Fiir die entgegengesetzte Richtung wird das Hebel=
eisen allein bei nicht angezogener Handfalle aufwirts ge-
dreht, oben ausgeklinkt und abwirts gestellt. In jeder
Endstellung bleibt das Hebeleisen mit der Kettenrolle ver:
bunden. Die beiden Halften der Kettenrolle sind ver=
schiedenfarbig gestrichen, sodaB man an der Farbe der
sichtbaren Rollenhilfte die Stellung des Hebels leicht er=
kennt. Sein Drahtzugweg ist auf 345 mm vergroBert; die
Begriindung folgt bei Besprechung der AuBeneinrichtungen.
Als Signalhebel braucht er besondere Klinken, weil seine
VerschluBachse fiir jede Stellbewegung nur um 45° ge-
dreht wird.

Der Vollstindigkeit halber soll noch

h) die Zustimmungsrolle nach R Bl 5016

erwihnt werden (Bild 9), die nur noch selten anzutreffen
ist. Sie dient dazu, ein Stellwerk alter Bauart, das mit
einem Blockwerk nur umstindlich in Verbindung zu brin-

10) Er wird nur von den Sitdbahnwerken gebaut.



gen ist, von einem Regelstellwerk abhingig zu machen,
wird mit einem zwei- oder dreistelligen -Hebel gestellt
und trdgt einen Bord mit Ausschnitten, die durch den
Drahtzug vor den einen oder anderen Sperriegel gefiihrt
werden. Die Festlegung der Rolle erfolgt mit dem auf der
VerschluBachse sitzenden zwei- oder dreistelligen Knebel K,

Die Verwendung der Sperrschiene fiir Weichen, die

Falrsirallen-
Anzejgevorrichliung

Blockwerk

nicht oder nicht immer vom Stellwerk iibersehen werden
konnen, haben zur Konstruktion der

Weichenhebelsperre mit elektrischer

Auslésung

Bauart Siemens & Halske, Z Nr. B spe 05 a
gefiithrt. Sie besteht in der Hauptsache aus einer von der
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Bild 11

VerschluBachse des Wei-
chenhebels  gesteuerten
Sperrklinke, die durch
eine vom Sperrmagneten
bewegte, halb ausgefeilte
Achse schwingt, wie der
VerschluBihalter desBlock-
feldes durch die Rechen-
achse. Bei Beginn der
Handfallenbewegung wird
der Magnet eingeschaltet
und gibt, wenn die Sperr-
schiene nicht besetzt ist,
die Sperrklinke frei. Zur
Auslésung bei Stérungen
dient eine plombierte
Taste, mit welcher der
Anker des Sperrmagneten
angehoben werden kann.

Die Verschlufi-
e L ire hatouin g vdies
Regelste'lwerkes
ist im Schiebe. kasten und
im Aufsatzrahmen unter-
gebracht (B 'Ider 10
und 11). In ersten lie-
gen die V- scnluBachsen
der Hebt id die Schie-
ber; der  .ufsatzrahmen
mit den FahrstraBen- und
Blockabhingigkeitsach-
sen ist abhebbar, damit
Schieber und VerschluB-
achsen zuginglich sind.
Auf ihm steht das Block-
werk und der ,Fahr-
strallenanzeiger‘‘.

Eine Beschreibung der
Einzelheiten —und  der
Handhabungen eriibrigt
sich, weil in den R Bl
5024 bis 5029 ausrei-
chende Erlauterungen ent-
halten sind.

Zum Unterschied vom
Einheitsstellwerk wird die
FahrstraBe (wie beim
Schalterwerk) durch die
Gleisnummer angezeigt,
die rechts oder links ober-
halb des FahrstraBenkne-
bels erscheint, der dann
nach dieser Richtung
umgelegt wird!t). In-
folgedessen bendtigt jede
Fahrtrichtung nur ein
Befehlsempfangsfeld, hier
Signalfeld genannt, das
durch den Signalschieber
den oder die Signalhebel
festhilt. Der Signalschie-
ber kann durch die Ver-
schluBachsen der Signal=
hebel in zwei Schritten
(nur nach links) im Gan=
zen um 19 mm verscho-
ben werden (F), wenn
das Signalfeld entblockt
(G) und der FahrstraBen-
verschluB geblockt und
seine Druckstange hoch-
gegangen ist (I, H). Seine
Druck- und Sperrstange
11) Die folgenden Be-
zeichnungen beziehen sich
auf Bild 11.
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wirken auf den FahrstraBen-Neutralschieber
(GruppenverschluB 1, D). Wichtig ist, daB statt der in den
R BI 5024 bis 5029 gezeichneten Klinken Nr. 18 und 19 die
Klinken Nr. 39a und 59b (F) zu verwenden sind. Es hat
sich namlich herausgestellt, daf die Klinken Nr. 18 und 19
im Anfang der Bewegung (beim Ausklinken aus der Halt-
stellung des Signalhebels) den Signalschieber zu wenig
verschoben haben, sodaB bei fortgeschrittener Abniitzung
der Ubertragungsteile ein Freistellen des Signals ohne
elektrischen Verschluf der FahrstraBe moglich war.

Die Folge des durch die neuen Klinken bewirkten
groBeren Schieberweges im ersten Schritt (13 mm) ist die
Notwendigkeit des Hilfsschiebers O (Wechselsperre), weil
die Klinke N ihren Sperrbacken nur um 6 mm iibergreift,
bevor der Signalhebel in der Freistellung eingeklinkt ist.

Schieber, die von den VerschluB- oder FahrstraBen+
achsen in der Grundstellung nicht zwangliufig festgelegt
sind, werden von einer Druckfeder in dieser Stellung ge-
halten. Statt der Klinke T wird neuerdings die der Bauart
Sitdbahnwerke, Z Nr. 1833, eingebaut, die, um Klemm-
wirkungen zu vermeiden, auf den Schieber in seiner End-
lage mit geringerer Schubkraft einwirkt als in der Grund-
stellung, ohne in irgend einer Stellung des Schiebers die
Schubwirkung auf ihn ganz einzubiiBen.

Uber die Anordnung des Hebels ist noch zu sagen, daB
der Riegelhebel neben den Stellhebel der Weiche gesetzt
und mit der Weichennummer bezeichnet wird (KR 1, KR 3).
Die Bezeichnung KR (,,Kontrollriegel“) stammt aus der
Zeit, da r n zwischen der Verrieglung ferngestellter und
handbedienter Weichen unterschied. Im ersten Falle wurde
nach diesem Sprachgebrauch die Stellung der Weiche iiber-
priift, , ko trolliert, weil sie schon durch den Stellhebel
in die Fa...straBe einbezogen war, im zweiten Falle konnte
die Weiche r durch die Verriegelung in die Sicherungs-
anlage eint yen werden. Mit der VergroBerung der
Fahrgeschw.. igkeit ergab sich der Begriff, daB eine gegen
die Spitze betahrene Weiche im Hauptgleis erst durch die
Verrieglung als gesichert anzusehen ist; damit wurde die
einheitliche Bezeichnung ,,Weichenriegel“ festgelegt.

Zur Uberpriifung der Verschliisse des Régels’teﬁwerkes
sifd "keme Lehren notwendig. ‘Die Leergiange der Harid-
fallen an den Hebeln und an den FahrstraBenknebeln kén-
nen unmittelbar gemessen werden. Der Zwang des elektri-
schen Verschlusses wird durch Niederdriicken der Block-
taste, Zuriickdriicken des FahrstraBenknebels W und lang-
sames Loslassen der Blocktaste iiberpriift, wobei die Druck-
stange des FahrstraBenverschlusses tief bleiben und die
Sperrstange hochgehen muB.

b. Die Aufeneinrichtungen

1. Der Weichenstellriegell) nach R BlL 9 SA
und Ergdnzungsblatt hierzu

wird zur Stellung von Weichen mit starr verbundenen Zun-
gen verwendet und mit dem Hebel nach R Bl 5010 bedient.

Wie schon erwihnt, kennt die Osterreichische Bauart
der Sicherungsanlagen keine Spannwerke fiir Weichenstell-
vorrichtungen und Riegel. Da Weichen mit starr verbun-
denen Zungen keinen SpitzenverschluB haben, muB der
Hub des Stellriegels dem Zungenaufschlag annihernd gleich
sein. Fiir diesen Hub aber darf nur ein Teil des Draht-

¥

Bild 12. — Weichenstellriegel (Deckel abgenommen)

12) Die Bezeichnung ,Stellriegel“ ist darin be=
gritndet, daB diese Einrichtung, wie aus der Beschreibung
hervorgeht, zur Stellung un d Verriegelung der Weichen=
zungen dient.

zugweges ausgeniitzt werden, damit ein geniigend groBer
Leergang bleibt, der den Wegverlust bei schlaifem Draht-
zug aufnehmen kann. Dieser Leergang ist aus Symmetrie=
gritnden vor und hinter dem Hub un{gergebracht und wird
zur Verriegelung der Weichenzungen beniitzt. Diese Be-
dingungen schlieBen eine Riickwirkung des Aufschneidens
der Weiche auf den Drahtzug aus; der Stellriegel muB da-
her selbst aufschneidbar sein. Daraus ergibt sich der in
den Bildern 12 und 131 dargestellte Aufbau.

Bild 13. — Einzelteile zum Weichenstellriegel

Eine Beschreibung der Konstruktion sowie der Vor-
ginge beim Stellen und Aufschneiden enthilt das Dienst-
buch B 51, Handbuch fiir den bautechnischen Dienst, 2. Teil,
Oberbau, Seite 86 und 87%).

Erganzend sei bemerkt, daB die Drehung der Ketten-
rolle C, die zwei glatte Rillen hat, bei straff gespanntem
Drahtzug etwa 280° betrigt, wovon 180° (rund 300 mm)
fiir den Stellweg ausgeniitzt werden, sodaB fiir den Leer=
gang vor und nach dem Umstellen je etwa 50° (rund
100 mm) zur Verfiigung stehen. Die Verriegelung erfolgt
dadurch, daB der Bord c in der Stellung wie im Bild 12
in den Einschnitt a des Abscherbackens (Riegelstiickes) G,
B1ld 13, eintritt, wihrend er sich in der entgegengesetz=
ten Stellung vor dessen Ende b legt. Sie wird erst auf-
gehoben, wenn der Mitnehmer E die Schubstange D erfafit
hat (Bild 14). Das Riegelstiick G ist mit der Schubstange
D durch zwei Abscherstifte aus Schmiedeeisen von 6 mm
() verbunden, die beim Aufschneiden abgeschert werden,
wobei ein Plombenverschluf3 abgerissen wird.

Die Bewegung der Schubstange D wird durch das
Verbindungsstiick (Bild 14) auf die Zungenvorrichtung
iibertragen, deren Weg um 5 mm kleiner ist als der Hub
des Stellriegels, damit sich die SeitenstoBe beim Befahren
der Weiche nicht durch die Abscherstifte auf das Riegel-
stiick iibertragen. Dieser Wegunterschied wird zwischen
den Reguliermuttern an der Schubstange D eingestellt und
mit Gegenmuttern gesichert. Am ZungenfuB ist eine Lasche
angenietet, aus der ein kriftiger Bolzen nach unten ragt,
den das Verbindungsstiick mit einem Auge umgreift. Sein
Abfallen verhindern eine Beilagscheibe und eine verk
splintete Mutter. AuBerdem darf an keiner ferngestellten
Weiche mit starr verbundenen Zungen der hakenférmige

Bild 14. — Weiche entriegelt

13) Bilder 12 bis 14 aus der Druckschrift W BI. 5 des
Wiener Werkes der Firma Siemens & FHalske.

14) Wien 10621, im Selbstverlage der Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB).
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Sicherungsbiigel fehlen, der an die Backenschiene ange-
klemmt -wird und auf den das Verbindungsstiick zu liegen
kommt, wenn sich die Mutter vom Bolzen lésen solltet®.

Soll der Stellriegel verliBlich sein, so darf der Stell-
hebel auch bei schlaffen Drihten in den Endlagen nur ein-
geklinkt werden konnen, wenn die Zungen verriegelt sind.
Diese Uberpriifung erfolgt monatlich durch die ,Klink=
probe‘“. Sie besteht darin, daBl zwischen Zunge und Backen-
schiene nichst der Weichenspitze ein 5 mm?!%) starkes Eisen
eingelegt wird, wobei das Einklinken des Stellhebels nicht
moglich sein darf. Die Spannung des Drahtzuges wird so-
mit monatlich {iberpriift und nach Bedarf mit Spann-
schlossern, Drahtspanner genannt, reguliert. Seine Ver:
langerung darf daher den Wert nicht {iberschreiten, der
durch die elastische Dehnung infolge der Stellkraft und
die Temperaturschwankungen wihrend eines Monates her-
vorgerufen wird. Daraus ergibt sich die groBte zulissige
Linge des Drahtzuges, die mit 250 m festgesetzt ist!?, Eine
rechnerische Verfolgung der Vorginge, die iibrigens wegen
des Fehlens einer oberen Grenze fiir die Drahtspannung
schwierig  ist, wiirde den Rahmen dieses Aufsatzes iiber-
schreiten.

2. Der Weichenstellriegel
B.auart Siemens & Halske, Z Nr. 3652 h,

der mit dem Stellhebel nach R Bl 5012 bedient wird, be-
noétigt bei einer Drehung der Kettenrolle von 3120 (670 mm)
fiir den Stellweg 115° (247 mm); es bleiben daher fiir die
Verriegelung der Zungen auf jeder Seite 985° (211 mm).
Dieser grofiere Verriegelungsweg gestattet unter den-
selben Bedingungen wie beim Stellriegel nach R Bl 9 SA
eine Drahtzuglinge bis zu 350 mm.

Leitungen mit einer Linge von iiber 250 m diirfen je-
doch nur bei ganz einfachen Betriebsverhiltnissen und
wenn iiber die Weichen nicht verschoben wird, angewendet
werdenl?).

Das Aufschneiden von Weichen, die mit einem der be-
schriebenen Stellriegel bedient werden, macht sich im Stell-
werk nur-beim Versuch des Umstellens bemerkbar; daher
ist dem Stellwerkswirter vorgeschrieben, vor dem Ver=
schlieBen jeder Fahrstrafe auch jene Weichenhebel umzu-
legen, die schon in der Stellung stehen, in der sie ge=
braucht werden.

Der Besprechung der Stellvorrichtungen fiir Weichen
mit SpitzenverschluB sei vorausgeschickt, dafi bei solchen
osterreichischen Weichen der Zungenaufschlag im Mittel
165 mm, der Hub der Hakenverbindungsstange 240 mm
betrigt. Klammerverschliisse waren zur Zeit des Umbruches
erst in Erprobung.

3. Die Stellvorrichtung Bauart Siemens &
Halske, Z Nr. 3650 und 3650a

ist ahnlich dem Rollenweichenantrieb der DRB, nur fehlt

ihr die Drahtbruchsperre. Sie wird mit dem Stellhebel nach

R Bl 5011 gestellt und ist in zwei Bauformen vorhanden:

mit rundem Gehiduse und angegossenen Zahnstangenfiih-

Bild 15. — GrundriB der Stellvorrichtung

15) Dienstbuch B 51, Abb. 107 und 108.

16) Die im Dienstbuch B 51, Punkt 21 (7) angegebene
Stiarke des Klinkeisens von 6 mm ist mit Dienstvorschrift
V 3, Verkehrsvorschriften, giiltig ab 15. Mai 1930, Punkt 83,
auf 5 mm herabgesetzt.

17) Sammlung der fiir den Amtsbereich der k. k.
Osterreichischen Staatsbahnen giiltigen, bis Anfang 1913
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rungen, Bild 1518)_nach Z Nr. 3650 und mit rechteckigem
Gehduse nach Z Nr. 3650a. Die zweite Form wurde
spéter eingefiithrt, damit die normalen Befestigungsteile wie
flir Weichenriegel verwendet werden kdnnen.

Reift der bei der bei der letzten Weichenumstellung
gezogene Leitungsstrang, so geht eine Weiche mit Feder-
zungen, wenn keine andere Kraft den Spitzenverschlufl
festhilt, in die Mittelstellung, sodaBl beide Zungen klaffen,
sie ,,stellt sich in die Gabel. Es wurde daher bei Einfiih-
rung der Fernstellung von Federweichen angeordnet, dafl

a) das Stellgewicht S (Bild 16) am Gewichtshebel H zu
belassen ist, der mit dem Zugstangenhebel Z durch eine
~angeschraubte Gabel G starr verbunden wird, und
b) alle ferngestellten, von Ziigen gegen die Spitze befahre-
nen Federweichen zu verriegeln sind!?).

Durch die Einrichtung
zu a) wird der Widerstand
beim Umstellen der Weiche
vermindert und die vollkom=
mene Verriegelung des Spit-
zenverschlusses gesichert,so=
dafl die anliegende Zunge
beim ReiBen des Drahtzuges
oder nach dem Aufschneiden
nicht klafft. Um einem irr-
tiimlichen Versuch vorzubeu-
gen, eine solche Weiche ort-
lich zu bedienen, ist der
Handgriff vom Stellgewicht
abzunehmen und im Stell-
werk aufzubewahren. Eine
solche Umstellung ist jedoch
nur zwei Mannern mit erheb-
lichem Kraftaufwande mog-
lich.

Nach der Ubernahme der
Sitdbahn in den Betrieb der
Osterreichischen Bundesbah-
nen wurde

4. Die Stellvorrichtung
Bauart Sitdbahnwerke, Z Nr. 707a

fiir Federweichen allgemein eingefiihrt??) und die unter 3.
beschriebene nicht mehr beschafft. Auch sie wird mit dem
Stellhebel nack R BL 5011 bedient. Die Ubertragung der
Bewegung von der Kettenrolle C (Bild 17) auf die Schub-
stange D erfolgt wie beim Stellriegel nach R Bl 9 SA, nur
sind hier zwei Mitnehmer E; und E, so angeordnet, dal;
in der einen Endlage E, im Schlitz d,, in der anderen E,
im Schlitz d, der Schubstange D steht, und der eine sie
erfaBt, bevor sie der andere verliBit. Dadurch ist die Riick-
wirkung des Aufschneidens der Weiche auf den Drahtzug
gegeben, wobei am Beginn der Bewegung, wo das Fahr-
zeug nahe der Zungenwurzel angreift, also mit dem un-
giinstigsten Ubersetzungsverhiltnis auf den Spitzenverschlufl
einwirkt, die Schubstange D das gr6Bte Drehmoment auf
die Kettenrolle C iibertragt. i
Der Entlastung des Drahtzuges von der Federwirkun
der Weichenzungen in den Endlagen dient die auf einer
Fiithrungstange aufgefidelte lange Druckfeder F in Ver-
bindung mit den Gabelstiicken G, und G,, die von der
Schubstange D durch die Rollchen r; und r, gesteuert
werden. AuBerdem bewirkt der Bord ¢ auf der Ketten-
rolle C, daB der Vorgang vollkommen zwangliufig vor
sich geht. Beim Umstellen in der Pfeilrichtung wird das
Gabelstiick G, durch das Roéllchen r; soweit umgelegt, dafl
die Druckfeder F jenseits der Verbindungslinie der Dreh-

hinausgegebenen Zirkularverordnungen und Normalerlisse,
II. Band, 2. Teil, Signalwesen, Lager Nr. 454 (im Folgen-
den .Samwelband* genannt) Nr.8.

18) Aus der Druckschrift W BL. 7 des Wiener Werkes
der Firma Siemens & Halske.

19) Vorschrift fiir die Verlegung, Fernbedienung und
Instandhaltung von Weichen Form A mit federnden Zun¥
gen, Wien 1911, Lager Nr. 447, Punkt 47 und 48. Der
erste Absatz des Punktes 47 wurde mit Dienstanweisung
(DA) der Generaldirektion (GD) der OBB, ZI 61200/2 —
1926 auBer Kraft gesetzt und die Befestigung des Stell-
gewichtes am Zugstangenhebel nach Bild 16 auf alle
fernbedienten Federweichen ausgedehnt.

20) Sie wird nur von den Siidbahnwerken gebaut.
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punkte beider Gabelstiicke zu liegen kommt, und Sodann
durch den Bord c verriegelt. Nach Uberschreiten der Mit-
telstellung gibt der Bord ¢ das Gabelstiick G, frei, dag
nun vom Rollichen r, nach rechts gekippt wird, wodurch
die Feder F wieder zur Wirkung kommt. Zwischen den
Gabelstiicken und dem Verriegelungsbord kann daher keine
Reibung auftreten. In der entgegengesetzten Endstellung
nehmen die beweglichen Teile die zur Anfangsstellung
symmetrische Lage ein. Dadurch ist zweierlei erreicht:

a) am Beginn der Umstellbewegung wirkt die Zungenfede-
rung im Sinne der Stellkraft und entlastet daher diese
vom Druck der Feder F; im mittleren Teil des Hubes
ist die Feder ausgeschaltet. Von der Stellung an, wo
der Widerstand der Zungen zu wirken beginnt, unter=
stiitzt die Feder die Stellkraft mit zunehmendem Dreh-
moment;

b) die Feder F verhindert die Entriegelung des Spitzen-
verschlusses, wenn der bei der letzten Weichenums-
stellung gezogene Leitungsstrang reiBt. Zu diesem
Zwecke ist die Feder F mit einer Reguliermutter so zu
spannen, daB sie bei ausgebundenem Drahtzug und ab-
genommenem Stellgewicht den Spitzenverschluff in bei-
den Endlagen geschlossen hilt.

Zur Erhéhung der Sicherheit wurde auBerdem die Mit-
wirkung des Stellgewichtes nach Bild 16 angeordnet®!).

Infolge Verwendung dieser Stellvorrichtung konnte eine
Erleichterung der Vorschriften fiir die Verriegelung der
Weichen platzgreifen. Nach Besprechung der Weichenriegel
wird eine Zusammenstellung der zuletzt giiltigen Grund-
sdtze gegeben. ;

Fiir doppelte Kreuzungsweichen, die wegen der Kiirze
der Zungen als Gelenk- (Drehstuhlz) Weichen gebaut
sind??) und firr die spiter entwickelten einfachen Gelenk-
weichen mit einem Kreuzungswinkel von 7° wird dieselbe
Stellvorrichtung, jedoch ohne Druckfeder und Zubehor als
Z Nr. 707b verwendet; in beiden Fillen wirkt das Stell-
gewicht mit?3).

Die Stellvorrichtungen nach Z Nr. 3630, 3630 a, 707 a
und 707b sind grundsitzlich gegenitber dem Stellbock
(Stinder) zu montieren, weil die Befestigung, der Schutz-
kasten und die Fithrung der Zugstange fiir den Stinder
einfacher sind. Die Anbringung ,auf der Stinderseite‘ ist
ausnahmsweise zulissig. :

5. Der Weichenriegel nach R BL. 10 SA

ist fiir Weichen mit starr verbundenen Zungen bestimmt,
braucht daher nur einen Riegelschieber und wird mit
dem Hebel nach R Bi. 5010 oder 3014 gestellt. Er hat,
damit er in einem Schwellenfeld untergebracht werden
kann, annihernd die GroBe des Weichenstellriegels. Bei
500 mm Drahtzugweg dreht sich seine Kettenrolle um
2420, Dadurch wird die Verwendung eines etwa halbkreis-
formigen Verriegelungsbordes (Riegelkranzes) wie beim
Einheitsriegel unméglich, vielmehr muf der Eingriff zwi-

21) DA der GD der OBB, ZI 61290/2 — 1926.

22) Doppelte Kreuzungsweichen mit Federzungen waren
zur Zeit des Umbruches erst in Erprobung.

23) DA der GD der OBB, ZI 62204/12 — 1931 und
Z1 6998/26 — 1934. '

schen Bord und Schieber fiir beide Stellungen auf derselben
Seite der Rollenachse liegen (Bild 18). Das macht Vor-
kehrungen notig, die verhindern, daf die Weiche verkehrt
verriegelt wird. Denn da der Abstand d, zwischen den
Kanten v, und v, des Riegelschiebers R gleich ist dem
Zungenaufschlag, vermindert um die Dicke d; des Bordes
¢, konnte die Kettenrolle in jeder Endstellung des Schie-
bers R nach beiden Seiten gedreht werden. Das verhindern
die Nasen n;, und n, am Verriegelungsbord ¢ im Verein
mit den Anschligen k; und k, des Schiebers R, die dessen
Hub gegen den Rand G des Gehiuses begrenzen. Der
Ausschnitt d, muB in der Stellung nach Bild 18a dem
Borde ¢ mit der Nase n,; freien Durchtritt gestatten.

Die Anschlagkanten der Nasen n, und n, sind gegen
die Enden des Bordes ¢ etwa um die halbe Breite des
Schiebers R versetzt. Das hat folgenden Zweck: reiBt ein
Leitungsstrang des Weichenriegels, gleichgiltig welcher,
so wird die Weiche in der Stellung, in der sie sich be:
findet, verriegelt. Denn bei dem geringen Widerstand in
der ganzen Leitung sucht der heil gebliebene Strang die
Kettenrolle solange zu drehen, bis ein annihernder Aus:
gleich der Durchhinge beider Stringe eingetreten ist. Das
ist aber ziemlich viel, denn das gerissene Ende schnellt
¢inige Meter weit. Der Verriegelungsbord ¢ kann also
auch von der verkehrten Seite auf die halbe Breite des
Riegelschiebers R in den Ausschnitt eintreten, der ihm ge-
rade gegeniibersteht; infolgedessen kann die Weiche nicht
umgestellt werden.

Die verliBliche Entriegelung auch bei schlaffem
Drahtzug erfordert einen Leerweg bei der Riickkehr in die
Grundstellung, d. h. die Enden des Bordes ¢ miissen einen
von -der Linge des Drahtzuges und der Temperatur=
dehnung abhingigen Abstand I vom Riegelschieber R
haben. Dieser Leerweg, der im ungiinstigsten Falle den
Wert 2 [ nicht ganz erreichen darf, ist von der elastischen
Dehnung der Drahtzugleitung so gut wie unabhingig.

Fiir die Verriegelung gilt die Forderung, daB
beirn Versuch, verkehrt zu verriegeln, nach dem Anschlagen
der Nase n, oder n, am Schieber R die durch die elastische
und Temperaturdehnung hervorgerufene Verlingerung
des Drahtzuges das Finklinken des Hebels verldBlich ver:
hindern muB. Die Wahl des Leerweges fiir die Ent-
riegelung legt somit unter der Voraussetzung einer
monatlichen Uberpriifung der Drahtzugspannung die groBte
Entfernung des Riegels vom Orte des Stellhebels fest;
daraus ergibt sich der Kettenweg fiir die Verriegelung.

Der Riegel nach R Bl 10 SA ist so gebaut, daB er
bei einem Kettenweg von 500 mm bis zu einer Drahtzug-
linge von 530 m beiden Bedingungen entspricht. Da die
Kettenrolle zwei glatte Rillen hat, in deren jeder ein
Kettenende aufgewickelt wird, kann man den Riegel nur
nach einer Seite drehen, d. h. eine so weit entfernte Weiche
nur in einer Stellung verriegeln. Der Riegel reicht jedoch
bis zu 200 m Drahtzuglinge mit einem Kettenweg von
2% 250 mm zum beiderseitigen Verriegeln aus, wobei die
Kettenrolle nach jeder Richtung 121° Drehung ausfithrt. In
den seltenen Fillen, wo eine tiber 230 m weit entfernte
Weiche zu verriegeln war, half man sich, solange keine
andere Konstruktion zur Verfiigung stand, mit zwei Rie-
geln, von denen jeder fiir eine Weichenstellung benutzt
wurde.

Die Abstimmung zwischen Zungenaufschlag und Schie-
berweg wird mit dem Regulierstiick Rs vorgenommen, das
auf dem Gewinde am Schieber R je um 180° gedreht wird,
woraut das Auge des Verbindungsstiickes Vb eingeschoben,
der Bolzen Bo durchgesteckt und die Gegenmutter M an-
gezogen werden kann. In dieser Stellung ist das Regulier-
stiick Rs oben und unten abgeflacht. Auf der jeweils nach
oben gerichteten Fliche wird das Sicherungsblech S fir
den Bolzen Bo mit zwei Schrauben s, und s, befestigt,
deren Kopfe ein gemeinsamer Splint gegen Verdrehung
sichert, darunter wird ein Bleisiegel durchgezogen.

Bei abgenommenem Deckel hilt den Schieber R eine
am Gehiuse G durch plombierte Schrauben befestigte
Platte P (Bild 18) nach Z Nr. 6533/W der Firma St
Gotz & Sohne??).

Die monatliche Uberpriiffung des Weichenriegels er-
folgt gleichzeitic mit der des Stellriegels. Bei eingelegtem
Klinkeisen* darf der Riegelhebel nicht in die Endlage ge-
bracht werden koénnen. Die Anschlagkanten des Bordes c
miissen scharfkantig sein.

24y Sammelband, 1. Nachtrag, Nr. 1048.
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Die iiber die Nasen vorstehenden En-

Y benburte Zunge abstotend

Bild 18

Mit der FEinfithrung von Federweichen wurde der
Weichenriegel neu konstruiert und die alte Bauart nach
R BL 10 SA aufgelassen.

6. Der Weichenriegel nach R Bl. 5050

wird mit dem Hebel nach R Bl 5010, 5014, 5015 oder
rach Sitdbahnwerk Z Nr. 3557 gestellt und mit einem oder
zwet Riegelschiebern ausgestattet. Um einen Drahtzugweg
von 2X500 mm zu ermdglichen, hat die Kettenrolle eine
schraubenformige glatte Rille (Bild 19)2%), in der die
beiden Kettenenden mit versplinteten Stahlbiigeln je nach
der Richtung des Angriffes befestigt werden. Die Drehungs-
winkel der Kettenrolle fiir 250 und 500 mm Drahtzugweg
sind gleicki wie beim Riegel nach R BI 10 SA, Form und
MaBe des Verriegelungsbordes sind gleichfalls beibehalten.

Bild 19.

Im Gegensatz zu der im Altreich geltenden Vorschrift
muBte in Osterreich der Riegel das Offnen des Spitzen-
verschlusses der anliegenden Zunge zulassen, damit das
Aufschneiden von der abliegenden Zunge aus erfolgen
kann. DemgemiB sind die Ausschnitte und die inneren
und AuBeren Anschlige der Riegelschieber angeordnet
(vergl. d,, d,, ky, k, in Bild 18).

Die Schiebersicherung ist auf die Gleisseite verlegt
(Bild 20). Durch die beiden rechts am Gehiuse sicht:
baren Gsen wird ein Bolzen iiber die Schieber gesteckt,
versplintet und plombiert. Die Regulierstiicke Rs (Bild 18)
befindeir sich aus Konstruktionsgriinden an den Verbin-
dungsstangen, die Augen an den Riegelschiebern, deren
einer eine Nase hat, die in die Bahn des anderen reicht.
Dadurch wird die Verriegelung der Weiche verhindert,
wenn sich die Verbindung eines Schiebers mit der Zunge
geldst hat. In diesem Falle schleppt der mit seiner Zunge ver-
bundeneSchieber den losen mit, 148t ihn aber20 mm vor seiner
Endlage liegen, sodafl der Verriegelungsbord an ihn stoBt.

23) Bilder 19 und 20 aus der Druckschrift W Bl 6 des
Wiener Werkes der Firma Siemens & Halske.

/2

A, yéem‘éém&”fea”/(q”’/ AN S den des Bordes n, und n, (Bild 18) ge-
> e —rEy an langen beim ReiBen eines Leitungsstranges
—4—  — - —R — [ 5 — W ? und verkehrter Drehung der Kettenrolle vor
L ’;ﬁm LY | A\ diejenige Kante im Ausschnitt eines Schie-
e e N As B, bers, die das Offnen des Spitzenverschlusses

| ' i verhindert.

Bei der monatlichen Uberpriifung dieses
Riegels an Weichen mit SpitzenverschluB muf sich der Ver-
schluB der anliegenden Zunge im verriegelten Zustande
volistindig 6ffnen lassen,

Bild 20

Dieser Weichenriegel besteht in drei Ausfiih-
rungsformen:

a) nach R Bl 5050 fiir einfache Weichen und doppelte
Kreuzungsweichen der leichteren Bauarten mit starr
verbundenen oder nacheinander gehenden Zungen und
fiir einfache Weichen der Form A und A I26);
nach R Bl 5055 fiir doppelte Kreuzungsweichen der
Form A mit 6° Kreuzungswinkel. Gehiuse und Ketten-
rolle sind mit Ausschnitten versehen, damit diese mit
den angeschlossenen Ketten auf die Achse gesetzt wer-
den kann, wodurch die Montierung erleichtert wird.
Dic Riegelschieber tragen die Bezeichnung , DKW 60¢
eingeschlagen;
¢) nach R Bl 5056 fiir einfache Weichen der Form B mit
6% Kreuzungswinkel. Sie unterscheidet sich von der
nach b) nur durch die Anordnung der Ausschnitte und
Anschlige an den Riegelschiebern. Auf diesen ist die
Bezeichnung ,,B 69 eingeschlagen.

b

~

Die eisernen Schutzkasten fiir die unter 1. bis 6. be-
schriebenen Vorrichtungen sind auf dem R BL 9 SA und
den Sonderblittern (SBL) 15060 bis 15063 dargestellt; die
Arnordnung an den Weichen samt Stiicklisten enthalten die
R BL 9 SA, 2233 a und die SBL 15020, 15022, 15030, 15032,
15033, 15043, 15082 und 15122.

Zur Zeit des Umbruches bestand bei den Osterreichi-
schen Bundesbahnen die Vorschrift, daB mit Weichen:
riegeln auszustatten sind:

1. alle “ferngestellten Weichen, die im geraden Einfahr-
oder Durchfahrgleis liegen und von Ziigen mit einer
Geschwindigkeit von mehr als 40 km/Std gegen die
Spitze befahren werden;

. alle ferngestellten Weichen, die von Personen fithrenden
Ziigen gegen die Spitze befahren werden und vom Stell:
werk mehr als 200 m entfernt liegen;

. alle ferngestellten Weichen der Form A unter denselben
Bedingungen wie bei 2., wenn sie vom Stellwerk mehr
als 150 m entfernt sind. Bei Leitungstithrungen, die
keinen schweren Gang erwarten lassen, ist eine FEnt:
fernung bis zu 200 m zulissig.

[\S]

Q

7.Das Weichenschlo8

nacn R BL 42 SA; 5924, 5924/1 und 5924/2 hilt die an -
liegende Zunge fest. Da, wie unter 6) schon bemerkt,
bei Weichen mit nacheinander gehenden Zungen das Off:

26) Einfache Kreuzungsweichen wurden bei den OBB
nicht verwendet.

...__—ﬁ_'o».
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nen des Spitzenverschlusses zur Ermoglichung des Aui-
schneidens in Osterreich vorgeschrieben war, konnte das zu
Antang des Jahrhunderts von der Firma St Goétz &
Séhne konstruierte SchloB als Regelbauart fiir alle
Weichenformen beibehalten werden. Bild 21 zeigt den
Grundgedanken der Anordnung.

Bild 22.

Bild 21.

Die Sperrachse 1 trigt einerseits den Sperrhaken 2,
der in der gezeichneten Stellung vor dem FuB der Weichen-
zunge steht, andererseits das VerschluBstiick 3, gegen
Drehung gesichert. Vor dieses legt sich beim Absperren
der SchloBriegel 4, sodaB der Sperrhaken 2 in Jer lot:
rechten Lage festgehalten wird. Nur in dieser Stellung
148t sich der Schliissel abziehen. Zur Drehung der Sperr-
achse 1 um 900 dient der Handgriff 5. Wird der SchloB-
riegel 4 mit dem Schliissel nach links bewegt und der
Handgriff 5 umgelegt, wobei der Sperrhaken 2 die Zunge
freigibt, so verhindert das Verschluistiick 3 die Bewegung
des Schlofiriegels 4 nach rechts.

Die Sperrachse 1 ist in einer Grundplatte gelagert,
die am FuB der Backenschiene mit Hakenschrau-
ben angeklemmt ist. Das WeichenschloB kann also amn
jeder beliebigen Stelle der Weiche ohne Vorbereitung an-
gebracht werden. Die Sperrvorrichtung ist in einem plom-
bierten Gehiuse eingeschlossen. Darin befindet sich auch
die Mutter zur Einregelung der Linge der Sperrachse, die
bei geschlossenem Gehiuse nicht verindert werden kann.
Der waagerechte Fortsatz 6 des Sperrhakens 2 verhindert
das Absperren des Schlosses hinter der abliegenden Zunge.
Beim Auffahren der Weiche bricht die Sperrachse 1, weil
sie aus StahlguB besteht.

Die iltere Bauform, allgemein unter der Bezeichnung
,Gotz, Type V¢ bekannt, hat eine unter der Backen:
schiene durchgehende Grundplatte, in der die Sperrachse 1
zu beiden Seiten des SchienenfuBes gelagert ist. Das Ab-
nehmen des versperrten Schlosses verhindert eine Klaue,
mit welcher der Handgriff 5 eine der Befestigungsmuttern
der Hakenschrauben umfaBt.

Zur Herstellung der Folgeabhingigkeit zweier Weichen
mit einem Schliissel ist ein besonderes ,,Kontroll= oder
,DoppelschloB notig.

Um zu verhindern, daB beim Aufsperren das Umlegen
des Sperrhakens an der Weiche mit dem Doppelschlof ver-
gessen wird, was das Aufschneiden dieses Schlosses zur
Folge hitte, wurden bei der Neukonstruktion (R Bl 5924)
die SchloBriegel nebeneinander angeordnet (Bild 22).
Nach dem Aufsperren mit dem Schliissel zu Riegel 4a
mufs der Sperrhaken des Doppelschlosses erst umgelegt
werden, damit der Schliissel zu Riegel 4 fiir die abhingige
Weiche frei wird. Ist dieser abgezogen, so ist der Schliis-
sel zu 4 a durch das VerschluBstiick 3 festgehalten.

Bei der neuen Bauart nach R BL.5924 wurde gleich-
zeitig auf eine einfache Befestigung des Schlosses an
Weichen mit Unterzugsblechen Bedacht genommen; die
Grundplatte ist geteilt und die Sperrachse 1 hat einen
Durchmesser von nur 20 mm innerhalb und 22 mm auBer:
halb des Gehiuses, sodaB sie zwischen Unterzug und
Schienenfui;. Platz findet. Damit diese schlanke Achse
beim Aufschneiden des Schlosses nicht verbogen wird,
weil sie leicht wieder gerade gerichtet werden kénnte, ist
sie aus handelsiiblichem StahlguB, der Sperrhaken jedoch
aus Chromnickelstahl. Beim Aufschneiden springt der
Sperrhaken ab, bevor die Sperrachse bleibende Forminde-
rungen erleidet. Beide sind durch zwei Messingstifte von
6,5 mm verbunden, um das Auswechseln eines gebrochenen
Hakens zu erleichtern.

as aufgesetzte plombierbare Gehiuse fiir die Sperr-
vorrichtung umfaBt die Muttern der beiden Schrauben, mit
denen das SchloB am FuB der Backenschiene ange:
klemmt ist.

Ein wesentlicher Vorteil der neuen Bauform besteht
darin, daB jedes einfache SchloB durch Ein-

legen eines zweiten Riegels mit Zuhaltun-
gen in ein Doppelschlof umgedndert wer-
den kann.

Die Sperrvorrichtung, die auch fiir alle an-
deren Arten von Handverschliissen verwendet wird, hat
vier Zuhaltungen, die durch Messingblecheinlagen von
0,25 mm Stirke getrennt sind, um das Kleben infolge
Schmutz und Ol zu vermeiden. Die ganze Einrichtung
eines Doppelschlosses beansprucht einen Raum von 100X
88 mm Grundfliche und 70 mm Hohe.

Beschreibung, Einbau- und Unterhal-
tungsvorschrift enthilt das R Bl 5924
und das Dienstbuch B 51, Punkt 24%63)

Der Schliissel (Bild 23) ist gebohrt
und hat entsprechend den Zuhaltungen
vier Stufen, die, von der kleinsten be=
innend, mit 1 bis 4 bezeichnet werden
(R BIL 5920). Die daraus entstehenden
Bartformen Nr. 1 bis 24 haben sich in
den letzten Jahren beim Umbau ganzer
Bahnhofe als unzureichend erwiesen, weil
die einzelnen Bezirke der Schliisselposten
raumlich nicht so getrennt werden konn-
ten, daB Verwechslungen mit Sicherheit |-
zu vermeiden waren. Man hat daher |

Weichen-)
Nummer

s ritlent e NG N o

¢ il i e
durch Legen von je zwei gleichen Zuhal: g
tungen, die durch eine anders geformte ge- Cirt e
b

trennt sind, die Bartformen 25 bis 96 ge-
wonnen, die jedoch nach der Vorschrift |
(R BL 5920) nur in auBier Betrieb befind-
lichen Sicherungsanlagen groBerer Bahn-
hofe verwendet werden diirfen, damit in
der verhiltnismiBig kurzen Zeit die Ab-
niitzung der Zuhaltungen und des Schliisselbartes in sol-
chen Grenzen bleibt, daB einer Verwechslung der Schliissel
vorgebeugt wird. Nach dem Ausbau werden Schlésser und
Schliissel in der Signalwerkstitte iiberholt und mit Lehren
gepriift.

Ein Vorschlag des Verfassers, durch Verwendung einer
tiinften Zuhaltung, die an Stelle je einer der ersten vier
eingelegt wird, 128 einwandfreie Schliisselformen zu schaf-
fen, deren jede sich von allen anderen durch zwei
Stufen unterscheidet wie die ersten 24, ist infolge des
Umbruches nicht mehr zur Ausfithrung gekommen.

Der Schliisselgriff ist viereckig (Bild 23, gestrichelt) fiir
die Sperrung der Weiche ,jin die Gerade, bei Kreuzungs-
weichen ,jin die Hauptrichtung®, und dreieckig fiir die
Sperrung ,in die Ablenkung‘ oder ,in die Nebenrich-
tung‘“26b). Die Form des Schliisselgriffes hingt daher mit
der Stellung des Weichensignales, nicht mit
der Grundstellung der Weiche zusammen; sie ist aus der
Form des Weichensignales entstanden. Die Schliisselbretter
und VerschluBtafeln enthalten demgemiB nur schwarz aus:
gefiillte Quadrate und Dreiecke. Es hat sich erwiesen, daf}
diese einfache Art der Darstellung dem Verstindnis der
Bedienungsmannschaften nahe liegt und insbesondere bei
auBer Betrieb befindlichen Anlagen zur Beschleunigung
der Handhabungen beitrigt. Infolge dieser Unterscheidung
im Schliisselgriff gehoren zu jedem VorratsschloB vier
Schliissel.

Bild 23

8 Das StinderschloB

hilt das Stellgewicht fest. Es soll nicht nur das Umstellen
einer verriegeiten oder mit SchloB gesperrten Weiche ver-
hindern, sondern hauptsichlich die Beschidigung des Rie-
gels oder Schlosses durch Aufschlagen mit dem Stellge=
wicht ausschlieBen. Es ist also kein Ersatz fiir die Siche-
rung der Weiche wie das WeichenbockschloB der Deut-
schen Reichsbahn, sondern eine Ergénzung dazu. Daraus
erkliren sich die nach der Tafel zu Punkt 598 der DV V3
zuliissigen hohen Geschwindigkeiten fiir die Befahrung sol-
cher Weichen?26¢).

Nach Punkt 20 der DV B 60 muB der Schliissel des
Stinderschlosses so in die Reihe der Abhingigkeiten ein-
bezogen werden, daff er erst frei wird, wenn die Weiche

26a) Vergl, ,,Stellwerk‘ 1939 S. 117.

260) DV V 2, Signalvorschriften, giltig ab 1. Januar 1935,
Signal 22 bis 20.

26c) Die entgegenstehende Vig der DV B 60, Grund-
sitze fur die Sicherung von Schleppbahnen, giltig ab 1. Mai
1030, Punkt 1b, wurde mit DA der GD der OBB,- ZI
61 050/35 auBer Kraft gesetzt.
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entriegelt oder das WeichenschloB aufgesperrt und sein

Sperrhaken in der umgelegten Lage festgelegt ist.
Stinderschlsser: waren urspriinglich fiir Weichen vor-

geschrieben, die auf offener Strecke abzweigen. Die be-

schrinkten Geldmittel fithrten dann dazu, auch Weichen

von besetzten Ladestellen, die nur von wenigen Ziigen
bedient werden, mit Stinderschléssern auszuriisten, um
Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu umgehen. Dabei lieBen
sich an Ablenkweichen Stinder-Doppelschlosser nicht ver-
meiden, um ihre Schliissel in die Sicherung einzubeziehen.

Die Firma St Gotz & Sohne hat fiir alle noch gang-
baren Bauarten 6sterreichischer Weichen Sténderschldsser
entworfen und dazu die Zeichnungen und Stiicklisten
Nr. 8325 a bis t aufgelegt??).

Die Anordnung ist fiir alle Weichen, deren Stell-
gewicht sich in einer lotrechten Ebene bewegt, grundsitz-

)

lich gleich wie Bild 24 a (Weichenform A I und B). Am

Gewichtshebel 1 ist das Sperrschlof 2 befestigt, dessen

Riegel in eine seitliche Ausnehmung 3 (Bild 24Db) des

Gleitbogens 4 eingreift. Die Ausnehmung 3 wird bei der

Montage so angebracht, da der Gewichtshebel in der

Grundstellung der Weiche verschlossen werden kann. Jede

solche Finrichtung 148t sich durch Zusetzen eines zweiten

Schlosses 5 erginzen. Die Folgeabhingigkeit ergibt sich

daraus, daf die SchloBriegel aneinanderstofen (Bild 24 b).
Fiir die Weichenformen Xa, X ;

und XI OBB (zu unterscheiden von X

und XI Siidbahn), deren Stellgewichte

(Bild 25) mit dem Gewichtshebel 1

in einer auf dem Zugstangenhebel 2

senkrechten Ebene schwingen, mubBte

eine besondere Bauform entwickelt

werden. Die vom Zugstangenhebel 2 bewegte Lasche 3 ist
in einem auf der Schwelle befestigten Bock 4 gefithrt und
wird durch den Bolzen 5 verriegelt, der mit dem SchloB 6
gesperrt wird. (Dic UmriBlinien des Schlosses 6 decken
sich im Bild 25 mit denen der Lasche 3). Auch hier kann
ein Doppelschlofl angewendet werden.

9. Die Fiithlschiene nach R BL 37 SA

diente dem Flankenschutz ferngestellter Weichen, die vom
Stellwerk nicht oder nicht immer iibersehen werden. Ihre
Unterhaltung machte bei Schnee und Frost Schwierigkeiten,
weshalb sie beim Ersatz der Mittelstellwerke durch End-
stellwerke2s) abgetragen wurden. Auf Nebenlinien mit
einfachen Verhiltnissen sind sie noch anzutreffen. Ver:
einzelt war ihre Anwendung als Sperrschienen.

Die Fiihlschiene besteht aus einem Winkeleisen, das
seitlich des Schienenkopfes auf Winkelhebeln gelagert ist,

27) Stinderschlosser werden nur von der Firma St Gotz
& Scéhne gebaut.

28) Vgl. , Stellwerk* Jahrg. 1939 S. 73, Abschn. A 1a,
ersten und zweiten Absatz.
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und mit einer vom Drahtzug bewegten Kurbel parallel
zur Schiene iiber deren Kopf hin- und zuriickgeschwenkt
wird, wobei seine iAuBerste Kante die Schienenkopfmitte
erreicht. Sie wird mit besonderem Hebel gestellt.

10. Der Gleissperrschuh

ist in der Bauform der Gleissperre der Deutschen Reichs:
bahn #hnlich. Ein grundsitzlicher Unterschied besteht je-
doch darin, daB er niemals ferngestellt, sondern handbe-
dient und verriegelt oder mit SchloB gesperrt wird. Zwang-
liufig mit dem Auflegen und Abheben ist die Bewegung
des |, Fithlhebels* verbunden, der zwischen den Schienen
liegt und 1,10 m lang ist (Bilder 20 bis 28), sodaB er an
den Boden eines iiber dem Sperrschuh stehenden Fahr-
zeuges stoBt. Der mit der Handhabung Beauftragte kann
aus unmittelbarer Nihe feststellen, daB fiir das geschiitzte
Gleis kein Lichtraumhindernis besteht.

Dic ilteste Bauform ist der Gleissperrschuh nach Z
Nr. 4819 WG und 5338 WG der Firma St Gotz & Sohne
(Bild 20). Der StahlguSkorper1 ist mit den Armen2 und
2a um die Achse 3 drehbar, die mit den Schrauben 4 und
4a am Schienensteg befestigt wird. Der Druck des auf-
steigenden Spurkranzes iibertragt sich durch die Stiitze 5
auf das Lager 6 (Bild 26 c¢/d), das gegeniiber dem Arm 2a
durch die Schraube 4 gehalten wird.

Damit der Sperrschuh von der Schiene abgehoben
werder: kann, muBl der SchloBriegel 7 nach rechts ver-
schoben werden; dann 1iB8t sich mit dem Fiihlhebel 8 (3/”
Gasrohr — Bild 20b), die Verriegelungsscheibe 9 um
etwa 2000 drehen, sodaB ihre Ausnehmung hinter die Sperr-
scheibe 10 gelangt, wobei der Fithlhebel in der entgegen-
gesetzten Richtung wieder auf die Schwellen zu liegen
kommt. Nun kann der Sperrschuh von Hand umgelegt
werden. Dabei wird die Verriegelungsscheibe 9 von der
Sperrscheibe 10 in ihrer Lage gehalten; der Fiihlhebel 8
gleitet itber den Schienenkopf und legt sich auBerhalb des
Gleises aut die Schwellen, der SchloBriegel 7 kann nicht
nach links verschoben werden.

Mach dém Auflegen des Sperrschuhes ist wieder die
Umlegung des Fiihlhebels notwendig, damit das SchloB ge-
sperrt werden kann. Bei Gewaltanwendung am Fiihlhebel 8
und gesperrtem SchloB stiitzt sich der Riegel 7 gegen die
Nase 11 des StahlguBkérpers 1. Die Form der beschriebe:
nen Bauart bedingt besondere links und rechts auswerfende
StahlguBkérper, die nicht vertauschbar sind.

Die erste Ausfithrung nach Z Nr.4819 WG hatte nur
ein einfaches SchloB zur Sperrung in der aufgelegten
Lage, weil die gebriuchliche Abhingigkeit zuerst das
Offnen des Weichenschlosses erforderte. Spiter??) wurde
die Anordnung eines Doppelschlosses vorgeschrieben (Bild
26, A, B), wenn der Gleissperrschuh mit einer Weiche in
Abhirgigkeit zu bringen war. Wo er fiir die Sicherung
von Wager auf dem Hauptgleis einer Nebenbahn diente,
die zur Verladung abgestellt wurden, muBte er in der
abgehobenen Lage sperrbar sein, um das Auflegen
durch Unberufene zu verhindern.

Dazu dient das SchloB 12 (Bild 26 a), das unter der
aufklappbaren Schutzhaube 13 (Bild 26 ¢) liegt, und des-
sen verlingerter Riegel 14 hinter den Bord 15 des Armes 2a
greift, wenn der Sperrschuh abgehoben ist.

Die Schlésser werden mit A (Sperrung in der aufge-
legten Lage), B (Abhingigkeit einer Weiche) und C (Sper=
rung in der abgehobenen Lage) bezeichnet.

Mit der Zeit hat sich zur Sicherung des Sperrschuhes
gegen das Anfahren von der Weiche her die ausschlieBliche
Verwendung des A- und C-Schlosses eingebiirgert. Die DV
B 60 schreibt nur mehr diese Anordnung vor. Dieser Sperr=
schuh kann auch mit einem Signal ausgeriistet werden
(vergl. Bild 27).

Der schmiedeiserne Gleissperrschuh der Siidbahnwerke,
Z Nr. 744, Bild 27 entstand aus dem Bestreben, das An-
tahren von der verkehrten Seite unschidlich zu machen
und eine einheitliche Bauart fiir das Auswerfen nach links
und rechts zu schaffen. Gleichzeitig wurde die Bewegung
des Fiihlhebels zum Abheben und Auflegen des Sperr-
schuhes beniitzt.

Die U-férmigen Halter 1 sind am Schienenfuli ange-
klemmt, tragen innen den Winkel 2 als Stiitze fir die
Platte 3 und auBen die Achse 4, um welche die Platte 3
mit den zweiarmigen Hebeln 5 geschwenkt werden kann.

29) Sammelband, Nr.63. Vergl. ,Stellwerk 1939 S. 118
FuBnote 17.
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Zu diesem Zwecke sind die 1
unteren Arme der Hebel 5 . [
durch die Achse 6 verbun- 9
den, an welcher der Winkel- 7 o
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Sperrschuh abzuheben, muf}
der Umleghebel um 180°
geschwenkt werden; in sei-
nen Endlagen verriegelt er
den Winkelhebel 8 b. Seine
Nabe trigt die Scheibe 11,
in deren Ausschnitt in der
Grundstellung der Riegel des
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Bild 26 ¢
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das gegeniiberliegende iiber den
Winkel 14 dringt, wodurch der
Sperrschuh beschidigt wiirde.
Sie ist mit einem Blech be-
deckt, damit sie vom Spurkranz
nicht gespalten wird.

Die Achse 6 steuert mit

der einregelbaren Zugstange 16

den Signalkérper 17, der ge-
miB DV V 2 nach beiden Rich-
tungen das ,,GleisabschluB-
) signal*“ entsprechend dem Si-

gnal Ve 3 der Deutschen Reichs-

bahn zeigt. Bei abgehobenem
Sperrschuh erscheint nach bei-
den Richtungen ein schmales,
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eck wie an der Weiche bei der
Stellung ,jin die Gerade‘.

Der Gleissperrschuh der
Firma St Go6tz & Sohne, Z
Nr. 8192 und 8193 (Bild 28),
ist zum Auswerfen nach rechts
oder links verwendbar, je nach-
dem die Befestigungsschrauben
des StahlguBwinkels 1 entwe-
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Locher 2130 4-oder fintdie
Lécher 5, 3,6 der Platte 7 ge-
setzt werden. Diese wird mit
den Armen 8, die fest auf der
Achse O sitzen, durch die Kegel-

rider 10 vom Umleghebel 11

Bild 27 b

Schlosses A, in der entgegengesetzten Stellung der des
Schlosses C eingreift (Bild 27 c).

Soll der Sperrschuh verriegelt werden, so wird in die
Achse 0 die Verbindungsstange 12 eingehingt, die den
Schieber des Weichenriegels bewegt.

An die Platte 3 sind die Winkel 13 und 14 ange-
schweiBit, deren erster den auf die Platte 3 aufgelaufenen
Spurkranz bis iiber die AuBenkante des Schienenkopfes
fithrt, wo er iiber den Bug der Platte 3 gegen den Winkel
14 rutscht, also nicht mehr auf den Schienenkopf gelangen
kann, und am Ende der Platte 3, somit erst auBerhalb der
Befestigungsteile, nach auBen abfillt.

Die Langschwelle 15 verhindert, daB das gegen die
Gleismitte verschobene Rad auf das Schotterbett fallt und

é ’ Ansicht in der Richtung , A”

|

il e %, f@
" L

bewegt. Beim Abheben kommt
der Sperrschuh zwischen die
Schienen zu liegen. Die Achse
9 verschiebt dabei mit dem
aufgekeilten Zahnrad 12 die
Zahnstange 13, die in die Lasche
: ; 14 ausgeschmiedet ist. An die=
ser wird die Zugstange 15 fiir den Signalkorper mit dem
Bolzen 17 und Splint befestigt. Das Gelenk 16 ist einregelbar.

Eine Besonderheit bildet die Langschwelle 19, die iiber
das nichste Schwellenfeld reicht und das entgleiste Rad
erst auBerhalb der Befestigungsteile abfallen liBt. Die
Langschwelle an der gegeniiberliegenden Schiene ist ent-
behrlich. Die Riegel der Schlésser A und C greifen in
Ausschnitte der an die Arme 8 angegossenen Scheiben.
Der Schieber des Weichenriegels wird unmittelbar durch
seinen angeschmiedeten Schraubenbolzen 18 und zwei Gegeni=
muttern mit der nach unten gekrdpften Lasche 14 verbunden.

Der Signalkorper befindet sich immer auf der Seite
des Schienenstranges, auf dem der Sperrschuh liegt. Zwei
Signalkorper fiir einen Sperrschuh sind nicht iiblich. AuBer-

4]

Bild 27 ¢




zur Mittelrast umgelegt, so ist der
Sperrschuh entriegelt; er muB aber
erst abgehoben werden, damit der
Riegelbord weiterbewegt werden kann.
Nun wird der Hebel in die Endlage
gebracht, wodurch der Sperrschuh in
der abgelegten Lage verriegelt und

Bild 28

die Weiche entriegelt wird.

b) Der Sperrschuh erhilt zur
Verriegelung ein C-SchloB, mit dem

Zunn elcheaiiEgal das StinderschloB der Weiche ge=

offnet werden muB.

11. Die Hauptsignale

sind nach dem Grundsatze gebaut,
daB sie beim ReiBen des Leitungs-
stranges, der sie in die Haltlage ge-
bracht hat oder bringen soll, ohne
Drahtspannwerk in die Grundstellung
zuritckkehren oder darin bleiben. Da-
zu besitzen sie eine ,,Sicherheitsvor=
richtung*, d. i. eine im folgenden niher

beschriebene Anordnung von Hebeln,

die lose zusammengelegt werden und
an denen die Enden des Drahtzuges
angreifen. Die Drahtspannung halt
die Hebel gegen ein Gewicht in Ein-

griff. Uberschreitet die Dehnung bei-
der Leitungsstringe ein gewisses MaB
oder gibt einer von beiden ganz nach,
so fillt die Sicherheitsvorrichtung aus-

einander, wobei ihr Zusatzgewicht
auf den vom Drahtzug getrennten Si-

[

dem ist eine Signalisierung nur dann vorgeschrieben, wenn
die Gefahr des Anfahrens von hinten besteht3?).

Der Gleissperrschuh ist in der Regel drei Meter vor
dem Merkzeichen der zu schiitzenden Weiche im geraden
Gleis oder am AuBenstrang anzubringen. Nihere Angaben
enthilt die VD B 60, nach deren Punkt 1 den Schlepp-
bahnen jene bahneigenen Gleise gleichzuhalten sind, die
ausschlieBlich Ladezwecken bestimmter Parteien dienen,
und der 1. Nachtrag zum Sammelband II, Nr. 1063, B, 2.

Fiir besondere Fille sind noch zwei Sonderbauarten
vorgesehen:

1. Der Sperrklotz nach Z Nr. 8206 der Firma St Gotz
& Sohne, dhnlich dem Einheitssperrklotz der DRB, mit
einem auf der Auflaufplatte angeschraubten hélzernen
Aufsatz zur Verwendung am Innenstrang, wenn die Regel-
ausfithrung aus 6rtlichen Griinden nicht anwendbar ist.
Dabei darf aber das Gleis hinter dem Sperrklotz héchstens
50 m lang sein?!).

2. Der Gleissperrschuh nach Z Nr. 8371 der Firma
St Gotz & Sohne, konstruiert nach einer Anregung des
Verfassers zur ausnahmsweisen Verwendung auf Gleisen
mit Leit- oder Schutzschienen. Uber der Spurrille am
Innenstrang liegt gegeniiber dem Sperrschuh nach Z Nr,
8102 eine Auflaufplatte, die den Spurkranz des Innenrades
beim Entgleisen des iauBeren aus der Rille hebt. Diese
Platte wird durch Kegelrider und eine Achse quer zum
Gleis mit dem Sperrschuh aufgelegt und abgehoben.

Um die Folgeabhingigkeit zwischen Sperrschuh und
Abzweigweiche herzustellen, auch wenn beide Einrich-
tungen verriegelt sind, bestehen zwei Anordnungen:

a) Weiche und Sperrschuh erhalten je einen Weichene
riegel nach R BL5050; im Stellwerk befindet sich fiir
beide ein gemeinsamer zweistelliger Hebel mit Mittelrast
und 500 mm Kettenweg (R Bl 5010/1). Die beiden Riegel:
rollen sind in derselben Leitungsschleife um 250 mm Ket-
tenweg verstellt. In der Grundstellung sind Weiche
und Sperrschuh verriegelt. Wird der Riegelhebel bis

30) DV B 60, Punkt 30.
31) DV B 60, Punkt 25.
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gnalmechanismus im Sinne der Riick-
4 stellung wirkt. Nach den Osterreichi=
schen Vorschriften (DV. V 2) unterscheidet man: Haupt-
signale, Vorsignale und Verschubsignale.
Als Hauptsignale dienen Armsignale®?), die Vor: und
Verschubsignale haben Scheiben.

a) Das einarmige Mastsignal nach R Bl 5036 bis 5038,
Auflage 1911 und 2. Richtigstellung dazu

Sein Mast besteht, wie der aller Hauptsignale, aus zwei

zylindrischen, Mannesmannrohren, deren Durchmesser stufen=

férmig abgesetzt sind. Der Mastunterteil, Bild 29 (1), ist
5325 mm lang bei 180 und 150 mm duBerem Durchmesser,
der Oberteil 2 miBt 4975 mm, sein duBerer Durchmesser
fillt von 150 auf 120 mm. Die zusammenstofenden Enden
sind auf 300 mm konisch; der Oberteil wird iiber "den
Unterteil 1 geschoben und sein unterer Rand durch einen
Flacheisenring von 30 X 10 mm verstirkt. Durch die beiden
zylindrischen Rohrenden sind Vierkanteisen 4 und 5 ge-
steckt, die von Schraubenbolzen 6 zusammengehalten wer-
den. In derselben Lotrechten stehen die Steigsprossen 7 im
Abstand von je 400 mm.

Die Zylinderform des Mastes erlaubt eine einfache und
leichte Befestigung aller Armaturen, die mit Biigeln ange-
klemmt und mit Durchzugschrauben gesichert sind, Bild 29,
Mastrolle 8 und Bild 30, Rollenhaube 9 mit Biigel 10 und
Durchzugschraube 11. Die Rollenhaube 9 dient auch zur
Befestigung der Fiihrungsstangen 13 fiir den Laternen-
rahmen, der in seiner oberen Stellung in den Ansatz 14 ein-
greift. Der Mast ist oben durch ein gufBeisernes Schutz-
dach 12 abgeschlossen. Zur Aufnahme der 50 mm starken
Fliigelachse ist die Wandstirke des Mastes durch Beilagen
um 6 mm vergroBert.

In seiner waagerechten Lage wird der Fliigel durch die
regulierbare Anschlagstange 15 gehalten, die eine feste Be-
grenzung 16 fiir seine Freistellung hat (Bild 31). '

Die Signallaterne hingt bei aufgezogenem Rahmen in
der Haltlage des Signales hinter dem Ausschnitt 17 des
Fliigels; zwischen beiden steht die rote Blende. Diese ge-
dringte Anordnung ermdglicht die unmittelbare Steuerung
des Blendenantriebhebels 18 vom Fliigel mit der Stange 19
(Bild 31). Die rote Blende wird, auBer in der oberen End-
lace durch die Blendensperrstange 20 in der Stellung vor

>

der Laterne verriegelt. :

32) Entsprechend den_ Signalvorschriften enthalten alle
Pline die Bezeichnung ,Signalarm®, obwohl sich auch im
osterreichischen Sprachgebrauch der Ausdruck ,Fliigel*
eingebiirgert hat. Im folgenden wird daher bei Anfithrung
von Plinen von ,,Armen‘‘_ sonst von ,Fliigeln‘ gesprochen.
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Die Sicherheitsvorrich-
tung besteht aus zwei Hebeln:
dem linken 21, der um den Bol:
zen 23, und dem rechten 22, der
um den Bolzen 24 drehbar ist.
Beide Bolzen sind in dem auf den
Fliigel genieteten Flacheisen 25
gelagert. Um die Sicherheitsvor:
richtuag in Bereitschaftstellung zu
bringen, wird (Bild 32) der Hebel
21 nach links geschwenkt, der He-
bel 22 soweit hochgehoben, bis
sein Schnabel 26 unter die Nase
27 von 21 greift, und dann nieder:
gedriickt, bis er auf der Fliigel:
nabe aufliegt. Der Haltstelldraht II
greift unmittelbar am Hebel 22 an,
der Freistelldraht I wird in das
Gewicht 28 eingehidngt, das die
Sicherheitsvorrichtung im Sinne
des Ausfallens belastet. Gleichzei-
tig dient es zum teilweisen
Ausgleichdes Fliigelitbergewichtes.

ReiBit der Drahtzug I, so hilt
das Gewicht 28 die Sicherheits-
o vorrichtung zusammen; steht das
wly Signal dabei auf ,Fahrt frei®, so
wird der heil gebliebene Strang II
entlastet, vergroBert seine Durch-

10000 ———
7375

ST e e s hinge und bringt den Fliigel,
L 8 unterstiitzt durch dessen Vor-

%g i schwere, in die Haltstellung. Stand

g ZEY 3 das Signal in der Haltlage, so

andert sich nichts an diesem Zu-
stande.

ReiBt der Drahtzug II beiFrei-
stellung des Signales, so hebt der
entlastete Strang I unter Mitwir=
kung des Gewichtes 28 den Hebel 22 soweit hoch, daB
dessen Schnabel 26 von der Nase 27 abgleitet (Bild 32).
Dadurch verliert der Hebel 22 seinen Stiitzpunkt und
schwingt in die lotrechte Lage. Das Gewicht 28 greift nun
rechts von der Fliigelachse an und reifit den Fliigel, dessen
Eigengewicht voll zur Wirkung kommt, in die Haltlage
(Bild 33). Der Hebel 22 fillt durch sein Ubergewicht auf
die Fliigelnabe zuriick.

Der linke Sicherheitshebel 21 hat vier Locher, d-er
rechte 22 vier Einschnitte zum Einhidngen der Drahtleitung.
Die Sicherheitsvorrichtung beschreibt mit dem Fliigel einen
Winkel von 45°, Die duBersten Einhdngepunkte entsprechen
einem Stellweg von 250 mm, die innersten einem solchen
voa 200 mm. Das hiangt mit dem unvermeidlichen Hub-
verlust zusammen, der nach den Ortlichen Verhiltnissen
verschieden ist. Dr.zIng. Jos. H. Miiller33) entwickelte

P i

58]

Bild 29

- 33) Mechanische Weichenbedienung auf groBe Entfer-

Bild 30 Bild 31

Bild 32

die theoretischen Grundlagen fiir das gefithlsmaBige Be-
streben geiibter Weichensteller, den Hubverlust, der aus
dem Spannungsunterschied der beiden Leitungsstringe zu
Beginn der Stellbewegung entsteht, am Ende durch schnel-
les Einschlagen des Hebels auszugleichen. Bei stets gleich-
bleibender Drahtspannung und ordnungsméiBiger Bedienung
wird also der ganze Hub auf die AuBeneinrichtung iiber=
tragen. Die dem ganzen System erteilte lebendige Kraft
hingt von der Geschwindigkeit der Stellbewegung und da-
mit von der Antriebskraft ab. Das Fehlen von Spann-
werken bedingt indessen die Einstellung der Drahtspans-
nung nach der mittleren Tagestemperatur der Jahreszeit.
Mit der Abkiihlung wichst daher der Widerstand der Lei-
tung, und zwar umsomehr, je mehr Ablenkungen vor-
handen sind. Damit wird durch die tiefste Temperatur
einerseits die Zusatzkraft begrenzt, die ohne iibermiBige
Anstrengung zur Aufbringung der Beschleunigung ausge-
ibt werden kann, andererseits die dem ganzen System er=
teilte Bewegung stirker abgebremst. Es muB demnach je
nach den ortlichen Verhiltnissen ein uneinbringlicher Hub-
verlust in Rechnung gestellt werden, der durch das Heran-
riicken der Angriffspunkte beider Leitungen an die Fliigel-
achse ausgeglichen wird.

Ihre normale Hohe iiber SO, die 'in 'der iiberwiegenden
Zahl der Fille ausreicht, betrdgt 7375 mm. In Ausnahme-
fillen wird der Unterteil linger oder kiirzer gemacht.

Der MastfuB ist (Bild 29) in ein Betonfundament ein-
gelassen und mit Zementmilch vergossen. Gréift die Lei-
tung unterirdisch an, so wird das Fundament oben als
Schacht ausgestaltet und mit einem Deckel abgedeckt.

Fiir .den Leitungsangriff parallel und senkrecht zur
Gleisachse bestehen genormte Biigel fiir die Mastrolle 8
(Bild 29), nach R BI 5038, iiber welche die Blockketten
laufen. Daran sind mit Drahtspannern die Steigleitungen
aus Stahldraht angeschlossen.

Der Laternenrahmen wird mit einer Kettenschleife
aufgezogen, in die ein Gegengewicht eingeschaltet ist.
Um dieses auf die andere Mastseite zu bringen, werden an
der Mastspitze zwei Haubenrollen angeordnet (Bild 29)%).
Bei aufgezogenem Rahmen kann die Kette durch eine
Sperrvorrichtung festgelegt werden. In dieser Stellung be-
ansprucht das Signal einen Raum von 350 mm (auf der
Seite des Fliigels 150, auf der gegenliegenden 200 mm von
der Mitte des Mastes). Es wiegt voll ausgeriistet ohne
Laterne 412 kg.

Fiir beschridnkte Lichtraumverhidltnisse
haben die Siidbahnwerke im Jahre 1915 ein einfliige-
liges Profilmastsignal, Z Nr.641, fiir die Siid-
bahn herausgebracht. Es ist rund 1 m hoher als das vor:
beschriebene Signal. Der ungeteilte Mast besteht aus zwei
11 m langen U:Eisen N.P.Nr. 12, die (Bild 34).entsprechend
versteift sind.

nungen von Dr.:Ing. Jos. H. Miiller, ,,Das Stellwerk 1032,
S. 33, ,,Hubgewinn‘ und S.34 ,Schleuderweg®.

34) In den Bildern 30 bis 33 ist die urspriingliche Aus-
fithrung des Laternenaufzuges mit nur einer Haubenrolle
(ohne Gegengewicht) als fiir den Zweck der Darstellung
unwesentlich beibehalten.

Bild 33

17



Die Fliigelachse 1 besteht aus Stahl. Der Signalmecha-
nismus entspricht der Regelausfithrung. Der Laternen-
rahmen gleitet auf den vorderen Flanschen der U:Eisen;
der dem Fliigel zunichst liegende dient als Blendensperre.
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Bild 34

Die Drahtziige werden durch die Rollen 2 an den Mast
herangefiihrt, wodurch der Raumbedarf des Signales quer
zu den Gleisen auf 160 mm verringert ist. Der Mast wird
1,70 m tief in das Betonfundament eingelassen und sein
Innenraum auBerdem im untersten Teil (985 mm iiber SO)
mit Beton ausgegossen.

Das Signal ist entsprechend seiner gréBeren Hohe
etwas schwerer als das vorbeschriebene.

b) Das zweiarmige Mastsignal nach R Bl 5041 bis 5045

Mastunter- und Oberteil und oberer Fliigel sind wie
beim einarmigen Mastsignal ausgebildet (Bild 35)%. Der
untere Fliigel, der von seiner Achse bis zum Ende wie der
obere 1800 mm miBt, ist vom Mast abgeriickt (Bild 36)
sodaB er in seiner Grundstellung den Mechanismus groB.
tenteils verdeckt. Wie Bild 35 zeigt, ragt er dabei fast bis
zur Mastspitze. Der Abstand der Fliigelachsen betrigt
1250 mm. Ein Verklemmen des unteren Fliigels am oberen
ist nicht vorgekommen, weil seine Achse 50 mm stark und
der Abstand beider Fliigel reichlich bemessen ist. Die An-
schlagachse Z (Bild36 )begrenzt auch die Grundstellung
des unteren Fliigels.

Zur Stellung des Signales wird. die Sicherheitsrolle R
(Bilder 36 bis 38), die lose auf der oberen Fliigelachse
sitzt, vom Drahtzug mit 132 bis 243 mm Weg nach links

%5) Bild 35 bis 38 aus der Druckschrift W BI 3 des
Wiener Werkes der Firma Siemens & Halske.
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~dere Zugstange begrenzt wird (Bild 38).

oder rechts gedreht. Der mit ihr fest
verbundene Arm L bewegt durch die
Kuppelstange K den Winkelhebel C,
der auf die untere Fliigelachse lose
aufgesteckt ist, und die Ubertragung
der Bewegung auf einen oder beide
Fliigel besorgt. An seinen lingeren
Arm ist die hintere Zugstange D an-
geschlossen, die am Hebel H angreift.
Dieser ist am oberen Fliigel ange-
nietet und sein linkes Ende zweimal
um 90° rechts herum gekrépft. In
dem vorne liegenden Ende sitzt der
Bolzen, an dem die vordere Zug-
stange E gefithrt wird, die genau
vor dem Gelenk zwischen C und D
an den unteren Fliigel angeschlossen
ist. In den Bildern 36 und 38 deckt
E die Feile* €’ und ‘D, ins B dé 3.7
erkennt man deutlich den Unterschied

Bei Linksdrehung der
Sicherheitsrolle R wird auch der Win-
kelhebel C nach links gekippt und
zieht mit der hinteren Zugstange D
den oberen Fliigel in die Freistellung
(Bild 37). Der kiirzere Arm t von
C verriegelt dabei mit dem Bolzen ¢
den unteren Fliigel, der bis dahin '
wegen seines Gegengewichtes keinen
AnlaB hat, an der Bewegung teilzu-
nehmen. Dabei gléitet der Bolzen im
umgekropften Ende des Hebels H im
Schlitz der Zugstange E.

Bei Rechtsdrehung der Si-
cherheitsrolle R hebt der Winkelhebel
C mit der hinteren Zugstange D den
oberen Fliigel und nimmt mit seinem Arm i durch den
Bolzen ¢ den unteren mit, dessen Neigung durch die vor-
Beim Zuriick-
stellen zieht der obere Fliigel den unteren in die Grund-
stellung.

Die Sicherheitsvorrichtung besteht aus den
Scherenhebeln M und N, die in den Bolzen m und n
auf der Rolle R gelagert sind. Die Kette des linken Leix
tungsstranges I ist iiber den Hebel N gelegt und im Bol-
zen I des Hebels M mit einem Langglied eingehingt. Um-
gekehrt fiihrt die Kette des Stranges 1I iiber den Heber M.
Jeder Strang hilt also ‘den Scherenhébél ‘des anderen mnie-
der, solange er gespannt ist. Diesem Druck wirkt das Ge-
wicht G entgegen, indem es durch den zwelarmigen Hebel
g, dessen Drehpunkt mit der Lasche h am Hebel H an-
gehingt ist, und durch die Lenker 15, 1, und 1, die Sche-
renhebel aufzuheben sucht.

Reifit in der Haltstellung einer der beiden
Stringe, z. B. I, so wird der Scherenhebel N entlastet;
das Gewicht G hebt ihn hoch und wirft dabei den Strang
Il vom Bolzen II ab. Durch die starke Schriglage des
Hebels g gleitet das Gewicht g aus der flachen Kerbe und
hilt mit der Kette iiber die Rolle r den oberen Fliigel in
der Haltlage fest.

Reit in der Freistellung der Draht, der das
Signal ‘in die Haltstellung bringen soll, so tritt der spiegel-
bildliche Vorgang ein; der Signalmechanismus wird von
beiden Stringen abgetrennt und fillt durch sein Ubers
gewicht, unterstiitzt vom Gewicht G, in die Haltstel-
lung. Zu beachten ist dabei, daB im Bild 37 der Strang II,
im Bild 38 der Strang I als Haltstelldraht wirkt, also immer
der, dessen Spannung das Gewicht G iiber den fast lot-
recht stehenden Lenker 1, oder 1, entgegenwirkt.

Dem uneinbringlichen Hubverlust (vergl. die Ausfiih-
rungen auf Seite 17) ist durch die Verschiebbarkeit des
Angriffsbolzens der Kuppelstange K am Arm L Rechnung
getragen. Dieser Bolzen wird nach Einstellung der Lei-
tungen entsprechend der groBten Drahtspannung solange
gegen die Fliigelachse geriickt, bis das Signal richtig aus-
schligt, und dann durch ein Uberlagsblech, das an der
Stelle des Bolzens mit einer Bohrung versehen wird, fest-
gelegt.

Der Raumbedarf dieses Signales ist derselbe wie beim
Einfliigler; sein Gewicht betrigt, voll ausgeriistet, ohne
Laternen, 573 kg. Fiir die Masthohen gilt das vorstehend
Gesagte.

Bei dieser Gelegenheit sei auf zwei Sonderbau-
arten hingewiesen, die angesichts der bevorstehen-
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den Anderung der Signalisierung an den Ausfahrsigna-
len auf den ehemals 6sterreichischen und tsche-
chischen Strecken wegen ihrer Einfachheit und ihres

geringen Materialbedarfes von Bedeutung sind.
In der Ostmark und im Sudetenland besteht noch ein-
heitlich die Signalisierung der Ausfahrten nach Richtungen.
Alle Ausfahrsignale haben somit in Bahnhéfen ohne Ab-
zweigung nur einen Fliigel. Fiir die Durchfithrung des
& Grundsatzes der Signalisierung nach der Geschwindigkeit
sind daher alle Fahrwege, die iiber die Nebenrichtung von

Weichen (auBer Schlankweichen) fithren, zweifliigelig zu
signalisieren.

Daraus entstehen zwei Aufgaben fiir mechanische Stell-
werke:

a) in allen Bahnhofen, aus denen man nur nach einer
Richtung gelangen kann, die Ausfahrsignale der Neben-
gleise mit fest gekuppelten Zweifliiglern auszuriisten;

b) dort, wo zwei Richtungen vorhanden sind, die zwei-g
fliigeligen Ausfahrsignale, deren Fahrwege iiber die Neben-
richtung von Weichen fiihren, von zwei Anfangsfeldern
so abhangig zu machen, daB sie auch dann stellbar bleiben,
wenn ein Anfangsfeld geblockt ist. In den wenigen Bahn-
héfen mit mehr als zwei Fahrtrichtungen auf einer Bahn-
hofsseite bestehen in der Ostmark schon Kraftstellwerke,
mechanische Stellwerke mit Lichtsignalen oder besondere
Einbauten im Schieberkasten, wie spiter besprochen wer-
den wird. ;

Die Loésung zu a) besteht nach den Vorschligen der
Firma St G6tz & S und Siidbahnwerke im Zusetzen eines
zweiten Fliigels auf ein einfliigeliges Signal samt Sicher-
heitsvorrichtung nach R BI.5036. Der uantere Fliigel wird
durch eine Kuppelstange vom oberen mitgenommen.

Der geteilte Signalmast gestattet, Fin: und Zweifliigler
durch Auswechslung des Oberteiles in etwa 115 Stunden
zu vertauschen, ein Vorgang, der in Osterreich seit Jahren
itblich war,

N o, * I 2 P

Die Signalwerkstitten haben sich hierzu einfache
Vorrichtungen gebaut, die aus einem Telegraphen-
mast bestehen, der mit geringem Abstande am Mast-
unterteil angelascht wird, oben eine Rolle und unten
eine alte Schrankenwinde trigt. Einige Tage vor
dem Austausch des Oberteiles werden die Schrauben
6 (vergl. Bild 29) gel6st, die Vierkanteisen 4 und 5
herausgezogen und durch die Lécher im Oberteil

Petroleum zwischen die konischen Mast-
A teile gegossen. Nach Abriisten des Si-
L3 7L gnales wird der Oberteil an der An-
' ' schlagachse mit einem Seil durch die
Winde hochgezogen, herabgelassen und
der neue auf demselben Wege aufge-
setzt. Lost sich der Oberteil nicht leicht,
50 wird um seinen Konus ein geschlitzter
Blechtrichter gelegt, mit Werg angefiillt,
Petroleum daraufgeschiittet und angeziindet.

Auf diese einfache Art kann der vorbereitete Oberteil
auf jedes Ausfahrsignal aufgesetzt und die Kuppelstange
ausgehingt werden. Am Tage des Wechsels der Signali-
sierung wird die Stange eingehingt, was nur Minuten er-
fordert.

Schwieriger ist die Lésung zu b). Ausfahrsignale wer-
den, da sie nach einer Fahrtrichtung einfliiglig, nach der
anderen zweifliigelig zeigen, mit dreistelligen Hebeln (Bild
7) gestellt; es stehen also fiir ihre Abhingigkeit von
zwei Anfangsfeldern auch zwei Schieberbewegungen zur
Verfiigung.

Soll nun die zweifliigelige Stellung von zwei Block-
feldern abhingig werden, die einander ausschlieBen, so
ist der Einbau von Zwischengliedern notwendig, z. B. drei-
stelligen Achsen mit Knebeln, ‘die einem Blockabhingig-
keitsschieber zwei Bewegungsrichtungen erteilen, wihrend
der Schieber fiir die Signalhebel jedesmal dieselbe Be-
wegung macht. Das erfordert einen Umbau des Schieber-
kastens mit AuBerbetriebsetzung und Aufhebung der Ab-
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hingigkeiten zwischen FahrstraBen und Blockwerk. Nach
der Anderung des Stellwerks miissen die Ausfahrsignale
ohne Riicksicht auf die Verhiltnisse in den Nachbarbahn:
hofen dem neuen Grundsatz gemiB gestellt werden, wenn
man nicht auf ihre Freistellung verzichten will.

Nach dem Vorschlag der Firma St Gotz & S werden
die beiden Fliigel des Signals nach R BI. 5041 durch eine
Kuppelstange verbunden; das Stellwerk bleibt vollstindig
unberithrt. Da der obere Fliigel stets dieselbe Bewegung
macht, einerlei ob der Stellhebel nach aufwirts oder ab-
wirts umgelegt wird, folgt ihm auch der untere jedesmal.
Dem méglichen Einwand, daB der Wirter trotz verschiede-
ner Hebelstellung stets dasselbe Signalbild sehen und da-
durch verwirrt wiirde, kann das Gegenstiick entgegen ge-
halten werden: verschiedene Signalbilder bei gleicher Hebel-
stellung, wie bei mehrfliigligen Signalen mit Fliigelkupp-
lung 6sterreichischer Bauart. Es hat sich als durchfiihrbar
erwiesen.

Die Montage dieses so gednderten Signales kann auch
so vorbereitet werden, daf die Umstellung in kiirzester
Zeit moglich ist. Eine Anzahl Fliigel wird gegen Vor-
ratsstiicke mit den Befestigungsteilen fiir die Verbindungs-
stange und einem Hebel fiir ihr Ausgleichsgewicht ausge-
tauscht, die Verbindungsstange abgestimmt, vorgebohrt
und bereitgelegt. Am Tage des Wechsels der Signalisie-
rung wird die Verbindungsstange eingehingt, der Bolzen c
(vergl. Bild 36 bis 38) abgesagt, weil der untere Fliigel
in der Stellung nach Bild 37 entgegen der Bewegung des
Winkelhebels C ausschligt, und das Ausgleichsgewicht
einreguliert.

¢) .Das dreiarmige Mastsignal

Fiir dieses gibt es kein Regelblatt. Jede der drei &ster-
reichischen Signalbauanstalten hat eine besondere Bauart
fiir mechanisch gekuppelte Dreifliigler ausgefiihrt. Die
Osterreichischen Staatsbahnen sind schon vor dem Welt-
kriege auf elektrisch gekuppelte Dreifliigler iibergegangen,
die Siidbahn ist bei der mechanischen Kupplung geblieben;
es soll daher hier nur das dreiarmige Mastsignal
nach Z Nr. 608 der Siidbahnwerke beschrieben
werden. Die Anordnung zeigt Bild 3936) zum Unterschied
von der Bauart nach Siemens & Halske Z Nr.4032 und
St Gotz & S Z Nr.6076 (Bild 40). Alle drei Fliigel sind
gleich lang. Die Ho6he des obersten Fliigels itber SO weist

36) Bilder 39 und 40 aus: W. Fellner, Merkdaten fiir
den technischen Signaldienst. :

e
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geringe Unterschiede auf. Bei allen drei Bauarten ist der
Mast geteilt und der Unterteil entsprechend der gréBeren
Belastung und Windangriffsfliche am FuBe durch Ver-
groBerung des Durchmessers verstirkt.
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Der Dreifliigler wird mit zwei Drahtziigen gestellt.
Der eine greift an der normalen Sicherheitsrolle wie beim
Zweifliigler an (Bild 41), hat also einen Stellweg von
132 bis 243 mm, der zweite wirkt mit 500 mm Stellweg
auf die Sicherheitsvorrichtung 2, die dhnlich der des Ein-:
fliiglers gebaut ist. (Auf den Bildern 40 bis 44 sind un-
wesentliche Teile weggelassen). Auf die Achse des mitt-
leren Fliigels ist die Kupplung lose aufgesteckt, die in der
Grundstellung alle drei Fliigel durch die Spannung der
beiden Drahtziige festlegt sowie die zwangliufige Frei-
und Haltstellung jedes Fliigels gewihrleistet.

Die Kuppelstange 3 verbindet die Sicherheitsrolle 1
mit dem Teil a der Kupplung, bestehend aus dem Hebel 4
und dem Kurvensegment 5. Dahinter sitzt der Teil b, der
sich aus dem Hebel 6 und dem Kurvensegment 7 zusams-
mensetzt. Als letzter gegen den Mast zu folgt der Teil c,
dessen langer Arm 8 dieselbe Aufgabe hat wie der des
Winkelhebels C, Bilder 36 bis 38. In sein Auge 9 ist das
Pendel 11,d, eingehingt. Ihr andéres Ende trigt die Lauf-
rolle 12, die in die Kurvensegmente 5 und 7 eingreift. Sie
kann solange nicht ausweichen, als die Teile a und b ihre
Lage nicht dndern. Der Teil a wird aber durch den auf




der Sicherheitsrolle 1 liegenden Drahtzug, b durch die
Schiene 13 vom Drahtzug am Sicherheitshebel 2 gehalten.

Zur einfliigeligen Stellung (Bild 42) wird die
Sicherheitsrolle 1, wie am Zweifliigler, nach links gedreht.
3 nimmt 4 und 5 mit; 12 rollt auf 7 ab, weil b seine
Lage nicht dndert, und zieht mit 8 und 10 den obersten
Fliigel in die Freistellung. 4 sperrt den mittleren Fliigel
mit dem in ihn eingenieteten Bolzen 14.

Die zweifliigelige Stellung (Bild 43) entsteht
durch Rechtsdrehung der Sicherheitsrolle 1. Die Bewegung
der Teile a und b ist jetzt entgegengesetzt; 8 bringt den
mittleren Fliigel durch 14 in die Freistellung.

Zur dreifliigeligen Stellung (Bild 44) wird der
Sicherheitshebel 2 vom zweiten Drahtzug um 90° gedreht.
Dadurch wird die Schiene 13 heruntergezogen, bringt mit
ihrem Arm 15 den untersten Fliigel in die Freistellung und
verdreht” den Teil b nach rechts. Da jetzt a seine Lage
nicht dndert, wird 12 von dem Horn an 7 erfaBt und rollt
auf 5 ab, sodaB 8 dieselbe Bewegung macht wie bei zwei-
fliigeliger Stellung.

Fiir die dreifliigelige Stellung des Signals ist somit nur
eine Hebelbewegung notwendig. Die Riickstellung er-
folgt, wie man leicht feststellen kann, in allen drei Fillen
zwangliufig. Die Kupplungsteile sind in einem Gehiuse
eingeschlossen.

Bei Drahtbruch wirken die Sicherheitsvorrichtungen wie
die gleich gebauten der beschriebenen Signale.

Da der Abstand der untersten Laternenblende von der
obersten rund 2,50 m betrigt, eriibrigt sich eine besondere
Vorrichtung zum Zusammenschieben des Laternenrahmens.
Zum Einhiangen der obersten Laterne wird neben dem
MastfuB eine kleine Treppe angebracht.

Die Signalfliigel werden je nach dem Hintergrund
vorne weill mit rotem Rande oder umgekehrt gestrichen.
Der Mast ist vorne von der Spitze bis 1 m unter der ober-
sten Fliigelachse weiB, dann in Abstinden von 0,50 m rot
und weiB, die Riickseite grau.

Wo die Fliigel besonders zum VerruBen neigen, er-
halten sie ,Uberschubbleche‘ aus emailliertem
Blech mit angesetzter Kreisfliche von 450 mm (. Das
Blech des obersten Fliigels reicht nur bis zum Ausschnitt 17
(vergl. Bild 30) fiir die rote Blende. Solchen Fliigeln wer-
den die mittleren Lamellen abgenommen, um das Mehr-
gewicht zu verringern. Der UberschuB an Vorschwere
wird durch Auflegen von tellerartigen Zusatzgewichten auf
das Gegengewicht der Sicherheitsvorrichtung ausgeglichen.
Neuestens sind auch ganze Emailfliigel in Verwendung.

12. Das Vorsignal nach
R BI 5030 bis 5034

(Bild 45)37) triagt auf einem T]-Mast
NP Nr. 18 eine runde oder rechteckige
Scheibe von 1000 mm (¢j oder 1000 mm
Breite und 800 mm Hohe, die zur Er:
zeugung einer geniigenden Vorschwere
35 mm oberhalb ihrer Schwerachse auf-
gehidngt ist. Die Sicherheitsvorrichtung
(Bild 46 in der Stellung ,,Hauptsignal
frei), die grundsitzlich gleich ist der
des einfliigeligen Signales, liegt auf dem
T-formigen Hebel H, mit dem sie sich
um die Achse c dreht. Thre Bewegung
wird durch den Scheibenstellriegel T
und die Zugstange A auf die Scheibe
ibertragen. Um die Drahtdehnung un-
schidlich zu machen, wird T von H
in den Endlagen verriegelt; die An-
schlige m verhindern das Abgleiten
von H. Beim Stellen wird H um 0900
gedreht, wozu nach fritheren Ausfiih:
rungen ein Drahtzugweg von 416 bis
300 mm erforderlich ist. Der Verrieg-
lungsweg betriagt etwa 200, d. i. bei
416 mm Stellweg rund 83 mm, bei
500 mm rund 100 mm; zum Stellen
der Scheibe werden also rund 3/; der an-
kommenden Drahtzugweges beniitzt. Das
Gewicht Gy gleicht G aus und ist des-
halb verschiebbar.

37) Bilder 45 bis 50 und 59 aus der
Druckschrift W Bl. 1 des Wiener Wers-
kes der Firma Siemens & Halske.

Bild 45

Bild 46

ReiBt der Drahtzug II in der Stellung wie im Bild 46,
so schwingt der linke Sicherheitshebel L, nachdem er den
rechten (R) soweit hochgehoben hat, daB er seine Stiitza
an ihm verliert, nach rechts (Bild 47), und es wirken G,,
G und das Ubergewicht der Scheibe zusammen, um den
Mechanismus in die Grundstellung zu bringen. Beim Auf:
steigen des rechten Sicherheitshebels R streift der Drahtzug
II an der ganzen Vorrichtung vorbei; damit er sich nicht
daran verfingt, wird er von dem hakenférmig gekriimmten
Abweiser y nach vorne gedriangt. Der Biigel r verhindert
das Uberschlagen von R.

Der Laternenrahmen gleitet auf dem vorderen Flansch
des Mastes. Als Blendensperre dient der Bolzen t am Blen-
denantriebshebel F, der nur in der obersten Lage durch

] den Ausschnitt k des Flan-
T sches treten kann, wenn
et die Antriebsrolle M an der

; Zugstange A vom Hebel F

erfaBt ist.

Die Blende ist seit Ein-
fithrung des (leider nur
einen) gelben Lichtes durch

o eine zweite, an B unten an-
% gesetzte Brille erginzt, die
TN/ NEAENE X in der Stellung ,Haupt-
WS N A NS signal frei‘ lotrecht vor die
99 Laterne zu stehen kommt.
<. | Die Scheibe schligt beim
N Zuriickstellen in die Stel=
NG lung ,,Vorsicht“ an einen
> Puffer am Mast. Da sich
g @ dadurch mit der Zeit Be-
: *. schidigungen der Scheibe
ergeben haben, wurde spi-
ter ein ,,Scheibenanschlag‘
angebracht. Er besteht aus
einem Kniehebel, der einer=
seits an der Hinterseite des
Mastes, andererseits an der
oberen Hilfte der Scheibe
befestigt ist und den StoB
beim Riickfallen der Scheibe
auf den Mast iibertragt.

Der urspriingliche Be-
griff ,,Hauptsignal halt‘ fiir
die Warnstellung des Vor=
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signales wurde vor etwa 10 Jahren in Osterreich in ,Vor-
sicht* gedndert mit der Absicht, durch-die Stellung am
Einfahrvorsignal anzuzeigen, daB vorsichtig einzu-
fahren, also nicht bloB die Haltstellung des Einfahrsignafs
zu erwarten ist.

In der Ostmark befindet sich der Fahrdienstleiter ‘in
der weitaus iiberwiegenden Zahl der Fille zwischen den
Stellwerken ungefdhr in der Mitte des Bahnhofes. Nur
er darf der Zugmannschaft schriftliche Befehle erteilen;
eine Ausfertigung ,im Auftrage‘ ist unzuldssig. Soll der
Zug daher im Bahnhofe auBerplanmiBig angehalten wer-
den, so muB die Lokomotive am Standorte des Fahrdienst-
leiters stehen bleiben. Dazu kann man also auch das
Ausfahrvorsignal nicht beniitzen, weil der Zug
dann, schon wegen des Bremsweges, bis ans andere Bahn-
hofsende fiihre, und der Fahrdienstleiter sich zu FuBe dort-
hin begeben miiBite, um dem Zuge einen Befehl zu iiber:
mitteln.

Trifft ein Zug somit das Einfahrvorsignal in der Stel-
lung ,,Vorsicht“ an, so hat er zunichst die Haltstellung
des Einfahrsignals zu erwarten. Zeigt dieses auf Fahrt, so
muB er im Bahnhofe am Standorte des Fahrdienstleiters
halten.

Damit nun ein planmidBig durchfahrender Zug, bei
dessen Anniherung die vorgelegene Blockstrecke noch be-
setzt ist, im Bahnhofe nicht unniitz anhilt, wenn mittler-
weile das Ausfahrsignal auf Fahrt gestellt werden kann,
gibt der Fahrdienstleiter mit dem Befehlstab oder dem
griilnen Licht wihrend der Durchfahrt des ganzen Zuges
das Handsignal ,Vorwirts®. Nach der Oosterreichischen
Signalvorschrift gilt das Handsignal ,,Vorwirts® auch fiir
Ziige, wenn es mit der roten Signalfahne
oder weiBem Licht am Standorte des Si-
nals gegeben wird. Zur Unterscheidung wurde des-
halb in dem besprochenen Falle das Handsignal mit dem
Befehlstab oder gritnem Licht vorgeschrieben.

Der Anstrich der Vorsignalscheibe auf der vorderen
Seite entspricht dem der Deutschen Reichsbahn, der Mast
ist vorne abwechselnd weiB und schwarz gestrichen, die
Hinterseite der Scheibe und alles andere ist grau.

- Das Fundament ist etwas kleiner als das des Haupt-
signals. Die Scheibenmitte steht 3950 mm, das Licht
3000 mm iiber SO.

Die Mastkonsole ist so ausgebildet, daf die Rollen mit
ihren Trégern fiir den Drahtangriff parallel oder senkrecht
zur Gleisachse gelenkig angeordnet werden konnen (Bil-
der 48 und 49).

Das Signal benotigt einen Raum von 375 mm beider-
seits der Mastmitte und wiegt, voll ausgeriistet, ohne La-
terne, 321 kg.
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Nach dem Weltkriege wurde aus Griinden der Ein-

heitlichkeit die

Bild 53

in Haltstellung

Bild 50

s

im folgenden beschriebene Bauart des

Bild 54 Bild 55
Signalhebel und Signalfliigel | Signalhebel und Signalfliigel| Signalhebel in Fahrstellung.

in Fahrstellung. Signalfliigel in. Haltstellung.
Kuppelstrom geschlossen | Kuppelstrom unterbrochen



Verschubsignals mit der auf der lingeren Kante stehen:
den Scheibe als Vorsignal verwendet. Sie muBte jedoch
wieder aufgegeben werden, als der Bezug der Mannes:
mann-Maste aus dem Auslande auf Schwierigkeiten stieB.

Die vorstehend beschriebene Bauart stammt von der
Firma Siemens & Halske in Wien. AuBerdem gibt es noch
Konstruktionen von St Gétz & S und von den Siidbahn-
werken, die jedoch seit Jahren nicht mehr ausgefithrt
werden und nur noch vereinzelt bestehen.

13. Das Verschubsignalnach R Bl. 5048 und 5049

(Bild 50) hat auf einteiligem Rohrmast eine Stellvor-
richtung wie das vorstehend beschriebene Signal und einen
Blendenantrieb wie das Haupt-
signal, der mit einer Zugstange
von der Scheibe bewegt wird.
Die auf der Spitze stehende
Scheibe ist quadratisch und hat
eine Seitenlange von 970 mm.
Ihre Mitte steht 5180 mm, das
Licht 4070 mm iiber SO. FEs
benétigt links der Mastmitte
300, rechts 200 mm Raum.

Die Bauart aller beschrie-
benen Sicherheitsvorrichtungen
zeigt, daB die Signale in der
Halt:, Vorsicht- oder Verbot-
stellung  beim ReiBen eines
Drahtzuges auch nicht voriiber-
gehend die Fahrt: oder Erlaub-
nisstellung einnehmen, also die
Gefahr, daf} sie in dieser durch
Widerstinde gehalten werden,
ausgeschaltet ist.

L .
Bild 52

Die Fliigel- und Scheibenkupplung wird
auler zu denselben Zwecken wie bei der DRB noch dazu
benutzt, Zwei- und Dreifliigler mit zweistellicen Hebeln,
also mit 1500 mm Weg, zu stellen. Demnach trigt jedes
solche Signal nur ein e Sicherheitsvorrichtung (Bild 51)38),
dhnlich wie die des Vorsignals und Verschubsignals. Der
Scheibensteliriegel (vergl. Bild 46,T) greift abwirts mit einer
Stange an der rechten Kurbel der obersten Fliigelkupplung
an (Bild 52). Von dort wird die Bewegung durch starre
Verbindungen auf die anderen tiefer liegenden Kupplungen
iibertragen. Von jeder Kupplung fithrt die linke Stange
(Bild 52) zum Fliigel. Das Signalbild wird nur durch
Schalten der Kupplungen iiber Fahrstraenachsen und
FliigelstromschlieBer bestimmt. Fiir das selbsttatice Halt-
fallen sind die beiden unteren Fliigel mit verstellbaren
Gegengewichten ausgeriistet (Bild 51). AuBerdem miis-
sen alle Fliigel, wie spiter gezeigt wird, die Riickstell-
bewegung zwangliufig mitmachen.

Die Fliigelkupplung unterscheidet sich von der nach
der Einheitsform dadurch, daB der Kuppelmagnet E (Bild
53) an der Fliigelbewegung teilnimmt. Vom Drahtzug wird
der Hebel h angetrieben. Nach einem kurzen Leerweg er=
faBt er mit dem Anschlagi die Nasen der Klinke I, die im
rechten Arm des Magnettrigers w auf der Achse d ges-
lagert ist. Der Anker a des Magneten E dreht sich um
die Achse f im lotrechten Arm des Magnettrigers w. Ihre
Verlingerung ist in der Ebene der Klinke I halb abges
nommen. Fithrt der Magnet E Strom, so muB beim Frei-
stellen die Klinke [ und mit ihr der Magnettriger w der
Bewegung folgen und den Signalfliigel in die Freistellung
bringen (Bild 54). Bei Stromunterbrechung reift die
Feder den Anker a ab, die Klinke | verliert ihren Halt
an der Achse f und der Fliigel fillt in die Grundstellung
(B:ild 53):

Beim Zuriickstellen des Signalhebels driickt der An-
schlag i die Klinke | durch die Achse f zuriick und der
Arm k des Hebels h legt den Anker a wieder an den
Magneten E an. Dessen Widerstand betrigt 100 Ohm; mit
0,06 A hilt er den Fliicel verliBlich in der Freistellung.

Die Sperrung des Fliigels in seiner Haltstellung bei
freistehendem Signalhebel besorgt der Arm r des Hebels h
(Bilder 56 und 57)%), der die Klinke k gegen den Arm

%) Bilder 51 bis 58 aus der Druckschrift W Bl 4 des
Wiener Werkes der Firma Siemens & Halske.

) Diese Bestandteile sind in den Bildern 53 bis 35
der Deutlichkeit wegen weggelassen.

v des Magnettrigers w fallen 1iBt. Geht dieser mit dent
Fliigel in die Grundstellung, so fingt er sich mit seinem
Fortsatz an der Klinke k. Bleibt der Fliigel in der Frei-
stellung, weil die Auslésung versagt hat oder ein mecha.
nisches Hindernis vorliegt, so bringt der Arm r den Ma-
gnettriger w in die Grundstellung, indem er ihn an der
Achse d faBt und niederdriickt.

Die Fliigelkupplung ist sperr-
bar. Aus dem Gehduse (Bild 58)
ragt der Hebel s, derin der Grund-
stellung  (Kupplung 18sbar) nach
abwirts gerichtet ist und mit sei-
nem viereckigen Kopf eine am Ge-
hiuse angebrachte rote Marke ver-
deckt. Um die Kupplung mecha-
nisch festzulegen, wenn der elek-
trische Teil gestort ist, wird das >
links oben sichtbare SchloB auf- =<\
gesperrt, der Hebel s nach oben
umgelegt und wieder gesperrt; da-
bei erscheint die rote Marke. Die
mechanische Festlegung kommt
dadurch zustande, daB eine Gleit-
rolle in die Bahn des oberen Ar-
mes der Klinke I gebracht wird,
die diese am Ausweichen nach
oben verhindert.

Die richtige FEinstellung der
Fliigelkupplung wird an der Uber-
einstinmung der Kerbe b mit der Spitze des Stiftes t
(Bild 58) gepriift.

Die Riickfallbremse entspricht der Bauart, Bild 257 a,
Seite 232 der StellErl, nur liegt der Kolben waagerecht,
weil der Angriff durch eine lotrechte Stange erfolgt (Bild
52), die von dem mit dem Fliigel verbundenen Hebel beim
Zuriickfallen  des Fliigels nach 2/; des Weges erfaBt wird.
Die Fiillung des Bremszylinders besteht aus 609/ Glyzerin
und 409 Alkohol0),

Bild 58

4. Der Drahtnachziehhebel nach R BL 5047

Er dient dazu, bei Drahtbruch in der Nihe des

Stellwerks die Wirkung der Sicherheitsvorrichtung
zu unterstiitzen, und ist daher beim Signal — etwa 40 m
davon entfernt — aufzustellen. Die Gewichte G; und G,
(Bild 59) miissen deshalb gegen das Stellwerk gerichtet
sein. Bei der Bedienung des Signals steigt G, um soviel
als G, fillt; fir ihre Bewegung entsteht also kein zu-
sitzlicher Aufwand. Dagegen vergréBern sie die Schwung-
masse der Drahtleitung und wirken damit férdernd auf den
Hubgewinn1).
. Die Anordnung des Drahtnachziehhebels gestattet eine
Ubersetzung des Stellweges vom Hebel auf das Signal von
2:1 und etwas dariiber. Das dient dazu, den Stellweg des
Signalhebels fir Ein: und Zweifliigler zu verdoppeln. Man
verwendet Hebel mit 500 oder 2> 500 mm Kettenweg und
setzt diesen am Drahtnachziehhebel auf das nach den ort-
lichen Verhiltnissen erforderliche MaB von 132 bis 250 mm
herab. Damit wird GleichmiBigkeit in der Bedienung der
Signalhebel geschaffen. NaturgemiB setzt der Wirter fiir
einen Hub von 500 mm schon mit gréBerer Kraft an; die
Leitung erhilt dadurch einen gréBeren Schwung.

Drahtziige, die nicht mit Spanngewichten vorbelastet

sind, dndern mit der Temperatur ihre Durchhéinge. In

*0) Dieselbe . Bauart der Fliigelkupplung ist im be-
setzten polnischen, ehemals reichsdeutschen Gebiet anzu-
treffen.

‘1) Vergl. FuBinote 33.
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~dem Strange, der zuletzt gezogen worden ist, wachsen die
Durchhinge vom Signal gegen den Stellhebel, im anderen
vom Stellhebel gegen das Signal, weil die ganze bewegte
Masse nach dem Einschlagen des Hebels an seiner Hebel-
rolle plotzlich angehalten wurde. Von den Reibungsver-
héltnissen hingt es ab, wie weit ein teilweiser Ausgleich
der Durchhidnge stattfindet. Bei der nichsten Umstellung
tauschen die Stringe ihre Rollen. Im Anfange der Hebel-
bewegung ist also der Widerstand groB, weil die Stell-
kraft an dem Ende der Schleife angreift, das den klein-
sten Durchhang hat und demnach die Bewegung rasch
fortpflanzt.

Zum Stellwerl

Bild 59

Man kann somit bei ungiinstigen Anlageverhiltnissen
die Zusatzkraft fiir die noétige Beschleunigung der be-
wegten Massen ohne iibermiBige Anstrengung nicht aufs
bringen und es gelingt nicht, den Hebel in der Endlage
einzuklinken. In solchen Fillen stellt man den Hebel in
zwei Absitzen. Erst wird mit einem kurzen Ruck die Lei-
tung in Bewegung gesetzt und angehalten; dadurch ent-
steht im Zugdraht beim Hebel der gréB8te Durchhang.
Nach einer kleinen Pause fiir das Ausschwingen der Drihte
kann der Hebel in einem Zuge umgelegt und eingeklinkt
werden. Wollte man die beiden Bewegungen des Stell-
hebels einander unmittelbar folgen lassen, so wiirde die
ganze Energie beim Ansetzen des zweiten Hubes durch die
lebendige Kraft bei VergréBerung der Durchhinge aufge-
zehrt werden. Fiir eine solche Handhabung ist ein groBer
Stellweg des Hebels notwendig. AuBerdem kommen Hub-
verluste und Dehnungen der Drahtleitung am Signal nur
mit dem halben Betrage zur Wirkung.

Die Hubiibertragung fiir Vorsignale wird unter A III
(Fernstellvorrichtungen) besprochen.

Der Drahtnachziehebel wird in ein kleines Beton-
fundament eingelassen.

Die ReiBproben werden in neu hergestellten Anlagen
an ‘jedem Signal vorgemommen und sind jdhrlich einmal
— wenn das Signal frisch gestrichen wurde, nach dem
Eintrocknen der Farbe — zu wiederholen. Die Trennung
des Drahtzuges erfolgt unmittelbar vor dem Stellwerk,
weil sich die Riickstellgewichte am Signal und am Draht-
nachziehhebel befinden. Zum Nachlassen beniitzt man kei-
nen Flaschenzug, sondern man 4Bt das lose Ende ab-
schnellen. Dabei empfiehlt es sich, wenn die Leitungen
im Kanal liegen, dieses Ende an einen zwei Meter langen
Bindedraht -anzuhingen, damit es wieder hervorgeholt
werden kann, ohne daB seine Bewegungsfreiheit beim Ab-
schnellen behindert wird.
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15. Die Drahtzugleitung

IThr Hauptbestandteil, verzinkter Stahldraht, wird in
zwei Stirken verwendet:

a) mit 5 mm Durchmesser fiir
Stellvorrichtungen;
b) mit 4 mm Durchmesser fiir alle Signale.

Bei Weichenriegeln hingt die Drahtstirke vom Stell-
weg und von der Leitungslinge ab#?).

In Umlenkungen werden Blockketten eingeschaltet. Sie
sind kalibriert, weil sie auch fiir verzahnte Rillen beson-
derer Einrichtungen (Stellhebel fiir 2500 mm Hub mit
einem Hebeleisen, Stellkurbeln und dazugehoérige AuBen-
einrichtungen, Schranken) gebraucht werden. Bei einer
Gliedstirke von 6 mm tragt die Kette 1400 kg und bietet
daher eine auBerordentliche Sicherheit gegen Bruch.

Die Blockketten sind blank gescheuert und werden
.ait grauer Olfarbe gestrichen.

Seit etwa 1932 werden fiir Schrankenanlagen Block-
ketten aus hirterem, jedoch noch gut schweiBbarem Ma-
terial hergestellt, weil die groBe Ubersetzung von der
Handkurbel auf die KettennuB im Antrieb eine bedeutende
Zugbeanspruchung zuliBt. Sie haben eine geringere Deh-
nung und Abniitzung als gewdohnliche Blockketten. Ihr
Anstrich ist blau.

Weichenstellriegel und

Blockketten, die iiber Ket:
tenrdder. laufen, sollen ausge-
wechselt werden, wenn sich
ihre Teilung durch Dehnung
oder Abniitzung um mehr als
‘ 0,4 mm vergroBert hat. Dann

leisten sie immer noch lange
: Zeit als Aufzugsketten fiir die
Laternenrahmen der Signale gute Dienste,

Zur Fiihrung der Drihte dienen Rollen. Ihre Stiitz-
punkte werden im Bogen so gesetzt, daB sie die Ecken
eines Polygonzuges bilden. Um den Widerstand moglichst
klein zu halten und einseitige Abniitzung der Rollen und
Achsen zu vermeiden, muBl die Resultierende aus dem
Drahtgewicht und der waagrechten Komponente der Span-
nung moglichst in die Rollenebene fallen, d. h. die Rollen
miissen im Bogen schrig eingestellt werden. Diese Forde-
rung bestimmt die Bauart der Befestigungsteile.

Nach verschiedenen ilteren Ausfithrungen haben die
Siidbahnwerke im Jahre 1910 Drahtfithrungsrollen mit4 mm
starken Stahlachsen herausgebracht (Bild 60). Die Kon-
sole 1 trigt eine Scheibe 1a. Die beiden Biigel 2 und 3
umgreifen diese mit ihren Klauen 2a und 3a und halten
zwischen ihren gegeneinander gerichteten Fortsitzen die
Rollenachse 5. Durch Anziehen der Mutter 8 werden sie
einerseits gegen die Achse 5, die von den Ansitzen 2b
des Biigels 2 an einer Lingsverschiebung gehindert ist,
andererseits gegen die Scheibe 1a gepreBt, kénnen also
in jeder Schriglage festgestellt werden.

Die Mutter 8 sitzt auf einer Beilagscheibe in der
Pfanne 7, ist daher nur mit einem besonderen Schliissel
16sbar. Alle Bestandteile konnen. damit ausgewechselt wer-
den. Beim Schmieren der Rollen erhilt auch die Pfanne 7
einen Tropfen Ol, damit die Mutter 8 nicht einrostet.

Die Naben der Rollen 4 sind besonders lang und mit
Messing ausgebiichst; neuerdings werden sie mit Kunst-
harzbiichsen geliefert.

12) Vergl, W. Fellner, Merkdaten fiir den techn. Signal-
dienst, Seite 55.




Die richtige Einstellung der
Rollen im Bogen erkennt man
daran, daB der Draht in der Mitte
der Rille aufliegt. Ein einfacher
Behelf besteht in einem Holzchen,
das man auf die flache Hand
stellt (Bild 61), und damit den
Draht frei aus der Rille hebt. Das
gelingt nur, wenn man es in die
Richtung der Resultierenden aus
Drahtgewicht und Spannungskom:
ponente bringt. Die Lage des
Hoélzchens zeigt dann die richtige Stellung der Rollen an.

Die Siidbahnwerke erzeugen Drahtfithrungsrollen
in zwei GroBen: nach Z Nr.845 mit 45 mm und nach
Z Nr.845 a mit 63 mm Rillendurchmesser, die zweite Aus-
fithrung fitr lange Leitungen. Fiir beide wird dieselbe
Konsole 1 verwendet, die Biigel 2 und 3 sind verschieden,

Die Drahtfithrungsrollen . der Firma St Gotz & S
nach Z Nr. 8316 (Bild 62) ermdglichen die Einstellung
des die Rollenachse tragenden Biigels 2, 3 in der Ebene
senkrecht zur Achse der Schraube 6 dadurch, daB die mit
dem Biigel verbundene Scheibe 7 und der waagrechte Arm
der Konsole 1 mit ineinander greifenden Zahnkrinzen ver-
sehen sind. Zur Einstellung der Rollen im Bogen wird
die Mutter 8 geliiftet, der Biigel 2, 3 von der Konsole 1

Bild 61

Bild 62

abgezogen, in der Schriglage an-
gedriickt und mit der Mutter 8
wieder festgestellt.

Damit man die Rollen oder
andere Bestandteile auswechseln
kann, ohne die Drihte ausziehen
zu miissen, ist der Biigel zwei-
teilig. Durch Abziehen des Ober-
teiles 3 wird die Rollenachse 5
— Strahldraht von 4 mm ¢ —
frei.

Die Konsole — Bilder 60 und 62 (1) — ist zur Be-
festigung der Rollen auf allen Arten von Stiitzen geeignet,
Als solche dienen fiir Freileitungen ausgemusterte Siede=
rohren von Lokomotiven, 1,80 bis 2 m lang, die einge-
graben und zwischen Tag und Nacht mit einem Beton-
klotzchen nach Bild 63 gesichert werden. Dieses ver-
leiht dem Stdnder eine solche Standsicherheit, daB bis zu
acht Doppelleitungen auch im Bogen unbedenklich auf
Einzelstiitzen angebracht werden konnen, Die MaBe auf
Bild 63 stellen nur ein Beispiel dar, das sich in der Praxisi
als brauchbar erwiesen hat. Bahndienststellen und Unter-
nehmer haben dazu Schablonen verwendet, mit denen die
Betonierung leicht und rasch vonstatten ging. Als oberer
AbschluB des Siederohres haben sich GuBkopfe bewihrt;
es geniigt aber auch, das Rohr oben breitzuschlagen und
umzubiegen. Noch einfacher ist es, die Offnung mit Papier
zu verstopfen und einen Betonpfropfen daraufzusetzen. Das
Papier, das von den Zementsicken stets vorhanden ist,
verhindert das Abrutschen des .Betons in das Rohr, solange
er noch feucht ist.

Im Weltkriege haben Betonsdulen mit Drahteinlage
ausgedehnte Verwendung gefunden; sie wurden mit ihrem
gabelférmigen FuBe eingegraben, sparten jegliche Unter-
haltung und stehen heute noch manchenorts, wenn sie
nicht durch unachtsames Abladen von Schwellen oder
Schienen gebrochen wurden.

Fiir mehr als acht Doppeldrahtziige setzt man zwei
Rohrstinder nebeneinander und verbindet sie mit breitseits
liegenden Flacheisen 40 10. In derselben Art werden, wie
spater gezeigt wird*3), die Quertriger in den unterirdischen

13) Vergl. Bild 72.

Kanilen gebildet. Auf diese Flach-
eisen wird die Konsole 1, um 900
gedreht, aufgesetzt und mit einer
Mutterschraube befestigt. Die ein-
heitliche Art der Anbringung auch
an Einzelstiitzen, wobei die Kon-
solen mit Mutterschrauben durch

100 =

das vorgebohrte Rohr einander
Beton gegeniiber (einzelne Konsolen mit
7z Gegenklaue) befestigt  wurden
2 2l mubte frithzeitig den steigenden’
ZIIZ Lohnkosten geopfert werden. Die
/Z% i Sitdbahnwerke haben besondere
‘*)\‘ YA~ Konsolen konstruiert (Bild 64 (1)).
V‘ 7 Je zwei werden einander gegen-
M ' § frde iiber gesetzt und mit Schrauben 6
% Cgestompft  verbunden, deren Muttern in Pfan-
| nen 7 versenkt sind. Fiir einzelne
Ed l 7S 3 Doppelleitungen tritt an die Stelle
y . S
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s
SRS 1
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Bild 63 Bild 64

der zweiten Konsole die Gegenplatte 2. Der exzentrische
Kraftangriff der Leitung kann den Stander nicht verdrehen,
weil durch seinen Ful ein Riegel (Bild 63, R) — 10 mm
Rundeisen oder sonstiger Abfall — gesteckt ist.

Die Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
hat seinerzeit entschieden, daB in Freileitungen Siidbahn=
werkrollen, in Kanélen Gotzrollen zu verwenden sind.

Zur Verbindung von Draht und Kette dienen Lotosen,
die den Lotpuppen der Deutschen Reichsbahn gleich sind.
Im Weltkriege ﬁaben die Siitdbahnwerke 16tlose Drahtver-
binder herausgebracht, die bis zur Aufhebung der Zwangs-
wirtschaft mit bestem Erfolge verwendet wurden. Von
ihrer Beschreibung soll abgesehen werden, weil das RVM
neuerdings Versuche mit anderen Erzeugnissenangeordnet hat,

S | =
CC TR 'u“.mxﬁunsmasssssm D)
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Bild 65

Die Linge der Drahtziige wird mit ,Drahtspannern
(Bild 65) geregelt, von denen es ,lange* und ,kurze
fiir lange und kurze Leitungen gibt. Bei ihrem Einbau ist
zu beriicksichtigen, daB sie die gesamte Draht-
dehnung infolge der Temperaturschwans-
kungen von 60° C aufzunehmen haben. Der grofie
Drahtspanner z. B. hat eine Ausgleichsfihigkeit von
410 mm. Die Dehnung des Stahldrahtes betrigt fiir 10 C
0,000012. Ein Paar solcher Drahtspanner reicht daher fiir

0,41 >
IL 3,000012 % 60 rund 570 m Lange.des opp(.f a
zuges aus, Dariiber hinaus miissen zwei oder drei Paare

eingebaut werden. Bei ihrer Einstellung ist auBerdem die
augenblickliche Drahttemperatur zu beriicksichtigen. Erfolgt
= muB der Drahtspanner eine Ver=
== 2 kiirzung um 15 von 410, d.i. rund
Die Verbindung von Lotose
|n| oder Drahtspanner und Kette ver=
ol B L] Damit sich die eingehingten Teile
beim Nachlassen der Spannung
|[|| ? Sicherheitsbiigel s iiber den Kups
pelhaken geschoben und mit einer

Bild 66

S die Montage z. B. bei 20° C, so
140 mm zulassen.
h ‘H(“ mitteln Kuppelhaken (Bild 66).
o nicht von selbst 16sen, wird der
Zange zusammengedriickt.
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Die Blockketten laufen iiber Rollen mit glatten Rillen.
Der kleinste Durchmesser, in dem die Kettenachse aufliegt,
mifBt 176 mm.

Nach Zweck und Lagerung unterscheidet man Unter-
gestell- und Winkelrollen.

DieUntergestellrollen lenken die vom Hebel-
werk absteigenden Leitungen in die waagerechte Richtung
um. Da keine Spannwerke unter dem Stellwerk vorhanden
sind, werden bei geringer FuBbodenhéhe des Bedienungs-
raumes die Blockketten in einem Stiick von den Stell-
hebeln bis um die Untergestellrollen gefiihrt; in hohen
Stellwerkstiirmen schaltet man zweckmaBig Drahtstiicke ein.

Die Anordnung der Untergestellrollen hingt davon ab,
ob die Driahte nur vorne oder auch seitlich aus dem Stell-
werk austreten. Fiir beide Fille wird die Bauart St Gotz

I8 SN B SN BN uy

SN 08 BN

RS S

Bild 68
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& 'S, Z Nr.7067 und 7068 c allgemein verwendet. Als
Triger dienen Altschienen — Bild 67 (3), (4) und (9) —,
die kopfabwirts parallel zur Lingsachse des Hebelwerkes
eingemauert und, wenn noétig, in Zwischenfundamenten
verankert werden. Die Biigel 1 gestatten hohe und tiefe
Stellung der Rollen fiir den Austritt nach vorne, um die
Ketten in der richtigen Hohe auf die Winkelrollen vor dem
Stellwerk zu bringen und Kreuzungen zu ermoglichen. Da-
zu konnen die Biigel 1 um ihre lotrechte Achse 2 ge-
schwenkt und festgestellt werden. Fiir den seitlichen Aus:
tritt verwendet man Bocke 5, die fiinf Achslager iiber-
einander haben. Die Ketten von den der Stirnwand des
Gebiudes zunichst liegenden Hebeln kommen auf Bocke 5,
deren Achse 6 in die obersten Lager eingeschoben und
mit Rollen besetzt wird. Auf den anschlieBenden Bécken
wird die Achse 6 immer um ein Lager tiefer gesetzt., Die
Lage der Rollen wird, wenn eine Achse 6 nicht voll be-
setzt ist, durch Gasrohrstiicke 7 gesichert. Aus der groB-
ten Anzahl der Rollenpaare auf einer Achse 6 ergibt sich
der Abstand der Schienen 4 und 9 und die Linge des
Flacheisens 8, wihrend die Entfernung der Schienen 3 und 4
stets gleich bleibt.

Die Winkelrollen vermitteln die Ablenkung der
Drahtziige in der waagerechten oder wenig geneigten Ebene
Sie werden fiir einen bis drei Doppeldrahtziige gebaut
(Bild 68). Das Rollengestell besteht aus einem GuBstiick
mit der Grundplatte 2 und dem Biigel 3, der je nach der
Zahl der Rollen verschieden hoch ist. Fiir zwei oder drei
Rollenpaare hat der Biigel 3 einen oder zwei Stege 4 als
Zwischenlager fiir die Achse 5, die in die Lager genau ein=
gepaBt und versplintet sind (6). Durch die Offnung 7 wird
ein Dorn gesteckt, wenn man die Achse ausziehen will
was von Zeit zu Zeit geschehen muB, um ihre Abniitzung
und die der Rollennaben zu priifen. Zur Schmierung dient
die Nut 8, die mit der EinguB6ffnung 9 in Verbindung
steht. Die Schutzkappe 10 kann infolge ihres Anschlages
11 nur so hoch gehoben werden, daB sie wieder von
seibst zufillt; sie muB vor dem Ausziehen der Achse 5
nach Losen des Splintes 12 abgenommen werden. Die
Rippen 13 verhindern das Abgleiten der Ketten von den
Rollen; sie fehlten der ersten Bauart von Winkelrollen und
waren durch Blechscheiben ersetzt, die unter jeder Rolle
lagen und die Rollenrinder iiberragten.

Die Winkelrollen werden so gesetzt, daf die Ketten
unter dem Biigel3 um die Rollen laufen. MuBl eine Winkel-
rolle verkehrt gestellt werden, z. B. beim Ablenken von
einzelnen Drahtziigen aus einem Kanal, so erhilt sie ein
»Kettenstreifeisen‘ (Bild 68 (14)), das mit der Schraube 1
festgehalten wird.

Die beschriebene Wainkelrolle hat eine Achse von
20 mm Durchmesser., Zur Verringerung des Reibungs-
widerstandes und des Gewichtes haben die Siidbahn-
werke im Jahre 1931 eine Bauart mit schmiedeeisernem Ge-
stell, 10 mm starker Achse und Messingbuchsen in den
Rollennaben entworfen (Bild 69), die in einigen Anlagen
versuchsweise eingebaut wurde. Ihr Reibungswiderstand
bei 180° Umlenkung und 70 kg Belastung ist um 5100
geringer als der der beschriebenen Bauart.

Alle Winkelrollen stehen, auBer an Stiitz= und Futter=
mauern, unterirdisch, denn die anschlieBenden Drahtziige
fithren zu Stellvorrichtungen und Riegeln, deren Ketten-
rollen tief liegen, oder quer durch Gleise. An Mauern
werden sie auf Trigern montiert und erhalten eine Schutz-
haube aus Blech. Fiir diese Ausnahmefille gibt es keine
Regelpline. Zur Verankerung der unterirdischen Winkel-
rollen dienen ErdfiiBe. Zwei oder mehrere erhalten einen
Unterzug, der auf ErdfiiBen gelagert wird, die stets ein-
betoniert werden. Der Betonsockel sichert die Winkelrollen
durch sein Gewicht gegen Verschieben und Kippen. Ur=
spriinglich waren die bekannten guBeisernen ErdfiiBe in
Gebrauch (Bild 70). Ihr Oberteil muB aus dem Funda-
ment soweit herausragen, daf die Mutterschrauben — Bild
68 (1) — selbst oder zum Austausch der Rollengestelle
ausgewechselt werden konnen. Bei sechsteiligen Winkel-

"rollen bricht mitunter der Hals des guBeisernen ErdfuBes;

auferdem erfordert sein Ausstemmen zur Wiederverwens-
dung Sorgfalt und Zeit, damit er nicht beschidigt wird.
Die Siidbahnwerke haben im Jahre 1923 schmiedeeiserne
Erdfiife auf den Markt gebracht — Bild 68 (15) —, die
trotz ihrer wesentlich leichteren Bauart dem Zweck der
Verankerung im Beton vollkommen entsprechen und bei
den OBB seither ausschlieBlich verwendet wurden. Sie
machen es zudem moglich, bei Abtragung oder Verlegung
von Winkelrollen den Betonsockel nach Entfernung des




Rollengestelles mit dem Schligel zu zertriimmern und die
ErdfiiBe unbeschiddigt zu gewinnen.

Auf das Fundament werden die Schachtwinde aufge-
mauert; fiir hiufig vorkommende Faillett) werden ge-
normte Betonrahmen mit Falz fiir den Riffelblechdeckel
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Bild 70

hergestellt. Abnormale Schichte erhalten auf der Bau-
stelle betonierte Rahmen und Deckel nach MaB; das Ganze
heifit ,,Winkelpunkt.

Fiir die unterirdische Leitungsfithrung auBerhalb ‘der
Gleise werden Kanile aus Betonformstiicken mit Draht-
einlagen von abgetragenen Freileitungen zusammengesetzt.

Die urspriingliche Form, U-férmige Troge, die oben
mit Deckplatten abgeschlossen waren, wurde schon friih-
zeitig aufgegeben, weil sich die Tagwisser darin sammel-
ten, sodaB die Kanile verschlammten und die Leitungen
im Winter einfroren. Man lieB daher die Kanalsohle weg
und ordnete zur Stiitzung der Seitenwinde besondere Bo-
den- oder FuBplatten an. Es entstanden zwei Formen:
Bauart Klein, RBI. 5803 und Bauart Bergmann, RBI. 25 SA.
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Bild 71

Seitenansicht

Bild 72

Klein verwendet Bodenplatten (Bild 71 (1)) mit trapez-
formigen Seitenteilen 2, in deren Nut 3 die Seitenwinde 4
beiderseits mit Feder eingreifent?); die Seitenwinde 4
haben im oberen Teil der Stirnseiten, mit denen sie zu-
sammenstoBen, einerseits Feder, andererseits Nut (5). In-
folge dieser Anordnung koénnen die Kanile freistehend
eingebaut und die Drahtziige montiert werden. Die Deck-
platten 6 passen mit ihrem Falz auf die Seitenwinde.
Boden- und Deckplatten sind 50 cm lang. Die Seiten-

. %) Vgl. W. Fellner, Merkdaten fiir den technischen
Signaldienst.

#5) In den Bildern 71 bis 73 ist die Eisenbewehrung
weggelassen,

winde, urspriinglich durchlaufend 8 cm dick, werden in
neuerer Zeit im mittleren Teil diinnwandig ausgefiihrt
(Bild 71) und haben eine Linge von 155 bis 175 cm.

Bei der Bauart Bergmann unterscheidet sich die
FuBplatte — Bild 72 (1) — von der Deckplatte 2 nur
durch die gréBere Breite, die als Auflager fiir die Seiten-
winde 3 dient (Bild 72 (4)). Diese sind fiir alle Profile
150 cm lang und werden nur diinnwandig ausgefiihrt. Sie
haben einerseits Feder, andererseits Nut (5). Beim Auf-
bau muf iiber jeden StoB eine Deckplatte gelegt werden,
um das Zusammenklappen der Seitenwinde zu verhindern;
ebenso miissen beim Offnen des Kanales, z. B. zum Ein-
ziehen neuer Drihte oder zur Riumung, die StoBdeck-
platten liegen bleiben.

Trotz dieser kleinen Unbequemlichkeit ist die Bauart
Bergmann der Klein’schen iiberlegen, weil sie einen stumpfen
StoB hat, sodaBl der Kanal nicht nur an Schachtwinde und
Schutzkasten angeschlossen, sondern auch der Ubergang
von ecinem Profil zum anderen leicht hergestellt werden
kann (Bild 72), wodurch Verbindungsstiicke mit
trapezférmigem GrundriB entfallen.

Die verschiedenen Profile entstehen auf folgende Weise:
Es werden Seitenwinde von 20, 30, 40 (bei Klein auch
50) cm Hoéhe mit Boden- (FuB-) Platten von 20, 30, 40
(bei Klein auch 50) cm Breite nach Bedarf zusammen-
gesetzt, Dadurch erhidlt man bei Bergmann 9, bei Klein
16 Profile mit dem geringsten Aufwand an Bestandteilen,
Fiir grofiere Querschnitte als 40 X 40 cm werden aus Berg-
mannteilen Doppelkanile zusammengestellt, von denen
Bild 73 ein Beispiel gibt. Dabei stoBen die FuBplatten
in der Lingsrichtung aneinander. Diese Méglichkeit, das
Kanalprofil zu erweitern, hat im Verein mit den oben ge-
nannten Vorteilen die Klein’sche Bauart zu Gunsten der
Bergmann’schen verdringt.

Die Quertriger (,,Kanaleisen‘) zur Stiitzung der Draht=
fithrungsrollen, Flacheisen 4010, werden in Abstinden
von 8 bis 10 m in die Seitenwinde so eingestemmt, dafB
die Achsen der untereinander stehenden Rollen 1n der
Lingsrichtung 10 cm Abstand haben (Bild 72). Zuging-
lich sind die Rollen durch Schachtéffnungen 6, die mit
genormten Betonrahmen und Riffelblechdeckeln abgeschlos=
sen sind, Die Bilder 71 und 72 zeigen auch, daB fiir
Schlammansammlung oder Eisbildung reichlich Platz ist,
weil der unterste Drahtzug immer 17,5 cm iiber dem
KKanalboden liegt.

Die Rahmen und Kanalbestandteile werden in bahn-
eigenen Betrieben hergestellt und fertig an die Baustellen
gesandt, Die so angelegten Kanile halten sich in Lage
unc Hohe jahrelang bei geringstem Aufwand an Unter-
haltung und koénnen nach
ihrem Ausbau gréBtenteils:
wieder verwendet werden.

Der Ubergang vom Ka-
nal zur Freileitung wird
durch einen ,Auslauf von
drei Lingen (4,50 m) seo
hergestellt, daB am Ausgang
die Kanalsohle in das Pla-
num fallt.

Zur Unterfithrung von
Gleisen im Schotterbett dien=
ten bei den OBB aus eiser-
I nen Weichenschwellen er=

zeugte Kanile; ihre Beschreij-
11 bung kann entfallen, weil
1k sie nicht mehr verwendet
werden. Wo die Leitungs-
fithrung zwischen den
Schwellen nicht méglich
ist, legt man RoOhren aus
T Kesselblech oder Beton ent-
| sprechend tief unter Schwel-

lenhéhe., Dabei kann der
Bild 74 anschlieBende Lingskanal so
tief unter das Planum zu
liegen kommen, daB man die untersten Drahtfiihrungs-
rollen nicht mehr mit der Hand erreichen kann. In solchen
Fillen, die auch eintreten kénnen, wenn ein Kanal im
Bahnsteig gefithrt werden muB, helfen seitlich angeordnete
Einsteigschiachte (Bild 74).

Unzulissig ist es, Kanile durch Gleise zwischen den
Schwellen in zwei benachbarte Schwellenfelder zu legen.
Desgleichen ist die Fithrung eines Kanales der Linge nach
zwischen zwei Gleisen zu vermeiden, wenn auch nur fiir
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eines derselben auf der anderen Seite keine Moglichkeit
besteht, die Schwellen herauszuziehen.

II. Das Bahnhofblockwerk

Wie schon erwéhnt, ist in Osterreich der gesamte Be-
triebsdienst, in kleinen Bahnhofen auch der Verkehrsdienst,
in der Fahrdienstleitung vereinigt. Die Obliegenheiten des
Fahrdienstleiters und des Aufsichtsbeamten werden be1 emns
fachen Verhiltnissen von einer Person wahrgenommen,
in gr6Beren Bahnh6fen auf zwei Personen, den-,duBeren*
und den ,jinneren* Fahrdienstleiter, aufgeteilt, denen ents
sprechend dem Umfang der Aufgaben Hilfskrifte beige=
geben sind.

Diese Konzentration des Gesamtdienstes an einem
Punkte erfordert auch die Beherrschung der Sicherungs-=
und Streckenblockanlagen von der Fahrdienstleitung aus,
die wegen der mit dem Aufsichtsdienst zusammenhingens
den Obliegenheiten im Empfangsgebiude untergebracht
ist. Die Befehlsstelle fiir den ganzen Bahnhof ist somit nur
in Ausnahmefillen ein Stellwerk, wenn die Weichen eines
Bahnhofkopfes oder eine gré8ere Weichengruppe innerhalb
der Reichweite fiir die Fernbedienung vom Empfangs-
gebiude liegen.

Der weitaus iiberwiegende Bedarf an Befehlsstellen,
die keine Weichenhebel enthalten, hat daher auch zur
Entwicklung besonderer Einrichtungen gefiihrt, die in ihrer
Bauart dem wachsenden Umfange der Sicherungsanlagen
gefolgt sind, um den seit jeher geltenden Grundsatz auf-
recht zu erhalten, daB alle Signale, die fiir Zugfahrten
gelten, unter VerschluB des Fahrdienstleiters stehen miis=
sen. Denn da sich unter diesen Umstinden die Verwen-
dung von einzelnen Befehlsabgabefeldern wegen der Uber=
sichtlichkeit von selbst verbot, muBten auch Blockschieber
aufler Betracht bleiben und eine eigene ,Einschalte- und
Sperrvorrichtung‘ an ihre Stelle treten.

Diese somit aus einem Schieberkasten mit aufgesetzten
Blockfeldern bestehende Einrichtung heiBt nicht ganz zu-
treffend ,Bahnhofblockwerk® Die Bezeichnung

soll trotzdem auch hier beibehalten werden, weil in ihr

2ild 75. — Gleich- und
Wechselstromblockfeld
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Bild 76. — Gleich- und
Wechselstromblockfeld

zum Ausdruck kommt, daB darunter die Hauptbe-
fehlsstelle des ganzen Bahnhofes zu verstehen ist.

Die osterreichischen Blockfelder unterscheiden sich von
den altreichsdeutschen in wichtigen Einzelteilen, die im
Folgenden erliutert werden sollen.

Nach anfinglicher Verwendung einer der Tastensperre
dhnlichen Vorrichtung ging man auf das ,,Gleichstroms-
blockfeld* iiber, um mehr Raum fiir Kontakte zu
schaffen. Es ist noch in #lteren Anlagen anzutreffen und
im Aufbau dem Wechselstromfeld verwandt, nur hat der
Rechen keine Zihne; er fillt beim Driicken der Taste
durch sein Gewicht herab und wird durch einen Gleich-
strommagneten aufgehoben. AuBer Druckstangenkontakten
besitzt es Wechsler (Springkontakte), die von der
Sperrklinke gesteuert werden, also erst umschalten,
wenn der VerschluB des Blockfeldes eingetreten ist, und
ihre Stellung beim Niederdriicken der Taste nicht dndern.
Ein solcher Kontakt iiberpriift in seiner Tieflage das ge=
blockte Feld ohne Druckstangenkontakt; auch bietet er
Sicherheit, daB das Blockfeld nicht gedriickt werden kann.

Das mit dem ,Signalblock®“ gekuppelte Gleich-
stromfeld hat u. a., dhnlich wie die Streckentastensperre,
die Aufgabe, die Riickblockung von der Einwirkung des
Zuges abhingig zu machen. In Osterreich wurde die An-
wendung der Nachdriickklinke an dem mit dem Gleich=
stromfeld gekuppelten Signalblock fiir gefihrlich gehalten,
wenn er als Endfeld wirkt, weil dadurch die Wieder-
holung einer Riickblockung méglich ist, von der die be=
nachbarte Zugfolgestelle schon Gebrauch gemacht hat.
Daraus ergab sich das Bediirfnis nach einer Bauart von
Tastensperre, die gleich dem Wechselstromfelde ihre Stel-
lung durch bloB8es Driicken der Taste nicht fndert.

Das so entstandene Gleich= und Wechsel-
stromblockfeld wird mit Wechselstrom verschlossen
und mit Gleichstrom ausgeldst. Es hat somit zwei Spulen-
paare (Bild 75)46); das vorne sichtbare schwenkt sei-
nen Anker, der links oben aufgehingt ist, in die lotrechte
Lage und hebt dadurch den gegen den Rechen gerichteten
Arm (,,Auslésehebel). Auf der Rechenachse sitzt eine
Trommel, Bild 76 (1)47). Am Stift 2 greift der Auslose=
hebel an. Durch die Halbachse in der Trommel 1 schwingt
der VerschluBhalter 3.

Bei der Aufwirtsbewegung des Rechens dndert die
Hemmung ihre Stellung nicht; ihre Schneiden 6 und 7
stittzen sich unter dem Druck von Schraubenfedern auf
ihren Achsen gegen die Stifte 8 und 9, geben also dem
Druck der Rechenzihne von unten nach, wihrend sie fiir
deren Abwirtsbewegung wie feste Schneiden wirken. Da
somit die Hubkraft fiir den Rechen nur vom Gleichstrom=
magneten ausgehen darf, fehlen Rechenfeder und Feder-
spannkasten. Der Rechen wird in seiner oberen Lage
durch den Stift 5 gehalten, der sich gegen den Schnabel 4
des  VerschluBhalters 3 stiitzt. Diese Verriegelung wird
beim Driicken der Taste erst aufgehoben, wenn der Vers
schluhalter durch die Halbachse getreten ist.

In die Lasche 10 wird der oberste Druckstangenkons=
takthebel eingehingt; der Arm 11 der Sperrklinke 12 trigt
die Schiene fiir die Steuerung der Springkontakte.
Bild 75 zeigt die dltere Ausfithrung mit Froschschenkeln,
Brld 77 die moderne mit den Einheitskontakten. Die
Kontaktstelle 13, iiber die jedem Blockfelde selbst Wechsel=
strom zugefithrt wird, ist einstellbar, alle anderen Kontakt-
hebel und Klemmen sind gleich ausgefithrt (Bild 78).
Ihre raumsparende Bauart gestattet, 10 Wechsler auf dem
Klemmenbrett unterzubringen, die von der Druck- oder
Riegelstange gesteuert werden. Fiir Springkontakte be-
notigt der Arm 11 der Sperrklinke 12 SBi-l'd 77) den
Platz eines Wechslers, doch lassen sich alle drei Arten
von Kontakten auf einem Klemmenbrett vereinigen.

Die Riegelstangenkontakte werden zwischen zwer Tel
lern gefiihrt, Bild 79 (1) (2) und heiBen deshalb ,Tel=
lerkontakte®“ Der untere Teller (1) sitzt fest auf der
Stange 3, der obere (2) ist verschiebbar und wird von der
Druckfeder 4 niedergehalten. Dadurch ist das freie Spiel
der Riegelstange gewahrt.

46) Bilder 75, 87 und 89 aus der Druckschrift W BI. 10
des Wiener Werkes der Firma Siemens & Halske.

47) Die Zeichnungen zu den Bildern 76 bis 86 und 88
hat das Wiener Werk der Firma Siemens & Halske bereits
willigst zur Verfiigung gestellt.
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Bila 77. — Gleich-

Wechselstromblockfeld, aufgebaut

|

Von der Riegelstange des
Blockfeldes belaligt.

8

lage berentblocktem Feld.

Bild 80 zeigt die neue sparsame Bauart, deren Vors
teile und Wirkungsweise ohne weiteres verstiandlich sind.

Das Bediirfnis, an Blockfeldern mit Springkontakten
frith schlieBende Druckstangenkontakte anzubringen, hatte
weiter die Konstruktion des Druckstangen-Tellerkontaks
tes48) zur Folge (Bild 81), der spiter aus dem oben ans
gefithrten Grunde in die Form nach Bild 82 gebracht
wurde.

Bild 77 zeigt ein ,,aufgebautes‘ Gleich- und Wechsel-
stromfeld; man erkennt darauf auch die Bauart der Block-
taste und ihre Verbindung mit der Zugstange des aufge=
bauten Feldes. Durch das Isolierrohr 14 treten die Lei-
tungsdrihte aus dem Raum hinter dem Montagebrett 15
ein. Die Ausfithrung nach Bild 77 ist der Ausnahmefall;
in der Regel stehen alle Blockfelder nebeneinander.

Zur Kuppelung zweier benachbarter Blockfelder dient
die Doppeltaste nach Bild 83. Sie liegt in der Mitte zwi-
schen den beiden Druckstangen und erfaBt daher beide
ohne Leerweg. Jede einfache und jede Doppeltaste hat ihr
eigenes Lager; ein Austausch geht daher vonstatten, ohne
die nicht beteiligten Felder zu berithren. Mehr als zwei
Blockfelder werden mit einer durchgehenden Achse fest
gekuppelt, wobei die Stifte 16 (Bild 83) statt durch Achse
und Lager durch Achse und Nabe der Taste gezogen
werden,

Sollen mehrere Blockfelder wahlweise mit einem
Felde gekuppelt werden, wie 2 mit 1 oder 3 mit 1 auf

Bild 84, so wird die Taste von 1 mit der Achse 4 und

diese mit den Daumen 5 und 6 starr verbun=

den. Die Taste 2 oder 3 nimmt beim Driicken

T den Daumen 5 oder 6 durch ihren Steg 7 mit.

- Die Hebel 8 der Tasten 2 und 3 sind ent-

L sprechend dem gréBeren Kraftbedarf lidnger.

Zur Riickstellung dienen einheitlich Schrauben=
federn.

Die Springkontakte haben Vorteile, die zu

ihrer Anwendung auch an Wechselstromfeldern

gefithrt haben. Um zu einer weitgehenden Auswechselbar-

keit der Teile zu gelangen, wurde schlieBlich auch die

Sperrklinke vereinheitlicht (Bild 85). Sind zwei oder meh=

rere Blockfelder gekuppelt, so erhilt das Feld, das die ein-

malige Betitigung der Gruppe bis zu seiner Entblockung

48) Entworfen von Reichsbahnamtmann Urbanski,
jetzt techn. Betriebskontrolleur der Generaldirektion Krakau.

74

lage bei geblocklem Feld.

Bild 79

Tellerkontakt BN 158

'

Bild 80. — Stangenanordnung B stg 01 f Bild 81 Bild 82. — Druck-

Druckstangen= stangenteller, neu
teller, alt
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Bild 83 : Bild 84
Doppeltaste Dreifache Taste

A
Bild 87. — Wecktaste

sicherstellen soll, eine ,Stufensperrklinke‘49) (Bild 86).
Ihre Wirkungsweise wird bei Beschreibung der Gegenzug=
sicherung erliutert. Im iibrigen ist das Wechselstromfeld
dem bei der Deutschen Reichsbahn verwendeten dhnlich50).

Der Block wecker entspricht der Bauart der Deut-
schen Reichsbahn.

Wesentlich verschieden dagegen ist die Wecktaste
(Bild 87). Sie ist auf einer am Montagebrett oberhalb
des Blockkastens durchlaufenden Konsole liegend an-
gebracht. Ihr Deckel wird von Schrauben gehalten, deren
zwel ringférmige Osen haben, iiber die der gefalzte Blech-
biigel P gelegt und plombiert wird. Den Druckknopf D
dritckt man mit dem Handballen ein, indem man die Leiste
B mit vier Fingern umfaBt. Eine solche Wecktaste kann
zwei Unterbrechungs- und zwei SchlieBkontakte auf-
nehmen, von denen auf Bild 88 drei gezeichnet sind.
Die Klemmen 1 sind  prismatisch; an ihren Innenkanten
reiben sich die gefederten Froschschenkel 2 beim Bewegen
der Druckstange 3. Im Raume 4 werden die Reserve-
ringe der Leitungsdrihte untergebracht. Das Holzkistchen
ist vorne mit einer Metallplatte 5 abgeschlossen, auf der

. fiir besondere Zwecke eine plombierbare Sperrklappe zum

Festhalten der Druckstange 3 angebracht werden kann.
Der Blockinduktor (Bild 89) ist mit seiner Grund-
platte auf einem Schlitten ausziehbar. Er wird mit 6 und
0 Magneten gebaut. Neuere Induktoren haben ,,durch=
gehende Achse mit angesetztem Vierkant an beiden En-
den, damit sie im Blockkasten rechts oder links gestellt
werden kénnen. Blockwerke mit mehr als sechs Feldern
erhalten zwei Induktorkurbeln. Mehrere benachbarte Block-
werke ‘sind nur mit ein e m Induktor ausgestattet, die Kur-

49) Vergl. FuBnote 48.

50) Die ,,Richtlinien fiir die Uberpriifung des Wechsel-
stromblockfeldes Osterreichischer Bauart“ sind beim Wiener
Werk der Firma Siemens & Halske erhiltlich.

30

A
Bild 89. — Blockinduktor.
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Bild 86
Stufensperrklinke

Bild 85

<&

Bild 88. — Wecktaste

beln gekuppelt. Wegen der auch im Sudetenland noch viel=
fach bestehenden Schaltung der Weckerleitungen iiber die
Blockfelder muB der Anker-Riicklaufsperre
besondere Beachtung geschenkt werden.
Ferner ist aus demselben Grunde in angemessenen Zeit-
raumen zu prifen, ob der Induktor iiber die
Gleichstrombiirsten Wechselstrom abgibt,
was durch Verdrehung der Hohlwelle W eintreten kann.

Die Blockfelder, iiber die auch Gleichstrom gefiihrt
ist, ditrrfen keine federnden Anker=Anschlige
haben, weil bei ungleicher Anziehung des Ankers ein
Ausldsen durch Gleichstrom moglich ist.

‘Die Verschliisse im Signalstellwerk sind im Abschnitt
A Ia (S. 105 bis 107 Jg. 1939) angedeutet. Jeder Fahrt-
richtung ist demnach "ein Signalblock und ein
FahrstraBenverschluB5t) zugeordnet. Dieser kann
auf eingleisiger Bahn fiir Ein- und Ausfahrt derselben
Bahnhofseite gemeinsam sein. Entsprechende, gleich be-
zeichnete Blockfelder im Bahnhofblockwerk machen das
Wirterstellwerk vom Fahrdienstleiter abhiangig. Die Fahr-
straBenverschliisse sind in allen Fillen Wechselstromfelder;
die Auflésung obliegt stets dem Fahrdienstleiter, Die Ein-
wirkung des Zuges vermittelt das mit dem Signalblock
im Stellwerk fest gekuppelte Gleich- und Wechselstrom-

feld, die ,Blocksperre.

51) In Osterreich ist es iiblich, die Blockfelder als
,Block® zu bezeichnen. Die weitgehende Einheitlichkeit
der Anordnung erlaubt es auBerdem, alle Bezeichnungen
kurz zu halten, also die Zusitze ,,Abgabefeld*, ,Fest
legefeld usw. zu ersparen, weil aus der Gruppierung der
Felder eindeutig hervorgeht, wer festlegt, abgibt oder
empfingt. Ebenso ist aus der Bezeichnung ,,Zustimmung
an“ oder ,,Zustimmung von‘‘ einwandfrei erkennbar, ob
es sich um Abgabe oder Empfang handelt.




Grundsitzlich verschieden von dem Brauch im Altreich
ist auch die Anordnung der Farbblenden. Die weiBe
Blendung zeigt den Begriff »irei®, d. h. den aufgehobe-
nen VerschluB an der empfangenden Stelle an, die far-
bige Blendung das Gegenteil. Dabei kann, wenn der durch
das Blocken des Abgabefeldes erzeugte VerschluB be-
sonders betont werden soll, die Blendung der Farbscheiben
zusammengehdriger Felder entgegengesetzt sein. Wechsel-
stromfelder haben weiBe und rote Blendung, nur der Fahr-
strafenverschluB zeigt bei verschlossener Fahr-
strafe griin, Die Gleichstrom- und Gleich- und Wech-
selstromfelder sind entblockt weiB, geblockt schwarz.

Bild 90 zeigt die grundsitzliche Anordnung der
Bahnhofblockung ohne Streckenblockane
schluB. Wir wollen die Fahrt auf Gleis 1 betrachten.

Die Handhabungen beginnen mit dem Umlegen des
FahrstraBlenknebels 1 am Bahnhofblockwerk. Dadurch wird
Kontakt 12 geschlossen. Nun gibt der Fahrdienstleiter
das Signal frei:

W—1-2-3-4-85-8 67§ 8 R—K ., . o

und zeigt die FahrstraBe an:

G—9—10—11—12—13—f,—14—15—16—FW—R—K . . (2)

Die Bauart des Schieberkastens im Stellwerk gestattet
es, die FahrstraBenknebel schon vor der Anzeige voll-
stindig umzulegen, weil die Handfallen der Signalhebel
erst durch Blocken des FahrstraBenverschlusses frei wer-
den, Ist der Knebel schon umgelegt, dann folgt der Strom
der FahrstraBenanzeige von 14 an dem Weg:
-+.14—17—18—19—15—16—FW—R—K . LR Sl (3))

Ist im Stellwerk dieselbe FahrstraBe eingestellt wie im
Bahnhofblockwerk, so kann sie verschlossen werden, wo-
bei der FahrstraBenverschluB im Bahnhofblockwerk zu -
erst allein Strom erhilt:

W, —20—18—17—14—f;—13—12—11—10—21—F—29_R

“FWe16—15—19=03e g, T S LR B )

Erst wenn das Feld F entblockt ist, schaltet es den
Kontakt 22 um, liuft aber weiter iiber:
-+:22—24—25—26—27—F, — 98— 20 R—FW—16—15
—19—23—1(1...............(5)

Dieser Vorgang bezweckt zweierlei:
1. sicherzustellen, daB die FahrstraBenauflésung dem Fahr-

dienstleiter vorbehalten bleibt;

2. zu verhindern, daB bei gefihrlicher Berithrung zweier
FahrstraBenleitungen die falsche FahrstraBe verschlossen
wird.

Denn ist der Ubergangswiderstand zwischen zwei solchen

Adern, z. B. fiir f; und f; (Bild 90, gestrichelt) so klein,

daB beide Anzeigemagnete anziehen konnen, so nimmt der

Strom bei dem Versuch, die FahrstraBe Gleis 3 zu ver-

schlieBen, den Weg:

W, —20—18—17—30—f;—f,—14—15—19—23—K, . . . (6)
und beide FahrstraBenverschliisse bleiben stromlos.

Die Schaltung der Einwirkung des Zuges auf die Fahr-

strafie soll bei Besprechung der Streckenblockeinrichtungen
behandelt werden. Hier sei nur bemerkt, daB erst die Riu-
mung der isolierten Schiene durch den ganzen zusammen-
hingenden Zug dem Wairter die Méglichkeit gibt, den
Signalblock mit der Blocksperre zu verschlieBen:
W,—31- 32—-B1—7—51—8~5—S—4—R~29—23—K1 2 ei(iT)
Der Fahrdienstleiter itberwacht damit den Verschlufl des
Signales. Der Stellwerkswiirter ist fiir die Feststellung des
Zugschlusses verantwortlich. Der Springkontakt 6 sichert
die Abhingigkeit des Signalverschlusses von der Zugein-
wirkung, denn er schlieBt erst, wenn die Sperrklinke der
Blocksperre eingefallen ist; nur dann kann der Stromkreis 1
neuerlich zustande kommen.

Wenn die durch Dienstvorschrift bestimmten Bedin-
gungen erfiillt sind, 16st nun der Fahrdienstleiter den
FahrstraBenverschlu auf, wobei wieder zuerst das Emp-
fangsfeld hochgeht:

\X/-—l—2—33~34—35—36—27—F1—28—29—R—K & e ()
und nach Umschalten von 28:
«0.28—26—25—24- 21— F—20_ R K . . 2y

Diese Folgeabhingigkeit verbiirgt, daB .d‘e'r i/erschluﬁ
im Stellwerk aufgehoben ist, bevor der Fahrdienstleiter
eine andere FahrstraBe einstellen kann.

Bahnhofsblockwerk
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Bild 90. — Bahnhofsblockschaltung

Die urspriingliche Schaltung machte folgerichtig die
Signalfreigabe vom VerschluB der Fahrstrafie abhingig.
Der aufschneidbare Weichenstellriegel macht aber das Um.
stellen aller zur FahrstraBe gehorigen Weichen notwen-
dig, bevor die Fahrerlaubnis erteilt wird®?). Im Jahre 1913
wurde daher die im Bilde 90 dargestellte ,neue Fahr-
straBenverschluBschaltung* eingefithrt, die erzwingt, daB
der Freigabe des Signalblockes die Auflésung des Fahr-
straBenverschlusses vorangehen und die FahrstraBenanzeige
folgen muB (Kontakte 2 und 3 im Stromkreis 1 sowie 10
und 11 im Stromkreis 2).

Zustimmungen, durch die vom Zuge befahrene Wei-
chen festgelegt werden, erhilt das Stellwerk, welches das
Signal bedient, sie sind Voraussetzung fiir die Signalfrei-
stellung. Dadurch wird gegeniiber der Anordnung des Zu.
stimmungsempfangsfeldes in der Befehlsstelle der Fahr-
dienstleiter entlastet und bei Stérungen in den Zustim-
mungseinrichtungen der VerschluB der FahrstraBe in dem
Stellwerk, welches das Signal bedient, erméglicht, Die
Untauglichkeit des Signales verpflichtet den Fahrdienst-
leiter zur Veranlassung der Weicheniiberpriifung gemiB
Punkt 443 der DV V3 nur in dem ungesicherten Bereich.

Eine Sicherung des Durchrutschweges bestand in Oster-
reich nur auf den Linien der Siidbahn als »Durchfahrts-
zwang® fiir die durchgehenden Hauptgleise, wobei der
Strom fiir die Freigabe des Einfahrsignales iiber einen
Druck- und Riegelstangenkontakt am FahrstraBenverschluB
fiir die Ausfahrt im Stellwerk gefiihrt war; dadurch
wurde die mechanische Festlegung der Weichen unmittel-

2) Vergl. Jg.1939, Seite 118.
%) Vergl. ‘'den Aufsatz des Verfassers: »Zur Frage
des Flankenschutzes*, ,,Das Stellwerk‘, Jahrg. 1939, S. 43,
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bar iiberpriift. Im iibrigen haben sich die behérdlichen
Vorschriften zur Sicherung des Durchrutschweges’) als
ausreichend erwiesen.

Wie aus Bild 115%) ersichtlich, benétigt man fiir je
zwei FahrstraBen nur eine Achse samt Knebel und Schieber
mit den Abhingigkeiten und einen FahrstraBenanzeiger in
einem Stellwerk. Oberhalb von n Weichen- und m
Riegelhebeln lassen sich 2n - 4 m FahrstraBen unter-
bringen, wihrend der Platz iiber den Signalhebeln fiir
das Blockwerk freibleibt.

Wendet man den grundsitzlichen Aufbau des Schieber-
kastens vom Stellwerk auf die Einschalte- und Sperrvor-
richtung des Bahnhofblockwerkes an, so gelangt man zu
nebeneinander liegenden FahrstraBenachsen, von denen alle zu
einer Fahrtrichtung gehérigen einen gemeinsamen Neu-
tralschieber bewegen, der die Abhingigkeit vom Signal-
block und vom FahrstraBenverschluB vermittelt. Denn
einerseits miissen schon mit der Freigabe des Signalblocks
und der dadurch bedingten FahrstraBenanzeige die Aus-
schliisse der feindlichen FahrstraBen festgelegt sein, an-
dererseits darf die Aufhebung dieser Ausschliisse erst er-
folgen koénnen, nachdem im Stellwerk der FahrstraBenver-
schluff aufgel6st wurde. Da nun alle Ubertragungselemente,
mit denen mehrere Achsen denselben Schieber bewegen,
eine gleichzeitige Bewegung dieser Achsen zulassen, muB
in einem Schieberkasten, der keine Weichenhebel enthiilt,
stets fiir besondere Ausschliisse gesorgt werden. Die da-
zu notwendigen Schieber werden fiir die Sperrung der
feindlichen FahrstraBen mitbenutzt. Es miissen also bei
n FahrstraBenachsen n—I Abhingigkeitsschieber vorhanden
sein. Dazu kommen dann fiir jede Ein- und Ausfahrt auf
zweigleisiger Bahn z wei, auf eingleisiger Bahn ein Neu-
tralschieber.

Der so aufgebaute ,Knebelapparat®, so genannt, weil
iede Fahrstrafienachse mit einem Knebel eingestellt wird,
besteht noch in zwei Ausfithrungsformen. In der Ostmark
am weitesten verbreitet ist

a. der Stationsapparat, Bauart SBW, Z Nr. 320 a

auf den Linien der ehemaligen Siidbahn. Bild 91 zeigt
den linken Teil des Schieberkastens. Jede der Achsen 1
bis 6 ist mit einem Schieber I bis VI durch eine Klinke 7
und Backen 8 und 9 starr gekuppelt; jeder Schieber I bis
VI ist, von der ihm zugeordneten Achse an nach rechts
mit Backen 10 und 11 versehen. Zwischen diese greifen
Klinken 12 zur Herstellung der besonderen Ausschliisse;
soll eine Achse nur nach einer Umschlagsrichtung gesperrt
werden, so erhilt sie eine besondere halbe Klinke 12. Die
Schieber I bis VI laufen iiber die ganze Linge des Kastens
zwischen Kidmmen auf Rollen durch. Die zu den rechts an
6 anschlieBenden Achsen gehérigen Schieber beginnen erst
am Kamm 14.

Einfahrt —= <— Ausfahrt

Bild 91. — Schieberkasten zum Apparat SBW Z Nr.320a

Der Neutralschieber VII fiir die Einfahrt reicht nur
itber das Kammfeld 13—14 und wird von Klinken 15 auf
den Achsen 1, 2 und 3 nach rechts oder links bewegt; da-
bei verdreht er mit den Klinken 7 die zwischen den Fahr-
straenachsen liegenden Blockabhingigkeitsachsen 16 und

54) Vergl. Jahrg. 1939, S.106.
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17. Auf diesen sitzen die VerschluBstiicke 18, die durch
ihren Eingriff in die Klinken 19 und 20 die Abhingigkeit
vom Signalblock und vom FahrstraBenverschlu8 vermitteln.
Auf den Bildern 92 und 93 sind die wesentlichen
Ubertragungsteile groBer dargestellt. Unter dem Fahr-
straBenverschluB haben die Klinken 19 und 20 und das Ver=
schluBstiick 18 gegeneinander gekehrte vorstehende Rinder
21, 22, 23, 24. Druck- und Riegelstange des FahrstraBen-
verschlusses (D und R;) wirken durch den kriftigen Fiih=
rungswinkel 41 hindurch unmittelbar auf die Klinken 19
und 20. In der Grundstellung — FahrstraBenverschlufl ge-
blockt — kann das VerschluBstiick 18 nach beiden Seiten
bewegt werden, weil sein Rand 21 in einer Ausnehmung
a von 24 liegt. Wird ein FahrstraBenknebel umgelegt, so
kippt 18 so weit nach rechts oder links, daB sein Rand
21 knapp auBerhalb oder innerhalb von 24 zu stehen
kommt. Beim Blocken des FahrstraBenverschlusses im
Stellwerk geht die Riegelstange R, hoch, die Klinke 19
folgt ihr unter dem Druck der Feder 26 und verriegelt das
VerschluBstiick 18 und damit die FahrstraBenachse. Der
Daumen 27 begrenzt den Hub von 19, damit auch bei Ab-
stimmungsfehlern die Abhingigkeit gesichert bleibt.
Driickt man den FahrstraBenverschluB im Bahnhof-
blockwerk, so wird 19 von R,, aber gleichzeitig auch 20

Signal Fahrstrallenverschlufl
Rl2 R, D
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Bild 92. — Schieberkasten, Blockabhingigkeit

von D in die Tieflage gebracht, wobei der Rand 23, der 24
beiderseits um 2 mm {iberragt, in bekannter Weise dafiir
sorgt, daB das VerschluBstiick 18 und damit die Fahr=
straBenachse nur in die Grundstellung gebracht werden
kann, wenn die Sperrklinke des Blockfeldes eingefallen ist.

Unter dem Signalblock arbeitet das VerschluBstiick 18
mit der Klinke 19 in leicht verstindlicher Weise zusammen,
wozu der Rand 24 von 19 entsprechend gekiirzt ist.

Alle FahrstraBen- und Abhingigkeitsachsen sind vier=
kantig, sodaB die Kornerschrauben der Klinken nicht auf
Abscherung beansprucht werden. Wo die Klinken nicht
durch ihren Eingriff zwischen die Schieber in ihrer Lage
gehalten werden, sind sie durch Vorstecksplinte 28 ge-
sichert. Der Neutralschieber wird durch die Mittelstellk
vorrichtung 29 in der Grundstellung gehalten.

Jede FahrstraBenachse steuert durch einen Mitnehmer
30 Kontakte 31, 32, die auf dem Klemmenbrett 33 montiert
sind und nach Bedarf vermehrt werden kénnenss). - [%|
Sie sind durch Abnehmen der . vorderen Abschlufwand
(Bild 93 (34)) zuginglich.

Die Lager 35 fiir die Klinken 19 und 20 sind an der
kriftigen Leiste 36 befestigt (Bild 93), die im Rahmen 37
gelagert ist; auf diesem steht das Blockwerk. Der Vorbau
fiir die Kontakte 31, 32 bildet einen Tisch 38, auf dem die
FahrstraBenschilder Platz finden. Die FahrstraBenachsen
sind zweiteilig, damit man sie ausbauen kann, ohne die

%) Im Bilde 92 ist das Klemmenbrett weggelassen; die
Klinken 7 sind der Deutlichkeit wegen vor dem Schieber
VII gezeichnet.
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Bild 94. — SchieberschloB Bild 95. — Stationsapparat Siemens & Halske, Nr.3179 a

Klinken abziehen zu miissen, und durch die Kupplung 39
verbunden. Zu demselben Zwecke sind die hinteren Achs-
lager 40 geteilt.

Mittelweichen werden durch ,,Blockrollen‘‘ oder Schie-
berschlosser in Abhédngigkeit vom Blockwerk gebracht.

Die Blockrolle ist ein zwei- oder dreistelliger Riegel-
hebel, der von einzelnen FahrstraBenachsen verschlossen
wird. Er ist an der Stirnseite des Bahnhofblockwerkes im
eisernen Untergestell gelagert; Hebelgriff und Hindel sind
(wie im Bild 7, Jahrg. 1939, S. 77) parallel zur Rollen-
achse angeordnet.

Diese Blockrollen, die auch bei den nachfolgend unter
b) und c) beschriebenen Apparaten Verwendung fanden,
wurden in den letzten Jahren nicht mehr ausgefithrt, weil
die durch den Drahtzugkanal eindringende AuBenluft das
Rosten der Eisenteile im Schieberkasten begiinstigte. Man
setzte darum die Riegelhebel auf Bocke oder Konsolen
vor oder an die gleisseitige Wand der Fahrdienstleitung
und iibertrug die Abhéngigkeiten durch Schieberschldsser.

Das Schieberschlof der Bauart SBW, Nr. 780b (Bild
94) wird an der Stirnseite des VerschluBkastens so ange-
bracht, daB sein Riegel R mit dem Bolzen B einen Schieber
parallel zu den Achsen bewegt, Bild 91, VIII; die Ver-
schlitsse werden durch ineinander greifende Einschnitte im
Riegelschieber und in den verlingerten FahrstraBenschiebern
bewirkt. Das SchloB besitzt 4 Zuhaltungen, Bild 94, z.

Mit dem Fortfall der Blockrolle eriibrigt sich auch das
eiserne Untergestell. Das Bahnhofblockwerk steht nur auf
Sinem Holzschrank, der zur Auftbewahrung von Drucksachen

ient.

Durch die Anordnung der Achsen oberhalb’ der Schie-
ber und Verwendung der VerschluBstiicke 18 und Klinken

19 und 20 ist der Raumbedarf dieses Schieberkastens sehr
gering. Der im Bilde 93 dargestellte Apparat faBt bel
einer Breite von 378 mm, auBen gemessen, 22 Schieber.

b. Der Stationsapparat Bauart Siemens & Halske, Z Nr. 3179

ist vielfach noch auf den Linien der ehemaligen Kaiser
Ferdinands Nordbahn (Wien—Krakau, Lundenburg—Briinn
samt Nebenstrecken) vorhanden und interessant, weil seine
Einzelheiten Glieder in der geschichtlichen Entwicklungs-
reihe darstellen. 'Sein Vorlidufer (Z Nr. 3178) besitzt die-
selben Neutralschieber- und Sperrklinken wie das Hebel-
werk nach Z Nr. 3414%6) und daher auch zweistellige
Knebel, also soviele Achsen wie FahrstraBen, wihrend die
Ubertragung vom Blockfeld auf die Schieber bereits der
Regelbauart des Stellwerkes entspricht. Dagegen zeigt der
Apparat nach Z Nr. 3179 schon die Grundform der im
Regelstellwerk 5007 verwendeten Nzutralschieberklinken
und hat dreistellige Knebel.

Im Schieberkasten Siemensscher Bauart liegen die Fahr-
straBenachsen (B'ild 95 (1)) unterhalb der Schieber, die Be-
wegungs- und Sperrklinken greifen von unten ein. Der Neu-
tralschieber 2 wird von den Klinken 3 immer nur nach einer
Richtung in der gezeichneten Anordnung nach rechtsbewegt.

Die Druck- und Riegelstangen der Blockfelder (D, Ry,
R,) wirken durch StéBer (Pistone) (Bild 96 (4) (5)) und
Klinken 6, 7 auf die mit Riickstellfedern ausgestatteten
Blockachsen 8, 9. Auf diesen sitzen die Klinken 10, 11
(Bild 95), die unmittelbar in die Backen auf dem verbreiter-
ten Neutralschieber 2 eingreifen. In dhnlicher Weise wie
vorher unter a) beschrieben, hilt hier die Klinke 10 den

36) Vergl. ,;Das Stellwerk®, Jahrg. 1939, S. 74, Bild 1.
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In Osterreich war man seit je-
her gewohnt, die Gleisanlagen der
Bahnhofe fiir FahrstraBen mog-
lichst auszuniitzen, wofiir auBer
der Leichtigkeit ihrer Unterbrin-
gung in den Stellwerken mancher-
lei Griinde sprachen, z. B. der Man-
gel an Inselbahnsteigen. Man kam
daher schon auf mittleren Bahn-
hoéfen mit den verfiigbaren Plitzen
nicht aus und hitte fiir je zwei
weitere FahrstraBen ein Leerfeld
1 im Blockwerk anordnen miissen.
] Dadurch aber wire dieses linger

74 als notig und die Einschalte- und
| Sperrvorrichtung durch die Viel-
7] zahl der Knebel uniibersichtlich
| geworden, denn 100 bis 150 Fahr-

straBen in einem Bahnhofblock-

/| werk stellen in der Ostmark keine
/1 Besonderheit dar.

Diese Hindernisse iiberwindet

¢. der Rank’sche Fahrstraflen-

verschluf3kasten oder Schubknopf-
apparat, Bauart Siemens & Halske
Z Nr. 3175

] dadurch, daB er die starren Ver:

77} bindungen zwischen FahrstraBen=
=4 achsen und Schiebern durch I6s-

Bild 96. — Stationsapparat Siemens & Halske, Nr. 3179 a

Neutralschieber 2 beim Blocken des FahrstraBenverschlus-
ses solange fest, bis seine Sperrklinke eingefallen ist; dann
erst bleibt die Klinke 11 auBer Eingriff.

Die Klinken zur Herstellung besonderer Ausschliisse
sind dhnlich den unter a) beschriebenen ausgebildet, stehen
aber verkehrt.

Die Fahrstrafenachsen 1 steuern mit Hebeln 12 und
gabelférmigen Mitnehmern 13 (Bild 96) die Kontakte 14,
15 auf dem Klemmenbrett 16.

Die Schieber laufen auf zweiteiligen Kimmen 17, 18
und werden durch besondere, auf den Achsen 9 sitzende
ySchieberfithrungsklinken gegen Kippen gesichert. Der
Schieberkasten ist der Héhe nach geteilt, sodaB nach Ab-
heben des Blockwerkes alle Teile leicht zuginglich sind.

Dieser Apparat wurde fiir mindestens 30 nutzbare
Schieberfelder mit einer Tiefe von 492 mm, auBzn ge-
messen, gebaut und ist ilter als der unter a) beschriebene.

Der Knebelapparat hat sich in kleinen Bahn-
hoéfen sehr gut bewihrt. Die Grenze seiner Verwendbar-
keit liegt darin,. daB die Zahl der FahrstraBen praktisch
von der Zahl der Blockfelder abhingt. Denn die Teilung
der FahrstraBenachsen kann, wie aus den Bildern 92 und
96 hervorgeht, nicht kleiner gewihlt werden als die der
Blockfelder. :Mit den Streckenblockfeldern, die nach 6ster-
reichischer  Bauart im_Bahnhofblockwerk untergebracht
sind, stehen fiir eine Fahrtrichtung dre1 bis fiinf Plitze

fiir Achsen, also 6 bis 10 FahrstraBen zur Verfiigung.
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bare Kupplungen ersetzt, die in
einer Senkrechten zu den Schie-
bern liegen (Bild 97).

Den Deckel des Kastens bildet die ,QOleisplatte’ 1,
aut der die Gleisanlage des Bahnhofes schematisch darge-
stellt ist. Unter jedem FahrstraBenverschluBfeld kann in
einem Schlitz 2 der Gleisplatte 1 senkrecht zu den Gleis-
linien der Schubknopf a bewegt werden, der mit dem
Gleitstiick b den :Mitnehmer e auf der ,Fahrstrafen.
klinkenachse‘ d fithrt. Dieser gleitet dabei mit seinem zy-
lindrischen Kopf durch die ~Gabelstiicke f der Fahr-
straBenschieber (Bild 98), und mit seiner Klaue iiber
dem waagrechten Schenkel des Winkels i, in dessen Aus-
schnitte der Mitnehmer e nur dann eintreten kann, wenn
er mit einem Schieber in Eingriff steht und der Schub-
knopf in die einem Gleis entsprechende Kerbe am Rande
des Schlitzes 2 (Bild 97) eingefallen ist. Wird nun der
Knebel 3 umgelegt, und damit die Achse d verdreht, so
bewegt der Mitnehmer e den FahrstraBenschieber in der
entgegengesetzten Richtung und verriegelt den Schub-
knopt a_am Winkel i (Bild 99). Mit Druckfedern be-
lastete Federzangen (Bild 100 (9)) sorgen fiir die ge=
naue Mittelstellung der Gabelstiicke f.

Auf Holzleisten beiderseits der Gleitachse ¢ sind La-
mellen / “und fiir jede FahrstraBe Klemmen k angebracht,
Das Gleitstiick b ‘trigt auf einer lotrecht verschiebbaren
Platte die gefederten Kontaktstiicke m. Beim Umlegen des
Knebels 3 wird die Platte durch den Stift n niedergezogen
und dadurch der KontaktschluB auf jeder Seite iiber I
und k hergestellt.

Stromkreise, die allen Fahr-
straBen derselben Fahrtrichtung
gemeinsam sind, werden von der

1 Achse d gesteuert (Bild 97 (4)
5 .6) ) R G
Die Achse d iibertrigt ihre

2

4 Bewegung mit der Klinke 7 auf
den oberen Abhingigkeitsschieber
(Bilder 97 und 100), auf den die

3) Blockfelder in der unter b) be-
schriebenen Weise einwirken.

— Das Gleisbild auf der Deck-

platte " erfordert, daB alle Schub-

knopfe fiir ein bestimmtes Gleis
in dieselbe Linie eingestellt
6) werden, also in Schieber eingrei-

fen, die nicht nebeneinander wie

. im Knebelapparat, sondern im sel-
ben Feld liegen. In der Regel

e wird fiir eine Ein- und Ausfahrt

derselben Richtung auf zweiglei-

Bild 97. — Rankapparat, Querschnitt

siger Bahn derselbe FahrstraBen-
schieber verwendet (Bild 100). Von




Bild 99

Bild 93

der Anlage der WeichenstraBen hingt es ab, ob man fiir
mehrere Fahrtrichtungen einen FahrstraBenschieber be-
niitzen kann. Soweit das der Fall ist, sind damit die
besonderen Ausschliisse fiir Fahrten auf
demselben Gleis gegeben. Die Einstellung des
Schubknopfes ersetzt die Ausschliisse aller Fahrten, die zu
demselben Neutralschieber gehoren.

Signal FVv FV Signal
D T R,
10 NG
FahrsiraBen-

Klinkenachsen
Ausfahrt

®

ten (P, und P,) iiber einen Gleisplan gezeichnet; der An-
trieb geht vom Bolzen p, aus. Die Platten P sind durch
einen Querschieber S verbunden. Man erkennt, da Ein-
und Ausfahrten iiber alle Bahnhofgleise moglich sind. Ein-
fahrten in die Gleise 1 bis 7 und Ausfahrten aus den Glei-
sen 2 bis 8 konnen gleichzeitig stattfinden; dagegen schlie-
Ben die Einfahrten in die Gleise 2 bis 8 und die Ausfahrten
aus den Gleisen 1 bis 7 alle Fahrten der Gegenrichtung
aus, deren Schubknopif dabei eine ganz bestimmte Stellung,
die ,Nullstellung‘‘, einnehmen mufBl. Das entspricht bei
Apparaten und FahrstraBenachsen der Bedingung, dafB alle
auszuschlieBenden Knebel oder Hebel in der Grundstellung
stehen miissen.

Die Nullstellung der beiden Schubknopfe a; und a,
(p; und p,) im Bild 101 liegen in derselben Linie, was,
wie aus Bild 102 hervorgeht, nicht immer der Fall sein
kann. In dieser Gleisanlage sind Einfahrten in die Gleise
3, 1, 4 und 6 und Ausfahrten aus den Gleisen 2, 4 und 6
vorgesehen, wobei die Einfahrt in Gleis 4 und die Aus-
fahrt aus Gleis 6 gleichzeitig moglich sein sollen. Man
mufB also, wenn der gemeinsame FahrstraBenschieber des
Gleises 4 durch Umlegen des Knebels fiir die Einfahrt
verschoben ist, den Schubknopf fiir die Ausfahrt auf das
Gleis 6 einstellen konnen. Das wire aber nicht mdéglich,
wenn dieser seine Nullstellung in derselben Linie hitte wie
der Schubknopf fiir die Einfahrt, weil sein Mitnehmer e
an das verschobene Gabelstiick { stieBe (Bild 100). Die
Nullstellungen der Schubkndpfe miissen somit nach den
ortlichen Bedingungen jeder Bahnhofsanlage ermittelt wer-
den. Sie sind durch besondere Kerben auf der Gleisplatte
bezeichnet.

Soiche Flachschieber werden bis zu vier iibereinander
verwendet, wobei der Antrieb auf die einzelnen Schub-
knopfe verteilt wird.

Die besonderen Ausschliisse von Fahrs
straBen,diedurch Schieber anderer Fahrt-

°7) Trotzdem die Einrichtung mit Automatik nichts zu
tun hat, wird diese Bezeichnung gerne gebraucht.
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Die gleichzeitigen Einfahrten in das-
selbe Gleis aus entgegengesetzten Rich-
tungen, deren Schubknépfe benachbart sind, werden auf
folgende Weise ausgeschlossen. Die Knebel fiir die Ein-
fahrten sind nur gegen die Enden des Schieberkastens ums=
legbar, die Schieber werden also gegen seine Mitte zu be-
wegt. Der Abstand ihrer Enden ist gleich dem Schieber-
weg (Bild 100 (8)). Somit kann immer nur ein Schieber
gegen den anderen verschoben werden.

Die besonderen Ausschliisse verschic-=
dener FahrstraBen, deren Knebel benach-
bart sind, z. B. der Ein- und Ausfahrten einer zwei=
gleisigen Linie oder der FahrstraBen mehrerar auf der-
selben Bahnhofseite einmiindender Strecken, werden durch
Flachschieber, auch automatische?) oder Schusknopfschie-
ber, hergestellt.

An jedes Gleitstiick b eines Schubknopfes ist mit der
Stange 10 (Bild 97) ein Bolzen p angelenkt, der in der
Fiithrung 12 lauft. Jeder Bolzen p greift in den Schlitz
einer Platte P ein. Im Bild 101 sind zwei solcher Plat-
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Bild 102
Flachschieber zum Rankapparat

richtungen getrennt sind,
vermitteln Klinken 13 (Bilder 97 und
100) auf den Abhingigkeitsachsen
14. Sie iibertragen die Bewegung mit
Klinken 15 auf die ,unteren Abhin-
gigkeitsschieber®, die iiber die ganze
Lange des VerschluBkastens durch-
laufen. Am anderen Ende erfolgt der
AusschluB durch Klinken 13 und 16
oder eine Achse 14 iibernimmt die
Bewegung mit einer Klinke 15 vom
unteren Abhingigkeitsschieber und
sperrt den FahrstraBenschieber durch
Eingriff von unten. Die Art der
Ubertragung richtet sich nach dem
verfiigbaren Raum fiir die Unter- ¥ ;
bringung der Backen. Die Achsen 14 S -
kénnen in 50 mm Abstand eingebaut

werden; man kommt also nicht leicht

in Verlegenheit.

Die” ,Blockrollen-Klinkenachsen® dienen
dem im Abschnitt a) erliuterten Zwecke oder sie werden
zur Herstellung von Schliisselabhingigkeiten verwendet
(Bild 100, rechts). Hierzu dient ein besonderes SchloB,
SteckschloB oder ,,Berliner SchloB (Bild 103). Die Stange
18 (Bild 100) endet in einem zylindrischen Bolzen, der in
das Loch 1 im SchloBgehiuse (Bild 103) genau paBt. Die-
selbe Bohrung haben fiinf Platten 2, die sich unter dem
Druck von Federn 3 gegen fiinf Zuhaltungen 4 stiitzen
und bei ausgezogenem Stecker 5 das Bolzenloch 1 teil-

~weise verdecken. Wird der Stecker 5 in die Offnung 6 ge-
driickt, so drehen sich die Zuhaltungen 4 um ihre Achse
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| Bild 104

7z = Blockkastenverschluly
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Bild 103. — SteckschloB Siemens & Halske,
Z Nr.3516 c/20 (Berliner SchloB)

-

Bild 105. — Bahnhofblockwerk, Gesamtbild :

7. Passen die Zihne 10 des Steckers> auf die Zuhaltungen
4, so kommen alle fiinf Ausnehmungen 9 unter die Nasen
8 der Platten 2 zu stehen, die sich soweit senken, daB
ihre Bohrungen mit dem Loch 1 zusammenfallen. Dabei
treten die Nasen 11 in die Offnung 12 des Steckers 5. Wird
nun der Knebel 19 (Bild 97) umgelegt, so tritt der Bolzen
an der Stange 18 in die Bohrungen der Platten 2 und hilt
damit durch 8 und 9 die Zuhaltungen 4 und diese durch
11 und 12 den Stecker 5 fest. Um diesen frei zu bek
kommen, muBl erst der Knebel 19 wieder zuriickgelegt
werden, damit die Zuhaltungen 4 in die Grundstellung ge-
langen kénnen. Der gezahnte Teil des Steckers 5 und die
Offaung 6 haben trapezférmigen Querschnitt, wodurch
Verwechslungen ausgeschlossen sind.

Durch Abheben der Gleisplatte und der Verkleidungen
ist der ganze Mechanismus des Schubknopfapparates all-
seits zugédnglich. Der Schlitz 2 (Bild 97) ist durch be-
wegliche Staubbleche so verschlossen, daB nur eine Off-
nung fiir den Bolzen 20 frei bleibt. Der Deckel 21 fiir die
Priifung der Kontakte 6 wird durch den Blockkastenver-
schluB (Bild 104) gehalten, der durch seine Knichebel-
wirkung eine vollkommene Dichtung bewirkt.

Damit die Bedienung des Apparates bei -aogehobener
Gleisplatte nicht beeintriachtigt wird, fithrt das Gleitstiick b
(Bild 97) einen Zeiger iiber einer Schiene auf dem rechten
Kontaktbrett neben der Gleitachse ¢, auf der die Gleis-

nummern eingestanzt sind.

Der Apparat wird in drei GroBen gebaut: mit 11, 16
und 22 FahrstraBenschiebern und 8, 13 und 21 unteren Ab-
hingigkeitsschiebern. Jede Type hat Platz fiir 4 obere
Abhangigkeitsschieber. ” Dadurch, daB die Bahnen der
Schubknépfe unter den FahrstraBenverschliissen liegen, ents
steht, wie Bild 105 zeigt, eine iibersichtliche Einteilung
auch vielfeldriger Blockwerke nach Fahrtrichtungen, wih-
rend die Stellung der Schubknépfe auf den Gleislinien dem
Ortskundigen jederzeit die augenblickliche Verkehrslage
anzeigt.




