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Das Eisenbahnsicherungswesen dient einem eng begrenzten Auf-
gabenkreis des Eisenbahnbetriebes. Trotzdem es sich aller Mittel
der Technik bedient, hat es mit keinem anderen Wissensgebiet prak-
tische Berilihrungspunkte.

Dieser Umstand macht es dem Uneingeweihten schwer, sich in
das Gedankengut dieses Sonderfaches Zingang zu verschaffen, weil
ihn die Fachliteratur zanz im Stich liégt. Denn was davon vorhan-
den ist, bestent nur aus Beschreibungen, die nicht auf die grund-
legenden Forderungen eingehen, aus denen sich der Aufbau der Kon-
struktionen ergibt,

Diese Liicke soll der vorliegende Lehrbehelf schlieBen; er muB
also auf die Entstehung der 3icherheitsforderungen und die Gedan—
kengénge einzehen, die zu ihrer Srfiilllung fihren,

Das erfordert wieder den Aufbau der Darstellung vom Einfachen
zum Vollendeten, nicht nur, weil sie so dem Verstindnis des Lesers
entgegenkommt, sondern auch, weil die technische Entwicklung mit
den wachsenden Anforderungen des Verkehres Schritt gehalten hat.
" Um den Umfang zu beschriénken und die Bbersichtlichkeit zu wah-
ren, ist imr den vorliegenden Lehrbehelf nur das Grundsidtzliche auf-
genormen und vorausgesetzt, daB dem Leser gleichzeitig die einzel-
nen Beschreibungen der Zinrichtungen zur Verfligung stehen.

Das Studium dieses Lehrbehelfes ist so gedacht, daB beim An-

treffen eines neuen Schlagwortes Halt gemacht und erst die Beschrei-

bung aus der 3chulsammlung verarbeitet wird. Darum ist auch im wei-
teren Verlauf der Darstellung die Vertrautheit mit den in den Ein-
zelbeschreibungen angewendeten Bezeichnunzen und Begriffen voraus-
gesetzt, die aus dem Text allein nicht gewonnen werden kann.

Wer umgekehrt das Grundsétzliche aufgefait hat, wird den Be-
schreibungen mit umso griéBerem Verstindnis gegeniibertreten.
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l. Allgemeines. Grundsitze der Signalisierung

Wer bemerkt hat, da8 der StraBenverkehr dem der Eisenbahn stel-
lenweise an Dichte und Fahrgeschwindigkeit nicht nachsteht und trotz-
dem mit ganz primitiven Einrichtungen an stark befahrenen Kreuzungen
auskommt, wird sich fragen: wozu braucht dann die Eisenbahn Siche-
rungsanlagen?

Der Grund liegt in Folgendem:

Das StraBenfahrzeug kann auf der Fahrbahn seinen Weg innerhalb
gewisser Grenzen frei wdghlen, es kann andere Fahrzeuge iiberholen
oder ihnen ausweichen, Die kleinen bewegten Massen und die rauhe
Beschaffenheit der Fahrbahn gestatten einen Bremsweg, der nach Me-
tern zihlt; ein verantwortungsbewuBter Lenker richtet die Fahrge-
schwindigkeit so ein, daB er den Bremsweg stets iberblicken kann:
er fahrt "auf Sicht".

Das Schienenfahrzeug dagegen ist an seine Spur gebunden, Aus-
weichen und Vorfahren steht nicht in seinem Belieben; die groBen
Lasten und die glatten Schienen erfordern einen Bremsweg, der bei
den heutigen Geschwindigkeiten auf Hauptbahnen an 1000m heranreicht.
So lange Streckenabschnitte sind in den seltensten Fidllen und dann
nur bei gutem Wetter ibersehbar.

Die Grundbedingung fiir einen planméBigen Betrieb mit solchen
Geschwindigkeiten besteht also darin, da8 man in einem bestimmten
Streckenabschnitt, der dem Bremsweg mindestens gleichen muB, alle
Vorkehrungen fiir die gesicherte Fahrt trifft und dem Zug durch ein
auffallend sichtbares Zeichen, das S i gn a 1 , anzeigt, daB er
~diesen Abschnitt ungehindert befahren darf. !

Sind diese Vorkehrungen vor der Ankunft am Beginn des Abschnit-
tes nicht rechtzeitig durchfihrbar, so muB dem Zug ein Haltzeichen
gegeben werden. Dieses Zeichen sollte der Zug aus einer Entfernung
wahrnehmen kdnnen, wo er noch den ganzen Bremsweg vor sich hat. Nach
dem Vorstehenden trifft das allgemein nicht zu. Man stellt daher an
den Beginn des Bremsweges ein Signal als Voranzeige, ob das Zeichen
"Fahrt frei' oder "Halt" zu erwarten ist: das Vorsignalo.
Das Signal, zu dem es gehodrt, heit Hauptsignal.

Zum Ausweichen und Vorfahren miissen Schienenfahrzeuge aus einem
Gleis in ein anderes abgelenkt werden. Dazu dienen Weichen.Fir eine
gesicherte Zugfahrt in einem Bahnhof ist es also notwendig, die Wei-
chen, die zur FahrstraiBe i gehdren, in die richtige Stel-
lung zu bringen und dafir zu sorgen, daB sie nicht umgestellt wer-
den kdnnen, solange sie zur Sicherung der Zugfahrt gebraucht werden.

Bekanntlich versteht man unter der N u t z 1 & n g e eines
Bahnhofgleises die Entfernung der Grenzzeichen jener Weichen, die
in das Gleis fihren. Zweigen mehrere Gleise von demselben Hauptgleis
ab, und soll das #uBerste einen ganzen Zug aufnehmen kdnnen, so wer-

4) "FahrstraBe™ und "Fahrweg" s.D.A.der G;D.,Zl.é%§g719h8.
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den die anderen Gleise iliberfliissig lang, weil d ie Weichen aus kon-
struktiven Grinden hintereinander liegen miissen.

Daraus erklért sich das Streben, die Weichen moglichst kurz
zZu bauen, das hat aber eine schroffe Ablenkung aus der geraden Rich-
tung in die Ablenkung zur Folge. Einem Zuge mu also zur Einfahrt
in einen Bahnhof nicht nur angezeigt werden, daf die Fahrstrafe frei
und gesichert ist, sondern auch, ob er seine Fahrgeschwindigkeit ein-
halten darf oder ermiéfigen muB.

Bis zum Jahre 1338 besaBen die UBB nur solche Bauarten von Wei-

chen, die in die Ablenkung mit hdchstens 30 Stundenkilometern befah-
ren werden durften. Jemgemi waren die drei Begriffe des E i n -

fahrsignales mit "Halt?, "reie¢ Pahrt in die Ge -

rade "™ und "Freie Fahrt i n d i e Ablenkung" festge-
setzt. Die "Ablenkung" muiite natirlich angezeigt werden, wenn der
Fahrweg uber den krummen Strang auch nur einer Welil-
¢ h e fiihrte.

Die Deutsche Reichsbahn brachte neue Weichenformen, darunter
die Flachwedichen, die zum Einbau in Abzweigungen be-
stimmt sind, iiber die schnellfahrende Ziige verkehren. An diesen Stel-
len spielt die groBe Liénge solcher Weichen eine untergeordnete Rolle.:

Man kann sich leicht vorstellen, daB infolge Srtlicher Verhilt-
nisse (Gleiskriimmungen, Steigung) an einer Stelle, wo eine Flach-
weiche liegt, die Streckenhdchstgeschwindigkeit nicht grdfer ist als
die,mit.welcher der krumme Strang der Weiche befahren werden darf.

Das Signalbuch der Deutschen Reichsbahn wendet daher die Be-
griffe "Freie Fahrt mit unverminderter Geschwin-
digkeit™ und "Freie Fahrt mit Geschwindigkeitsbe-
schridnkun g" an. Diese Beschriédnkung kdnnte entsprechend den
verschiedenen Krimmungshalbmessern der Weichenbogen abgestuft sein.
Die Versuche der Deutschen Reichsbahn, durch ”Zusatzzelcnen" die
im Signalbuch nicht enthalten sind, solche.Unterschiede in den ZUu-
lissigen Geschwindigkeiten anzuzeigen, haben ein verwickeltes System
von Nebenelnrlchtunren zur Folge D'ehab‘c; ein praktischer ilert hat
sich im Betrieb nicht eingestellt, weil naturgemif das weithin sicht-
bare Siznalbild die niedrigste Geschwindigkeitsstufe anzeigen muB,
wihrend die Ziffern eines Zusatzzeichens erst aus geringer LEntfer-
nung erkennbar sind. Es wurde also ohne Nachteil fiir den Fahrplan
stets mit der niedrigsten Geschwindigkeitsstufe gefahren.

Die neue dsterreichische Signalvorschrift (V 2) kennt daher
nur eine Geschwindigkeitsbeschrinkung a uf e in einheit-
liches HMas@g.

Als unverminderte Geschwindigkeit gilt die
8rtliche Hichstseschwindigkeit, dievon bl eibenden
Anlageverhiltnissen der 3ahn bestimmt wird. Xeinesfalls darf eine
Herabsetzung der ortlichen Hochstgeschwindigkeit als 'F o 1l g e
eines voribergehenden Zustandes der Bahn (z.3.
schlechte Lage des Gleises, Setzungen) zum AnlaB genommen werden,
die Signalisierung zu #dndern, weil die Aufhebung der Geschwindig-
keitsbeschriankung vom Siznaldienst unbemerkt erfolgen und die Wie-—
derherstellung des urspriinglichen Signalbegriffes unterbleiben
konnte.



Ebenso wenig ist es zuldssig, Hauptsignale auch zur dauernden
Anzeige von Geschwindigkeitsbeschrédnkungen zu verwenden, die nicht
ausschlieB8lich in der Konstruktion der Weichenstrafle
begrindet sinde.

Die Signalbilder dieser Anzeigen enthalt das Signalbuch und

die neue Signalvorschrift V 2.

2. Voraussetzungen fur die Sicheruns einer Zugfahrt.

Die 8rtliche Stellung und Sperrung der Weichen.
Die Abhingigkeit

Damit eine Zugfahrt in einen Bahnhof ungefdéhrdet vor sich ge-
hen kann, sind folgende Bedingungen zeitlich nacheinander zu erfil-
len:

1) Die Fahrwegpriifung, d.i. die reststellung, daB der Fahrweg
frei ist;

2) die FahrstraBensicherung, die richtige Stellung aller
Weichen, die der Zug zu befahren hat u.d aller Einrichtungen, die
bestimmt sind zu verhﬁten, da8 andere Fahrzeuge in den Fahrweg ge-
langen;

3) die Sicherheit, daB dem Zuge das r i c ht i g e Signal
erst gegeben werden hann, wenn die Bedingung 2) erfiillt ist, und

L) die Aufrechthaltung des Zustandes nach Bedingung 2), bis
der'Zug die FahrstraBe verlassen hat oder zum Stillstand gekommen
iste.

Will man erkennen, wo der Einsatz technischer Hilfsmittel zur
Erfiillung vorstehender Bedingungen zuerst notwendig wurde, und wie
er sich entm1ckelt hat, so versetzt man sich in die Lage des Fahr-
dienstleiters.

In Erwartung eines Zuges tritt er aus dem Dienstraum und iiber-
zeugt sich durch Ausblick; daB weder auf dem Gleis, das fur die
Zugfahrt bestimmt ist, noch auf den Nebengleisen innerhalb der
Grenzzelchen der Abzwelﬂwelchen Fahrzeuge stehen (1). Bei unsichti-
gem Wetter bleibt nichts iibrig, als das Gleis in seiner ganzen Lin-
ge abzugehen oder von einem Helfer abgehen zu lassen.

Dann stellt er die Weichen fiir die FahrstraBe oder liBt sie
stellen (2) und brinct das Einfahrsignal in die der FahrstraBe ent-

sprechende Stellung (3).

Nach der Zubfahrt stellt er. das Signal wieder auf "Halt" und
148t die Weichen in die Stellung bringen, die sie in der Ruhelage
haben miissen (Grundstellung) Ciko

e

Fir welche Bedingungen kann man den Fahrdlenstlelter verant-
wortlich machen?

Einmal fir die Fahrwegpriifung, dann fir die richtige Weichen-
stellung, denn beides kann er durch Ausblick selbst feststellen,

. ferner fir die richtige Stellung des Signales, denn er hat dessen

Stellhebel unter seiner unmittelbaren Aufsicht, n i ¢ ht aber

dafilr, daB die Weichen in der Lage stehen bleiben, in die er sie

gebracht hat.

Sie kdnnten bewacht werden, aber das filhrt schon zu grofBem
Zeitverlust oder zur Verwendung eines zweiten Mannes, wenn kurz
nacheinander Einfahrten von beiden Seiten zu erwarten sind.

lMan legt daher die Weichenzungen fest und sperrt die Vorrich-
tung mit einem SchloB ab. Die ganze Einrichtung heiBt We i ¢ h e n -
schloB . Es muB drei wichtige Eigenschaften haben:

1) Es darf nicht sperrbar seln, wenn die Zungenvorrichtung in
der entgegengesetzten Stellung oder in einer Zwischenstellung steht;

2) die Schliissel mitssen genau bezeichnet und unver -
wechselbar seing

3) die Schliissel diirfen nur abgezogen werden kdnnen, wenn das
SchloB gesperrt ist.

Dann hat der Fahrdienstleiter im Besitze des Schliissels die
GewiBheit, daB die Weiche richtig steht und gesperrt ist.

*Wird eine Weiche in beiden Stellungen gebraucht, so tragen
die beiden Schliissel zu ihrer Sperrung d ieselbe Nummer.

‘Um Irrtimer zu vermeiden, sind die Schliisselgriffe, verschleden ge-

formt.

Der Schliissel, der die Weiche in der Stellung sperrt, in wel-
cher der Signalkdrper, gegen die ‘ieichenspitze gesehen, das a u f -
rechtstehende Rechteck zeigt, hat einen | 1
rechteckigen Griff, der fiir die entgegengesetzte Stel-
lung, in welcher der Signalkorper, wieder gegen die Weichenspitze
gesehen, einen P f e i 1 zeigt, einen dreieckigen
Griff-

Voraussetzung ist, daB der Slvnalkorper richtig an-
zebracht ist, wofur der Signalmedister die Ver-:

o

antwortung tréagte.

Das WeichenschloB 1st niecht aufschneidbar.
Beim Aufschneiden mu8 ein wesentlicher Bestandteil brechen oder so
beschidigt werden, daf der Mangel augenfiéllig ist, also dem, der
das SchloB sperren soll, bei gewohnllcher Aufmerksamkelt nicht ent-
gehen kann. s

Gibt man dem Fahrdienstleiter eine Sch lfisselt a'=
f el, so hat er die richtige Weichenstellung unter Aufsicht und
kann damit auch fiir die Bedingung 4) verantwortlich gemacht wer-

den.
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Die Vermeidung von Irrtimern und Flichtigkeitsfehlern war der
AnlaB, zur Zwangldufigkeit zwischen Weichenstellung, FahrstraBe
und Signalstellung liberzugehen.

Das ZentralschloB undder Schlissel-
kasten gestatten das Abziehen eines Signalschliissels nur
dann, wenn a lle richt igen, zur FahrstraBe gehtrigen
Weichenschliissel eingefiihrt und umgedreht sind. Ist der Signal-
schliissel abziehbar, also schon blo die Voraussetzung
fiir die Erteilung des Fahrsignals gegeben, so sind die Weichen-
schliissel festgehalten. Das nennt man A b h&ngigkeit.
Die Schaffung eines Zustandes (hier des Fahrsignales) ist von der
Voraussetzung a b h & n g’i gz, daB die richtigen Weichenschlis-
sel festgehalten, also die Weichen der Fahrstrafie richtig gestellt
und gesperrt (verschlossen) sind. Ist der abhdngige Zu-
stand herbeigefiihrt (Siznalschlissel frei), so sind die Weichen-
schliissel und damit die (WJeichen verschlossen. Sie ktnnen auf keine
andere Art frei werden, als durch Einfilhren und Umdrehen des Si-
snalschliissels. Damit aber ist das Signal wieder in der Haltstel-
lung festgelegt. Eine mit mechanischen Mitt&ln erzeugte Abhdngig-
keit ist somit immer gegenseltig.

Mit einem ZentralschloB8 oder Schliisselkasten sind die Bedin-
gungen 2) und 3) auf Seite L4 durch Abhingigkeit ersetzt, die Be-
dingung h).aber noch immer dem Fahrdienstleiter in die ﬁand gege-—
ben. : j ; .

3, Die Fernstellung der Weichen. Die Mechanik des Doppel-

drahtzuges. Arbeits— und Verriezlungsweg

Bei dichtem Verkehr erweist sich die beschriebene Art der Si-
cherung von Zugfahrten als unzureichend, denn das Stellen und Sper-
ren der Weichen und das Tragen der Schliissel zum ZentralschloB er-
fordert zu viel Zeit. '

Man hat daher schon friihzeitig angefangen, die W e i c hen
fernstellbar eingurichten, indem man zundchst jede Zun-
genvorrichtung durch Rohrgestédnge mit einem Hebel verband. Dag Stell-
gewicht wurde durch eine Hand f alle ersetzt, womit die Zun-
genvorrichtung vom Hebel in ihren beiden Endlagen festzehalten wurdee

Diese St ellhebel, auf einem Gestell unmittelbar beim
Aufnahmsgebdude zusammengebaut, bildeten das S t el lwer k,
das der Fahrdienstleiter beaufsichtigen konnte. Es enthielt die
Stellhebel sémtlicher von Ziigen befahrener Weichen und der Einfahr-
signale, stand etwa in der Mitte eines Bahnhofes und hiei deshalb
Mittelstellwerke. '

B

Als der zunehmende Verkehr immer grioBere Leistungen von den
Lokomotiven verlansgte, wuchs mit der Linge der Zilge auch die der
Bahnhofzleise. Flr diese Anforderungen erwies sich der Gestidnge-
antrieb als zu schwerfillig. :

Neben den ersten Versuchen, Naturkréfte -~ Druckwasser, Druck-
luft und Elektrizitit - zur Kraftibertragung heranzuziehen, hatte
die Technik mittlerweile den Antrieb nmit D oppeldraht -
z u g entwickelt,

Dazu wird, Bild 1, eine Schleife so um zwei Rollen gelegt, daB
sie auf ihnen nicht gleiten kann. S5ie besteht aus Stahldraht, in
den an Stelle schroffer Umlenkungen Xetten oder Drahtseile einge-
schaltet sind. Die linke Rolle auf Bild 1 wird mit einem Hebel um
rund 180° gedreht, die rechte ubertridgt ihre Bewegung auf die hin-u.
hergehende einer Stange, an welche die Zungenvorrichtung angeschlos-
sen ist. Der Antrieb, bestehend aus Rolle und Hebel, hat vom Gestén-
ge her die nicht mehr ganz zutreffende Begzeichnung S5t el 1l h e -
b e 1 (H) behalten; die rechte Rolle soll Stellvorrich-

tung (S) heiBen.

Die Doppelleitung hat den Zweck, die Stellvorrichtung S
zwangldgufig aus jeder Stellung in die andere zu bringen.

Die beiden Strdnge der Schleife laufen auf Stiitzrollen R, von
denen auf Bild 1 beispielsweise zwei Paare gezeichnet sind. Dazwi-
schen hingen die Drédhte je nach ihrer Spannung mehr oder weniger
durch.

Angenommen, die Schleife wire mit Spannschldossern - Dra ht -
spannern- so reguliert, daB alle Durchhiinge d, (der Deut-
lichkeit wegen iibertrieben gezeichnet) gleich sind, Bild la. An den
Drihten seien in unmittelbarer Ndhe des Stellhebels die llarken 1
und 2, unmittelbar bei S die Harken 3 und 4 angebracht.

Bewezt man H, so wird S nicht sofort folgen. Der L e er -
gang oder tote Gang t, Bild 1 b, von H wird umso | ~
grofer sein, je zroBer der Eigenwiderstand von S, die HReibung der
Drahtschleife auf den Rollen und je kleiner ihre Spannung ist. Je
mehr Kraft notwendig ist, um 3 in Bewegung zu setzen, umso mehr muf
der untere Strang, der Z u g dr a h t, gedehnt werden. Wihrend
also die Marken 1 und 2 je um den Wez t nach 1' und 2' gewandert

sind, stehen die HMarken 3 und 4 noch an derselben Stelle.

Im Zugdraht sind die Durchhinge kleiner geworden; der Xkleinste
liegt bei H, weil die Drahtspannung in jedem Feld, nach rechts fort-
schreitend, um den Reibungswiderstand der Rollen kleinér wird. Im
oberen Strang, dem Nac hlafg8draht , ist es umgekehrt.

Bleibt der Widerstand von S und der Drahtschleife wihrend der
ganzen Bewegung von H gleich, und wird nur die Kraft zur Uberwin-
dung dieser Widerstiénde am Hebel H. aufgewendet, so dndert sich auch
die Drahtspannung nicht; am Ende des Hubes von H, Bild lc, sind die
Marken 1 und 2 je um den Hub h nach 1" und 2" geriickt, die lMarken 3

und 4 aber um t zurlickgeblieben, 3' und 4'. Es muB also auch 5 um t

zurickgeblieben sein. Hat H einen Bogen von 1809 beschrieben, so hat
sich S nur um (180 - t)© gedreht. -
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btellt man jetzt H wieder zurlick, so muB, gleiche Verhiltnis-
se vorausgesetzt, erst der Leerwez t aufzewendet werden, um die
Durchhinge des oberen Stranges, der jetzt Zupdraht ist, so zu ver-
kleinern, daB die Ausgangsspannung erreicht ist. Nun ist ein wei-
terer Leergang t notwendig, um S in Bewezung zu setzen.

Unter denselben Bedingungen wie beim Hinweg bleibt also S am
Ende des iubes um h - 2t zurilick. Bild 1d.

Wendet man jedoch am Stellhebel H mehr Kraft auf, als zur Be-
wegung notwendig ist, d.h. stellt man "mit Schwung'", so erteilt man
dem ganzen Systen eine Beschleunigung. Am Ende des Hubes wird der
Stellhebel H durch seinen Anschlag plotzlich angehalten; infolge-
‘dessen schieft die Drahtschleife in der Bewegungsrichtung nach und
bringt die Stellvorrichtung S in ihre Endlage, Bild 1le.

Soweit der Spannungsunterschied der Drihte in den Feldern zwi-
schen den Stitzrollen R imstande ist, die Reibungswidersténde zu
iilberwinden, werden Schwingungen eintreten; keinesfalls aber kann
ein vollsténdiger Spannungsausgleich stattfinden. Die Spannung muB
im NachlaBdraht links, im Zugdraht rechts beginnend, von Feld zu:
Feld um den Widerstand der Rollen abnehmen.

~ SchlieBlich wird bei H im Zugdraht (unten) der grofte, im
NachlaBdraht (oben) der kleinste Durchhang bleiben,

Der Kraftaufwand fiir die Bewezung von S hingt somit von der
Drahtspannunz ab, diese selbst wieder vom Gewicht des Drahtes und
der Entfernung der Stiitzrollen (der Spannweite). Jé schwerer der
Draht, umsomehr muB er gespannt werden, um den-Durchhang gleich zu
halten. Soll die Spannung verringert werden, so muB man die Spann-
weite kleiner machen, d.h. die Stiitzrollen zusammenriicken. Nun ver-
#ndern aber die Schwankungen der Lufttemperatur die Lidnge der Drihte
und damit deren Spanaung. :

Es liezt nahe, nach Hitteln zu suchen, welche die Drahtspan-
nung zleich erhalten.

Am einfachsten wire es, die Schleife mit Gewichten zu belasten;
diese miiBten aber so groB sein, dais sie von der Stellkraft nicht an-
gehoben werden konnen. Durch HMessungen ist erwiesen, daB man imstan-
de ist, am Griff eines Stellhebels eine ruhende Kraft von 50 kg aus-
guliben. Infolge des Ubersetzungsverhiiltnisses zwischen Hebel und Ket-
ten - oder Seilrolle von 1 : 3 entsteht somit am Rollenumfang ein Zug
von 150 kg, der durch Stellen "mit Schwung" noch vergridB8ert werden
kann. Der VWert dieser Zusatzkraft entzieht sich einer erfolgreichen
rechnerischen Behandlung, weil er von zu vielen nicht erfaSbaren Um-
stéinden beeinfluit wird. Um sicher zu gehen, miBten die Gewichte so
groB gewihlt werden, daB die Drahtspannung und mit ihr die Reibung
in der Schleife eine 3rdBe erreichen wlirde, die einen grofen Teil der
Stellkraft verzehren wiirde.

Man verfiel daher auf den Ausweg, leichtere Gewichte fir jeden
Strang der Drahtschleife so zu verbinden, daB durch den Unterschied
in der Spannung zwischen Zug- und NachlaBdraht eine Verriezlung des
Gewichtes im Zugdraht eintritt. Aus Griinden, die spiter erdrtert wer-
‘den, steht das " S pannwer k " méglichst nahe dem Stellhebel.

Loy

Ein solches Spannwerk verbiirgt wohl eine annid hernd
gleiche Drahtspannunw bei verschiedenen Temperaturen je nach dem
Verh#iltnis seiner Gewichte zum Widerstand der Drahtschleife und
der Stellvorrichtung S. Denn um z.B. im Zustand ¢) auf Bild 1 die
Durchhiéinge d und d;, im ersten Feld gleich zu machen, mite das
Spannvew1cht im unteren Strang, weil der Stellhebel unverriickbar
festgehalten ist, die ganze Drahtschleife nachziehen, also auch S
verstellen. Dazu ist das Spannwerk z.Bes einer Weichenstelleitung
nicht imstande.

An den Vorgiéngen beim Stellen einer Vorrichtung mit Doppel-
drahtzug, wie sie besprochen wurden, #dndert der Einbau von Spann-
werken wesentlich nichts. s vergrtBert u.U. den toien Gang am He-
bel H. Denn, wie aus Bild lc) ersichtlich, steht nach einer Umstel-
lung das Gewicht des Stranges, der zuletzt gezogen worden ist, in
Sperrstellun , Bild 2, Gl. weil nach Bild lc¢) dq kleiner ist als dgo

~Bei der Rickstellung ubersprln"t der zum Gewicht G 2 gehdrige Bak=-

ken dann den nichstliegenden Sperrzahn, Bild 2. Gerade bei schwer-
gingigen Leitungen, bei denen die Zusatzkraft fir die Einleitung
eines Schwunges nicht aufgebracht werden kann, bleibt die Stellvor-
richtung S noch mehr hinter dem Hub h zuriick, Bild le).

Man diirfte also nicht wagen, wie beim Gestdéngeantrieb die Zun-
genvorrichtung einer Weiche unmittelbar Uber einen Drahtzug mit dinem
Hebel zu verbinden; sie wiirde beim Stellen ohne Schwung klaffen.

Zur Zeit, als die Konstruktion der Stellvorrichtung mit Dop-
peldrahtzug in Osterreich entwickelt wurde, bestanden die modernen
Spitzverschlilsse der Weichen noch nicht. Die Veichenzungen waren
mit zwei Stangen starr verbunden. Die Sicherheit gegen den Hubver-
lust muite somit in die Stellvorrichtung verlegt werden. :

Der gesamte Hub der Stellvorrichtung S wurde in einen A r -
beitshub (Arbeitsweg) und einen S icherheitshub
(Sicherheitsweg) zerlest und der erste kleiner als h - 2 t gewidhlt,
Bild 3. Der Arbeitsweg muB8 stets vorhanden sein, um die Weichenzun-
gen sicher aus einer Endlage in die andere zu bringen. Der Sicher-
heitsweg wird dazu benlitzt, um die Weichenzungen in den Endlagen fest-
zulegen, zu ".verriegeln ", und heiBt deshalb Verrieglung s~
we g (v)e Er erfiillt seinen Zweck schon, wenn die Grenzlinien m und
p zwischen ihm und dem Arbeitsweg um ein geringes lMaB iberschritten
sindj er muB nicht voll vorhanden seine W i c¢c ht i g bei der '
Pf1lege der Stellvorrichtungen aller Art ist jedoch, die S y m-
metrie der We ge zu erhalten. Indem Augenblick,
wo die Linie m oder p die Linie n oder q iberschreitet, ist der Ar-
beitsweg nicht mehr voll vorhanden.

Bei allen Stellvorrichtungen sind die Linien m und p an Kon—
struktionsteilen erkennbar. Die Symmetrie wird durch Augenschein ge-
prift, ob ' beide Endstellungen diese Linien um das gleiche MaB iuber-
schreitenj eine Unbymmetrle ist durch Hegulieren der Leitungsstringe

. 21 beheben.

Wo Spannwerke iiblich sind, liegt ihr Zweck auch in der Anzeige
von Seilreifen.

Da in Osterreich seit jeher die Blockkette in Verwendung stehty
die d em Seil an Tragfihigkeit und Verschleiswiderstand vielfach iber-
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legen ist, konnte auf den auBerordentlichen Aufwand fir die Spann-
werke verzichtet werden. :

Um den Anteil der Temperaturdehnungen am Verrieglungsweg in
praktischen Grenzen zu halten, d.h. zu brauchbaren Magen der Ein-
richtungen zu gelangen, wurde davon ausgegangen, daB der Kettenweg
der Stellrolle bei einem Verhi#ltnig ihres Halbmessers zur Hebel-
linge von 1 : 3 durch die Leistung der menschlichen Muskelkraft mit
etwa 500 mm begrenzt ist. Die Stellvorrichtung aber soll, damit
ihre Verbindungselemente mit der Zungenvorrichtung moglichst kurz
ausfallen, zwischen den Schwellen Platz finden.

Die Schwankungen der Jahrestemperatur bewegen sich erfahrungs-

gemiB zwischen - 20 und + 409, Die dadurch hervorgerufenen Dehnun-
gen der Drahtleitung waren bei Einhaltung der angegebenen Grenzmasse
in der Stellvorrichtung nicht unterzubrinsen. Daraus entstand die
noch heute giltige Anordnung, daB die Draht-
leitungen zwe imal im Jahre = im Frihjahr und im
Herbst = zu regulieren sind. '

g Die Weichenstellvorrichtungen werden auserdem m ona t -
l1ich einmal anldBlich der Weichenpriifung aus oberbautech-

nischen Griinden e r pr o b £ und allenfalls reguliert.

Dadurch verringert sich der Einflu8 der Temperatur auf die
Schwankungen e i nes Monat s.

L. Der Weichenstellriegel. Der ‘eichenriegzel.

. Die Stellvorrichtungen fir Federweichen

Unter diesen Voraussetzungen wurde der Weichen stell-

riegel 9iSA, fir die Fernstellung von Weichen mit s tarr
cekuppelten Zungen entworfen; aus seinen Konstruk-
tionsdaten ergibt sich eine Linge des Doppeldrahtzu-
ges von hdchstens 250m

Der Weichenstellriegel ijst aufschneidbar.

Zur Sicherung gegen die Folgen eines Bruches im Weichenstell-
riegel, seinen Bestandteilen oder seiner Drahtleitung wurde der
Weichenriegel 10 SA.'gebaut. Er hilt die Zungenvor-
richtung fest; ist si® nicht in einer Endlage, so darf sich der
Stellhebel, der "R i ege lhebel ™, nicht vollstédndig um=-
legen lassen. Dasselbe mu8 eintreten, wenn versucht wird, verkehrt
zu verriegeln. Da der Weichenriegel keine Bewegung zu erzeuzen hat,

"fehlt ihm der Arbeitswe g. Die Linge seines Ver-

rieglungsweges erklirt sich aus den_vorstehenden Bedinguggen.
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Der Weichenriegel ist nicht aufschneidbar;
bei Gewaltanwendung bricht ein wesentlicher Teil.

ReiBt die Riegelleitung, so bleibt die
Weiche unbeweglich. ‘

Fir die Endweichen langer Kreuzungsgleise stand der W e i -
chenstellriegel, Bauart Siemens & Halske, Z.Nr.3652h
zur Verfigung, der infolge seiner vergrtfterten Verrieglungswege
eine Liénge des Doppeldrahtzuges bis 3 5 O m 2zulieB, doch durfte
er nur bei einfachen Betriebsverhiéltnissen und fiir Weichen verwen-
det werden, iiber die nicht verschoben wurde, weil man der sicheren
Einhaltung des Arbeitsweges nicht traute und solche Weichen nur be-
fahren lief, wenn sie verriegelt waren, was ja beim Verschub nicht
durchfiihrbar ist. '

Mit der Einfithrung des Hakenverschlusses wuchs der Hub der Zun-

genvorrichtung von 125 auf 240 mm. Einen so groien Arbeitsweg ne-—

ben einem Verrieglungsweg in der Stellvorrichtung unterzubringen,

‘“las kein Anlal vor, we il der S pitzenverschludsg

Selbst verriegeldtU.

Die #ltere Bavart Siemens & Halske, die kaum mehr vorhanden
ist, lbertrug den Kettenweg von der Rolle iber ein Ritzel und eine
Zahnstange auf den Spitzenverschluf,.

Als die Federweichen aufkamen, ergaben sich Schwierigkeiten,
weil sich im Falle eines Risses in der Stelleitung die Weichenzun-
gen mit Unterstiitzung der Zugwirkung des heil gebliebenen Stranges

(o]

in die Mittellage stellen muBten.
Dem sollte dadurch begegnet werden, daB der Gewichtishebel am

. Weichenbock mit dem Zugstangenhebel durch eine angeschraubte Gabel

starr verbunden wurde, sodaf das Stellgewicht auch bei | der Fern-
stellung mitschwingen mubte, um einerseits die Verriegliing zu unter-
stiitzen, andererseits bei einem Ri8 in der Stelleitung den Ver-
schluithaken geschlossen zu halten. v

AuBerdem wurden a 1 1 e von Zigen gegeh die Spitze befahrenen,
mit dieser Stellvorrichtung ausgeriisteten Weichen verriegelt.

. Die Stellvorrichtung der ‘Stdbahnwerke, Z.Nr. 707a, brachte
einen Fortschritt in konstruktiver und wirtschaftlicher Hinsicht.
Ihre Druckfeder erfiillt den mit dem periddelnden Gewicht verfolgten
Zweck besser. Deshalb konnten die S onderbestimmun -
gren Wber difd e Nemripit o goliuin giiwpi @idee’r i@ -u e
zehoben werden. Die Mitwirkung des Stellgewichtes wurde
beibehalten, weil Versuche einen geringeren Kraftaufwand beim Stel-

len ergaben.

Die Weichen der Reichsbahnbauart haben einen Gesamthub von
nur 220 mm. Um beim Einbau solcher Weichen die Sicherungsanlagen
Ssterreichischer Bauait zu erhalten, wurde die Stellvorrichtung der
Siidbahnwerke Z.Nr. 707 f als Anpassungsform geschaffen.

Der Winkelhebelantrieb der Deutschen Reichsbahn ist dem Ge-
stingeantrieb nachgeahmt. Seine Drahtbruchsperre soll verhindern,
daB beim ReiBen des zuletzt gezogenen Stranges. unter der Wirkung
des Spannwerkes die Verrieglung des Spitzenverschlusses aufgehoben
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wird. ReiBt der andere Strang, so wird der Antrieb durch die
Drahtspannung in seiner Endlage gehalten.

Alle drei zuletzt erwidhnten Stellvorrichtungen haben n u r
einen Arbeitsweg, weil die Verrieglung im Spitzen-
verschluB liegt.

Da infolgedessen der Antriebsmechanismus in beiden Endlagen
mit der Zungenvorrichtung gekuppelt bleibt, muB beim Aufschneiden
der Weiche der ganze Drahtzug mitgeschleppt werden und der Stell-

hebel so eingerichtet sein, dal sich seine Ketten- oder Seilrolle

verdrehen kann,

Die Forderung nach einer Festhaltekraft fiir die Zungenvor-
richtung in ihren Endlagen bedingt die Einscheltung eines Wider-
standes gegen das Verdrehen der Rolle des Stellhebels. Das wird
durch eine federbelastete Kupplung erreicht.,

Da die Zungen einer Weiche mit SpitzenverschluB nicht mehr
unmittelbar und nur durch e i n e Stange verbunden sind, muite
der Welchenriegel so gedndert werden, daB Jj e d e
Zuaog e gesichert wird.

Nach Gsterreichischer Auffassung ersetzt eine Sicherung den
SpitzenverschluB, Der Gsterreichische Weichenriegel hidlt also wie
das WeichenschloB8 die a n l i e g e nd e Zunge, nicht aber den
VerschluB fest; er 148t der a bl i e ge nden Zunge soviel
Spielraum, daBl der Spitzenverschlu8 gedffnet werden kann, wodurch
dem Aufschneiden weniger Widerstand entgegengesetzt wird.

Der Weichenriegel der Deutschen Reichsbahn 1&B8t der a b -
liegenden Zunge nur einen Spielraum zur Erhaltung der
Spurrille.

Die Bsterreichischen Weichenriegel werden hochstens zu zweit
in einer Drahtzugschleife fiir Weichenpaare verwendet, die in

FahrstraBen eine iibereinstimmende Stellung haben, und h i n t e r -

einander eingebunden, d.h. der eine Strang der Draht-
zugleitung filhrt zu dem einen, der andere zu dem anderen Riegel.
Da beide Dridhte im selben Kanal laufen, sind sie verschieden lang;
ihre Regulierung erfordert daher besondere Sorgfalt, damit beide
Riegelborde die Zungenschieber in der Grundstellung freigeben.
Aus demselben Grunde ist auch die zuldssige ILinge der Doppel-

- leitung fiir zwei Riegel kleiner als fiir einen allein.

Die Riegel der Deutschen Reichsbahn waren urspriinglich zur
Einschaltung in den Signaldrahtzug bestimmt und diirfen zu viert
in einer Schleife liegen, weil sie pa ral 1l el geschaltet
sind, d.h, jeder Strang ist um je eine Rolle aller Riegel ge-
fiihrt. Infolgedessen sind beide Striénge gleich lang und die
Drahtdehnung bleibt unter der Wirkung des Spannwerkes auf die
Zwischenriegel ohne EinfluB, wofiir ein Wendege-
triebe in jedem solchen Riegel sorgt. Der entfernteste, der
Endriegel, braucht keine beaonderen Einrichtungen 8egen
die Drahtdehnung.

Die Verwendung der Biegel im Signaldrahtzug muBite aufge—
geben werden, weil bei einem Hindernis in der Verrieglung das
Signal nicht stellbasr, bei einer Signalsttrung die verrieglung
unmiglich war.

Immerhin blieb es dabei, mehrere Riegel in eine Schleife zu
legen; daher stammt die Bezeichnung der Riegelhebel mit rtmischen
Zahlen,

ey

et

5. Die Stellvorrichtungen der Signale.

Die Osterreichischen Signalantriebe sind durch die
Sicherheitsvorrichtung gekennzeichnet, die
durch die Drahtspannung gegen ein Gewicht zusammengehalten wird.
LdBt die Spannung eines oder beider Drihte zu stark nach, so
f511t die Sicherheitsvorrichtung auseinander und ihr Gewicht
bringt den Signalmechanismus in die Grundstellung.

Es ist heute nicht mehr feststellbar, warum die Stellvor-

| richtung d er Hauptsesignale keine Verrieglung hat.

Vielleicht war vor 70 Jahren die Aufgabe, eine dreistellige
Sicherheitsvorrichtung zu bauen, nicht 1losbar. Trotzdem die Haupt-
signale tvsterreichischer Bauart sehr leichtgingig sind, haben
beide Konstruktionen nicht befriedigt. Sie werden durch neue
ersetzt. Offenbar auch, weil nicht mehr als 500 mm Kettenweg am
Hebel "zur Verfiigung standen, wurde die Stellvorrichtung des Zwei-
fliiglers +) fiir 2 x 250 mm gebaut und fiir den Einfliigler derselbe
Hub gewéhltélnm fir die Sicherheitsvorrichtung brauchbare 'laBe

zu erhalten., : .

Die Stellvorrichtung des Vor signales entsyrichi A

voll den erlduterten Grundsidtzen iiber Arbeits- und Verrieglungs-

wege.

Als die Signale infolgé wachsender Ausdehnung'der weichen-
straBen immer weiter hinausriickten, gelang es, durch den
Drahtnachziehhebdel die Hubverluste der Stell-

-leitungen an den Sieherheitsvorrichtungen auf die Hélfte hérab-

zusetzen.

Der Koustruktionsgedanke, der den S1 g nalantzrie-
ben der Deutschen Redic h s bahn, sowohl
fiir das Haupt- als auch fiir das Vorsignal zugrundeliegt, beweist,
daB die Spannwerke eine verlustlose Ubertragung des Hubes der
Hebelrolle auf die Stellvorrichtung nicht verbiirgen.

Die schweren Getriebe sind noch dadurch verwickelt, dasB
Haupt- und Vorsignal mit e i nem Drahtzug gestellt
werden.

.. Nach 8sterreichischen Begriffen ist es unzuldssig, daB ein
in Grundstellung befindliches Hauptsignal beim ReiBen der Stell-
leitung durch das Spannwerk erst in die P a h r t stellung und
dann wieder in die H a 1 t stellung gebracht wird, denn die
Moglichkeit ist nicht ausgeachlossen, dafl die Fliigel infolge
eines Hindernisses in der Fahrtstellung stehen bleiben. :

‘ Dagegen ist das Doppellicht das Vorsignales ein vorbild—
liches Unterscheidungszeichen, das bei der Einfithrung des gelben
Lichtes in Usterreich leider nieht ilibernommen wurde,

1

+) In den Dienstvorschriften heiBen die Hauptsignale "Armsignale".
Im Sprachgebrauch wurden schon vor 1938 die "Arme" als
"PFliigel" bezeichnet.
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6., Das alte Mittelstellwerk, Schutzweichen
und Verschubsignale. FahrstraSenausschliisse.

Kehrsn wir in der geschichtlichen Entwicklung zum M 1 t t e 1-
8 tellwer k =2zuriick, so begegnen wir als erster dsterr.i-
chischer Bauart dem "Pe rons tellwerk" 12 SaA,

Diese Bezeichnung trug es, weil es vor oder neben dem Auf-
nahmsgebiude auf dem Bahnsteig, der damals "Perron" hieB, oder
"unter der Veranda" stand. Urspriinglich zur apufstellung im Freien
bestimmt, war es entsprechend robust gebaut.

{iber die Idee, eine so wichtige Anlage jeder Witterung
auszusetzen, darf man sich nicht wundern, wenn man hirt, daB da-
mals ILokomotivfiihrer und Heizer auf einer offenen Plattform
fuhren.

Das Wesen des Stellwerkes 12 SA. ist bestimmt durch den Bau
der Abhiingigkeiten zwischen den Weichen-, Riegel- und Signal-
hebeln. Der Grundgedanke der Lisung ist bis heute gleieh geblie-
ben. Die Handfalle am Hebel hat den Zweck, die Hebelrolle und
durch -le. and den Drahtzug die Stellvorrichtung in der einge-

stellten Lage zu halten. Setszt men die Handfalle fest, so kann
die Stellvorrichtung vom Stellhebel nicht bewegt werden.

Jeder Stellhebel hat eine Grundstellung, die
der Ruhestellung-der Stellvorrichtung ‘entspricht.

BeiderWeichenstellvorrichtun g iet
die Grundstellung jene, in der sich die Zungenvor-
richtung der Weiche bei ruhendem Verkehr zu befinden hat, meist
die stellung "in die Garade" Sie wird mit 4+, die entgegengesetszste
mit - bezeichnet, '

Dle@rundstellung des Weichenriegels

ist verschieden; eine Weiche kann im Rnhezustand (+)-verriegelt,
(-)-verriegelt oder entriegelt sein. Danach richtet sich die
Stellung des Riegel h e b e 1 8. Der Riegelhebel einer f e r n -
ges tellten Wedlehe steht in der verriegelten
st;ﬁi:ng der Weiche so wie der Weichenhebel, zu dem er
ge

DieGrundstellung derHe u p t- und 7 o r-

s8ignale 4st in der Regel die Ha 1l t - und Warn-
s tellungy Ansgenommen sind jene Fdlle, wo der verschlossene
Zustand von Weichen auf der Strecke angezeigt werden soll.

Die Stellhebel der Einfahr- und Einfahrvorsignale milssen :
in der Grundstellung gesperrt sein; weil die Weichen- und Riegel~
hebel, von denen die abhidngen, frei beweglich sind,

Die Konatruktion des ZOntralschloaaes, begser noch des

Schliisselkastens lehrt, da8 die Abhdéngigkeit zwischen der Sichérung'

von Weichen und Signalen durch sufeinsnder senkrecht bewegtes Ele-.
mente hergestellt wird, wobei die Riegel der Schliisser fiir die
Weichenschliissel beatimmte Stellungen einnehmen miissen, damit
Bolzen oder Anschliige eines Schlebers - des Fahrstrase n-
schiebers - in Ausschnitte oder vor die Enden dieser
SchloBrisgel treten ktnnen. Eurz vor dem Ende der Schieberbe-
wegung gibt ein Bolzen oder Anschlag den Risgel des Schlosses frei,
in dem der bis dahin festgehaltens Signalschliissel steckt.

—

L e

Im Stellwerk 12 SA. bewegt, Bild 4, die Handfalle 1 .einen

'rechteckigen, oben offenen Rahmen 2, 3, 4 parallel zur Hebel-

rolle auf und ab. Der waagrechte Balken 3 dieses Rahmens trigt in
der Mitte ein Sperrstiick 5, das in Ausschnitte 6, 7 der Hebel-
rolle 8 eingreift, wenn der‘Rahmen 2,3,4 hochsteht, wofir das
Gewicht 9 der Handfalle sorgt.

Bringt man mit dem PahrstraBenschieber 10 einen Anschlag,
das Ver schlu#fBstiick 11,12 unter den Reahmenbalken 3,
so kann dieser nicht gesenkt werden, das Sperrstiick 5 hdlt die

"Hebelrolle 8 fest und der Stellhebel ist "v e r s e h'l o s 58 e n¥,

Das VerschluBstiick unter dem Handfallenrahmen des Signalhebels
ist auf dem PahrstraBenschieber so versetzt, dal es den Rahmen-
balken 3 erst freigibt, wenn die abhingigen Handfallen gesperrt
gind. Der Schieberweg muB so grof sein,;daﬁ diese Bedingung ver-
1d8lich erfiillt ist.

Bei Ortlich gestellten Weichen ent8pricht jeder Weichen-
stellung ein Sehlissel und eine Sperr-
vorrich+tung im Zentralschlo; infolge dessen muf der
Fahrstraflenschieber nur e inen Schliissel fir
jede Weiche -festlegen.

Die Weichen- und Riegelhebel haben aber jeder =z we i
Stellungen, die fiir eine Sperrung in Betracht kommen
und von denen die unrichtige nicht ver-
schlieB8Bbar sein darf, d.h. jede falsche Hebel-
stellung muf die Bewegung des Fahrstraflenschiebers verhindern.

Dazu sind die Einschnitte 6,7 der Hebelrolle 8 fiir das
Sperrstiick 5 des Handfallenrghmens verschieden tief, sodaB der
waagrechte Balken des Handfallenrahmens 2,3,4 in den Endlagen des
Stellhebels einmal hoch, einmal tief steht.

Da jedoch das VerschluBstiick 11, das den Handfallenrahmen
in der T ieflage sperrt, unter dem- hoc hrs te henden
Rahmen 3 keinen Widerstand findet und ihn nicht verschlieBen T
kann, sind noch zus#itzliche Abhingigkeiten notwendig. I h r

er
richtigen Anwendung ist bes o nderes

Augenmerk zu widmen,

Aus der Konstruktion des Mechanismus fiir das zweifliiglige
Signal geht hervor, daB er mit e i n e m Doppeldrahtzug aus
einer Mittelstellung einmal im Sinne des Uhrzeigerganges, das
andere Mal entgegengesetzt bewegt werden muB, Dazu dient ein
dreistelliger Hebel, der einmal gufwiirts, das andere
Mal abwirts gestellt wird. Auch fiir diese { eunerungeg
sind zusdtzliche Abhéddngigke i ten ‘
otwendig,von denen die Betriebds
icherheit abhiédngt.

'DaBAVOrsignal darf, wenn es nicht gleichzeitig mit dem
Hauptsignal gestellt wird, erst dann in die Stellung "Haupt-
signal frei"™ gebracht werden konnen, wenn dieses die Pahrt-

o B

stellung schon einnimmt, und muB bei der Riickstellung dem Haupt-

signal vorangehen., Diese besondere Abhingigkeit wird im Stell-
werk 12 SA. durch eine Quer sperre zwischen den Hebel—
rollen hergestellt,



‘—18-")

Die Schieberbewegung wird mit dem handlichen Ve r sc h1lu B-

hebdel, Bild 4, 13 erzeugt; jeder Schieber kann aus der Mittel-
stellung nach rechts und links verschoben, somit fiir 2z w e i
PahrstraBen ausgenitzt werden. Der VerschluBhebel ist
daher d re istellig.

Soll ein Signal fir me hr als zwel Fa hr -
straBen gelten, d.h. sollen zwei FahrstraSenschieber auf
denselben Signalhebel wirken, so miissen die FahrstraBen-
gechieber abwechselnd mit einem S i gna lschieber ge-
kuppelt werden. Das bewirkt der "H"-Hebel, der zuerst senkrecht
zur Lingsachse der Schieber bewegt werden muB, wobei ein Kuppel- .
stiick den Signalschieber mit dem gewdhlten FahrstiraBenschieber
verbindet; dann erst kann der FahrstraBenschieber eingestellt wer-
den., Die Bezeichnung "H"-Hebel stammt von dem liegenden "H", das
der Ausschnitt im Schleifbogén, von oben gesehen, bildet.

Die mit dem VerschluBhebel hergestellte Sicherung der Fahr-
straBe kann natiirlich jederzeit zuriickgenommen werden, wenn der
Signalhebel in die Grundstellung gebracht ist. Die Weichen- und
Riegelhebel miissen aber unbeweglich bleiben, bis der Zug alle in
- der FahrstraBe liegenden Weichen verlassen hat. '

, Um den Fahrdienstleiter von der stdndigen Uberwachung des
Stellwerkes wihrend einer Zugfahrt zu entlasten, damit er sich
seinen sonstigen Obliegenheiten widmen kann, wurde in einzelnen
" pillen ein FahrstraBenverschluB angebracht,

. Er besteht aus einem SchnappschloB, das bei der Bewegung
des FahrstraBenschiebers oder eines besonderen Hebels einspringt,
bevor der VerschluB8 des Signalhebelr
aufgehoben wird, und die Riickstellung des Ver-
gchluBhebels solange verhindért, bis es unmittelbar mit einem
. Schliissel oder elektrisch von einer auBerhalb des Stellwerkes
liegenden Stelle getffnet wird. Der VerschluB zeigt sich durch
Parbwechsel in einem Fenster an.

Es ist sorgfiltig darauf zu achten,

daB dieser VerschluB8 eintritt, bevor der Signal-
hebel frei wird, weil es andernfalls mdglich is%t,
bei etwas totem Gang und bewuBt vorsichtiger Handhabung den Sig-
nalhebel frei zu bekommen, ohne dal das SchloQ wirksam geworden
iStov ; '

Jede Sicherung bedeutet ein Hindernis in der Freiziigigkeit
der Handhabung. Manche Eisenbshnbedienstete sind von dem unbe-
greiflichen Bestreben beherrscht, solche Sicherungen zun umgehen,
um den Verkehr zu beschleunigen oder Verrichtungen zu ersparen,
die ihnen unbequem sind, und entwickeln bei der Entdeckung von
Liicken in der Sicherung eine auBerordentliche Findigkeit,mit der
sie die Erhaltungsorgane irrefiihren. :

Es ist daher bei der Pflege und 'Priifung aller Sicherungsein-
richtungen ebenso wichtig, zu untersuchen, welche Vorgénge einer

Handhabung vorausgehen miissen, als weleche nicht m6glich

sein diirfen. - :
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Der Sprachgebrauch hat die Bezeichnung "FahrstraSe" sguf .
die zu ihrer Sicherung im Stellwerk dienenden Einrichtungen iiber-
tragen, Es nimmt niemand daran Ansto8, daf die PFahrstraBe n"ein-
gestellt"” und "aufgelvst" wird. BER

. In das Mittelstellwerk eines 3ahnhofesAsind alle-Weichen
einbezogen, die fiir die FahrstraBensicherung gebraucht werden.

Zur FahrstraBe gehtren nicht nur alle Weichen, die im Fahr-
weg liegen, die also befahren werden, sondern auch Jene, iiber
die man von anderen Gleisen nicht in den Pahrweg gelangen darf.
(Schutzweichen). : :

- 'Durch die be f a hr e n e n Weichen sind ohne weiteres
leichzeitige Pahrten ausgeschlossen, die einander beriithren
%"faindliche" Pahrstrafen), weil eine Weiche eben nur. e i n e
Stellung einnehmen kann.

Durch'die Sc hut zwedichen ergeben sich z.T.
weitere Ausschliisse von selbst, z.T. hat man es in der Hand,
feindliche Pahrten zu verhindern. A

‘ In griéBeren Bahnhtfen oder bei sehr dichtem Verkehr muB
dafiir gesorgt werden, da8 des Verschubgeschdft durch die Zug-

fahrten nicht oder so wenig wie mdglich behindert wird, weil es
die Voraussetzungen fiir den .Zugverkehr schafft.

Die Verschubbewegungen sind dann so 2zu lenken, daB sie
sich ungehindert vom Zugverkehr vollziehen konnen. Wo Scautz-
weichen vorhanden sind, steht dem Verschub der Weg iiber deren
ablenkende Stellung frel. Pehlen Schutzweichen, Bild 6, oder
liegen z.B. zwel Verkehrsgleise, K zu beiden Seiten eines Ver-

“schubweges, Bild 7, so wird das Verbot der Verschiebung oder

der noch frei gebliebene Weg durch Ve rsc hubsignale
(ve) angezeigt. Fallen im Bild 7 die PahrstraBen iiber Gleis 2
und 6.zeitlich zusammen, so muB8 das Verschubsignal Verbot anzei-

. gen.

Das alte Bsterreichische Verschubsignal zeigt nachts in
der Verbotsstellung b 1 a u e s ILicht. Obwohl es nie befriedigte,
blieb man dabei, bis die Deutsche Reichsbahn das G l e i s - :
sperrsignal in groBer Zahl einbaute und nach dem
Zusamnenbruch eine ansehnliche Verwirrung gzuriicklief. ‘

Um Ordnung zu schaffen, wird nach Erledigung der téchnischen
Yorbereitungen das Gleissperrsignal zum Verschubsignal erklirt
und die slte Bsterreichische Form nach und nach aufgelassen..

-Dadurch entsteht eine reinliche Scheidung in der Signalisierung

der Zug- und Verschubfahrten, denn da die neue  Verschubsignal-
form auch bei Dunkelheit das Tagbild als Transparent zeigt, gel-
ten dann fir Ziige nachts nur Parblichter, fiir Verschubfshrten
ein Formsignel, ‘ M

Da das neue Verschubsignal nicht fiir Zugfahrten gilt, muf
ein neues Signalbild als Gl e i sabschluBsignsal
geschaffen werden, das fiir alle Fahrzeuge unbe-
dingtes "Halt" bedeutet.

- In e i ner Gruppe von FahrstraBen lassen sich aber mit
Schutzweichen oder Verschubsignalen Ausschliisse nicht erzielen,
weil entweder die Weichen in den feindlichen FahrstraBen 4 i e =
s elbe Stellung haben (z.B. Ein- und Ausfahrt iiber dasselbe
Gleis auf eingleisiger Bahn, Bild 5) oder Schutzweichen nicht
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vorhanden sind, ihr Einbau nur zu diesem Zweck aber unwirt-

schaftlich wire (z.B. Binfahrt-und Ausfahrt in derselben Richtung

ilber zwei benachbarte Gleise, Bild 8).

Peindliche PahrstraBen solcher Art miissen also dureh be-
sondere Anordnung gegeneinznder gesichert werden. Das nennt
man besondereAusschliisse. =

Liegen zwei FahrstraBenschieber in derselben Ebene (im
selben Feld) und sind dle Bewegungen fiir feindliche PahrstraSen
gegensinander gerichtet, so fiihrt man, wenn es mtglich

- ist, ihre Enden bis auf den Schieberweg zusammen, Bild 9. Ist

dann einer der beiden Schieber eingestellt, so stoBen dihre Enden
gusammen; der andere Schieber ist also in der Gegenrichtung fest®

- gelegt. Bild 9b.

Alle anderen Ausschliisse miissen durch Vermittlung einer

Achse sus einer Ebene in die andere iibertragen werden, Bild 10a.

Der Schieber wu ist nach links verschoben., Dabei hat er mit
der ¥linke 1die Achse 2 (Abhdidngigkeits-=

‘aechse ) gedreht, sodaB sich die Klinke 3 vor das Sperrstiick 4

am Schieber o gelegt hat. Der Schieber o kann nun wohl nach
links, aber nicht nach rechts bewegt werden. Diese Abhdngigkeit
ist - wie schon gesagt - gegenseitig. Denn ist der Schieber o
nach rechts eingestellt, so legt sich das Sperrstiisk (der Backen)
4 vor die Klinke 3, und damit ist die Iinksbewegung des Schiebers
u gesperrt. - .

Es leuchtet ein, daB man mit einer doppelseitigen Klinke 3,

Biid 10b, alle mdglichen Abhdngigkeiten erreichen kann, wenn die

Backen an die Stellen 1,3,4,6 oder in die Tiicken 2 und 5
esetzt werden. Ein Backen 2,3 Bild 10e, bildet z.B. den Zwang,
aB der Schieber o 2z u e r s t nach rechts verschoben werden
muB, bevor der Schieber u nach rechts verschoben werden kann,

- 7. Hechanische und elektrische Zustimmung.
Das- Blockfeld.

: Der Aufbau des Stellwerkes 12 SA. zeigt, daB seine Anwend-
barkeit mit 5 Schiebern erschtpft ist. Eine Erweiterung wire
einer Neukonstruktion gleichgekommen, Ihr stand aber schon eine
Yerldingerung des Handfallenrshmens der Stellhebel im Wege, die .

' bei einer Vermehrung der Sohieber notwendig gewesen wire. »
Inzwischen waren aber auch die Gleisanlagen vieler Bahnhife,

dar Verkehr und das Verschubgeschdft so gewachsen, da nicht nur
die Entfernung der Einfahrweichen von der Bahnhofmitte, sondern
auch die Zahl der Stellhebel und die {ibersicht iiber die Weichen

. eine Teilung des Stellwerksbersiches in mindestens zwel Gruppen

an den Bahnhofsenden notwendig machten. Damit trat die Frage der

Ferniibertragung von Abhingigkedilten

in den Vordergrund.

Piir einfache Fdlle konnte mit der mec hanischen
Zustimmung das Auslangen gefunden werden,. i
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! Im asbhingigen Stellwerk wird die PahrstraBe in der be-
schriebenen Weise eingestellt und verschlossen. Der Signalhebel
bewegt mit seinem Drahtzug eine Kettenrolle ohne Hebel i m
anderen Stellwerk, die wie die Rolle eines Weichen- oder
Riegelhebels eine bestimmte Stellung einnehmen muBl, damit die
Fahrstrale, zu der sie gehdrt, verschlossen werden kann., Ist das
geschehen, so sind die Weichen im a b h d n gi gen Stell-
werk durch den Drahtzug der Zustimmung festgehalten. Man sagt,
das abhidngige Stellwerk "stimmt zu", daB ein Signal in Fahrt-
stellung gebracht wird; der Stellhebel, mit dem das geschieht,
heit Zus t immungshebel, die Kettenrolle am
anderen Ende Zustimmungsrolle.

Solcher Zustimmungen ktnnen mehrere vorhanden sein; ihre
Zahl ist aber beschrinkt, weil fiir je zwel Zustimmungen in jedem
Stellwerk ein Hebelfeld verlorengeht. ‘13

Eine allen Bediirfnissen entsprechende Lvsung ist die
elektrische PFPernibertragung von Ab-
hdngigkeiten. Sie hieB von allem Anfang an Bl oc ksysten
von "blockieren", d.h. festlegen. .

Die ®ersten Bauformen sind schon so alt wie die Primirele-
mente. Die geringe Straomstirke, die zur Verfiligung stand, machte
die Empfangsgerdite empfindlich gegen atmosphiéirische Einfliisse.

" Eine vollstindige Umwdlzung brachte der M a g ne t in -
duktor . Er machte es' mbglich, die Abhingigkeit erst nach
einer R e i h e von WechselstromsttBen herzustellen und auf-
zuheben, womit eine GefHhrdung durch atmosphidrische Entladungen
ausgeschlossen war. Technischen Wechselstrom gab es damals noch
nicht. Dabei fand sich die Gelegenheit, Auftrige und Meldungen
durch Weckerzeichen zu vermitteln. Damit diese die Abhingigkeits-
systeme, die Bl oc k f el de r , nicht beeinflussen, wurde
dafiir gerhackter Gleichstrom verwendet, der dadurch entsteht,
daB nur jede z weite Halbwelle, galso z.B. immer
nur die positive vom Induktor abgenommen wird. Dieser muB daher
zwel wiechtige EL1genschatften haben, die,
zeitweise zu priifen sind:

‘1) Die Vorrichtung, die es verhindern soll, durch Hin~- und
Herdrehen der Handkurbel mit der Gleiéhstrombiirste Wechsselstrom
abzunehmen (Zahnradbremse, Ankerbremse, Freilauf) muB stets in

~einwandfreiem Zustand sein; -

2) Der Stromabnehmer, der bekanntlich drehbar auf der Aéhse
sitzt, muB so eingestellt und gesichert sein, daB die Gleichstrom-

'biirste wirklich nur e ine Halbwelle erfait.

Verstellt er sich, so kann er von'der Gegenwelle so viel Strom
abnehmen, daB damit ein Blockfeld ausgeldst werden kann.

Das Blockfeld selbst hat den Charakter dey Zustimmung, d.h.
esmuB er st einen me chanischen Verschlu68

herstellen, bevor das mit ihm elektrisch gekuppelte Blockfeld

einen mec hanischen Verschluf freigibt.

Daraus ergibt sich seine Bauart. Durch Niederdriicken der
Taste (Blocktaste) wird gepriift, ob der mechanische VerschluB
mbglich ist; erst wenn das zutrifft, kann der Stromkreis ge-
schlossen und der me c hanische Verschlud8@
elektrisch festgelegt werden. Dabei wird der
VerschluB des elektrisch gekuppelten Blockfeldes aufgehoben.
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Man erkennt daraus den Unterschied zwischen mechanischer
und elektrischer Abhingigkeit. Die me c handische Iist,
wie schon gezeigt, ge genseitig . Mehrere Verschliisse
hintereinander kbnnen nur in der umgekehrten Reihenfolge aufge-
158t werden,

Die ele ktrische Abhdngigkeit ist
freiziigilg ; denn da die Stromliufe mit Kontakten ge-
steuert werden, ksnn nicht nur die Reihenfolge der AuflSsung
elektrischer Verschliisse beliebig gewdhlt, sondern auch ein
geblocktes Peld von einem zweiten entblockt werden, das auf
einem anderen Wege susgeldst worden ist, vorausgesetzt, daB nicht
die von den Blockfeldern erzeugten m e ¢ hani sc hen Ver-
schliisse die Umkehrung der Reihenfolge bei der Aufldsung erzwingen.

Die elektrische Pestlegung des Verschlusses erfolgt dadurch,
daB der VerscechluB halter in seiner Lage rechts
von der Re c henach'se gesperrt wird,

Die Siecherheit des Blockfeldes
ist daher hinfdllig, wenn der Kon-~-
takt £fir den Wechselstrom schlie88H¢t,
bevor der VYVerschluB8halter vollstHn-
dig durch die Halbaeachse des Reechenrs
et reten .1 a'%

Daraufhin ist jedes Blockfeld. ,
sooft eich Gelegenheit dazu bietet,
Z prifend’.

8. Das Befehlswerk Osterreichischer Baunart.

Die Bauart der Endstellwerke ist unmittelbar beeinfluBt von
der Organisation des Verkehrsdienstes.

Im selbstindigen Osterreich war der Fahrdienstleiter fiir den
gesamten Verkehrsdienst im Behnhof verantwortlich. Er wird es
wieder werden, wenn die Voraussetzungen dazu geschaffen sind.

Dazu muB er, auBer in ganz besonderen’ FHllen, seinen Stand-
ort im Aufnahmsgebdude haben. :

Die Endstellwerke sind somit seiner unmittelbaren Aufsicht
entzogen. Br muB also die Signale unter VerschluB halten. Zudem
konnen die besonderen Fahrtausschliisse, die sich aus den  Anlage-
verhidltnissen an den Bahnhofsenden ergeben, in keinem der beiden
Endstellwerke liegen, weil jedes nur die PahrstraBen einer Bahn-
hofseite enthilt.

Damit kommt man zur Befehlsstelle in Form eines Sechieber-
kastens, der a 1 1 e Fahrstrafen enthdlt und deshalb Fa hr -
strafenverschluBkasten heiBt, Da ihm die :
Weichenhebel fehlen, ist er nicht an die Einfilhrung der Draht-

- glige gebunden und kann dsher i n der Fahrdienst -

leitung wettergeschiitzt aufgestellt und in seinen Abmessungen

~schlanker gehalten werden. :

e
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Im Stellwerk 12 SA. wird jeder PahrstraBenschieber ent-
sprechend der schweren Bauart von einem VerschluBhebel mit groBer
{bersetzung angetrieben. Betrachtet man Bild 10 und denkt sich
die Schieber o und u leicht beweglich, so kann man sich vor-
stellen, daf der Schieber u hin und her bewegt und der Schieber o
beliebig gesperrt werden kann, wenn d i e Bewe gung Von
der Achse 2 ausgeht; damit £411t der VerschluB-
hebel fort., Jeder FahrstraBenschieber ist fiir zwei PFahrstraBen
verwendbar, also kann man auch mit jeder Achse 2zwei FahrstraBen
einstellen, wenn vorne ein Griff sufgesetzt wird., Er muB eine
Handfalle mit Rasten in der Mitte und in beiden geneigten Lagen
haben und heiBft PahrstraBenknebdel.

Der FahrsiraBenverschluBkasten hat nur besondere Ausschliisse,
weil ihm ja die Weichenhebel fehlen.

In der tsterreichischen Bauart wird der Befehl zur Fahr-
stralen- und Signalstellung fiir alle FahrstraBen derselben
Richtung (z.B. alle Einfahrten von einer Seite in den Bahnhof)
nur mit e i n e m Blockfeld, dem S i gnalbdbloceck, ge-
geben; die Auswahl und die Sicherheit, daB im Stellwerk n u r
die angeordnete PahrstraBe verschlossen werden kann,
ist durch Schaltung erreicht,

Alle FahrstraBenachsen, die zu e 1 n e r Pahrtrichtung
gehbren, miissen also durch d e n s e 1 ben Signalblock ge-
sperrt werden kionnen. Dazu wirken sie slle mit Xlinken 5, Bild
11a oder 6, Bild 11b, gauf den Neutralschiebder,
der in der verschabenen Lage vom Blockfeld mit der Sperrstange 1
durch Vermittlung der Klinke 8 verschlossen werden kann. Die
Zwischenschaltung der Blockachse 9 und der Klinke 8 verhindert,
da mit der Pahrstrafenknebel iliber den Neutralschisber ein seit-
licher Druck auf die Sperrstange 7 ausgelibt werden kann. Die
Blockfelder stehen auf dem Schieberkasten und sind in einem
Kasten verschlossen, Die ganze Einrichtung, bestehend sus dem
FahrstraBenverschluBkasten und dem aufgesetzten Block, heift
Befehlswerk. ‘

Wir erinnern uns, da8 im Mittelstellwerk die Aufldsung des
FahrstraBenverschlusses dem Fehrdienstleiter vorbehalten ist.
Das darf hier nicht anders sein., Mit der Pahrstrafle im Stell-
werk muB aber auch der FahrstraBenknebel im Befehlswerk wver-
schlossen werden, damit die Ausschliisse bis zur FahrstraSen—
aufltsung erhaslten bleiben, Auch dazu werden Blockfelder be-
niitzt. Dabei erfolgt der VerschluB im Befehlswerk durch ein ent-
blgck?is Peld; daher die umgekehrte Wirkungsweise der ¥Klinke 11,
Bild a,.

Die Zahl der Fahrstra3enschsen dieses als X ne be 1 -
8 pparat bYezeichneten Befehlswerkes ist durch die Grobe
des auf dem VerschluBkasten stehenden Blockwerkes begrenzt; auch

wird er bei groBer ILinge uniibersichtlich.

Fir die gro3ten Anlagen eignet sich der Raenk ' sc he
Pahrstraeal8BenverschluBkasten dadureh,
daB die Bewegungsklinke - entsprechend 1 auf Bild 10a- auf einer
oberhalb der Schieber 1liegenden Achse mit einem Schlitten ver-
schoben und nach Bedarf mit jedem Schieber in Eineriff gebracht
werden kann, Es ist slso fiir j e d e PFahrtrichtung nur ,
eine Achse, dde Fs hrstraf8enklinkenachihse,
vorhanden, mit der soviel PahrstraBen eingestellt werden konnen,
als Schieber angeordnet sind. Der Griff zur Bewegung des
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Schlittens streicht Uber eine schematische Tarstellung der
Gleisanlege, die G l e i sp la t te . Davon hat diese Vor-
richtung auch den Namen Schubknopfepparat.,

Eine solche Schubknopfbshn ist unter jedem Pahrstralen-
verschluRfeld notwendig; Adie IiHnge des VerschluBkastens richtet
s8ich also nach der des Blockwerkes, Auch die lingsten ausge-
filhrten Schubknopfapparste zeigen eine iibersichtliene Anordnung.

Dagegen sind die Abhingigkeiten des VerschluBkastens, der
drei Stockwerke von Schiebern hat, schwer zugidnglich., Um in-
derungen an den unteren Abhingigkeitsschiebern vorzunehmen, mub

der ganze VerschluBkasten auBer Betrleb gesetzt, zerlegt und das

Blockwerk abgehoben werden. Das bringt smpfindliche Beiriebs=-
storungen mit sich, '

9. Des Stellwerk von Siemens & Halska,
ZoNre. 3414

Nach dem Vorstehenden ist es leicht verstidndlich, dal mit
der Wehl des EBlocksystems eine neue Stellwerksbauart entwickelt
werden muRte, Der Konstrukilonsgedanke, der die grodte Freiheit
im Aufbau mechanischer Abhingigkeiten gestattet, ist schon bei
Besprechung des Befehlswerkes exrldutert: dureh Achsan senkrecht
zu einer Gruppe nebeneinander liegender Schieber kann jede
beliebige Abhingigkeit erzeugt werden.

Nach diesem Grundssatz ist schon die 4dlteste Stellwerks—
bausrt von Siemens & Halske, Z.Nr. %414, susgebildet, Ihre
Stellhebel stehen, um mbglichst an Platz zu sparen, in der
Grundstellung 1 ot re c ht 8 bwidrte und beschreiben
bis in die entgegengesetztes Stellung einen Winksl von 180 0.

Die Hebelteilung ist mit 100 mm der Feldteilung des Block-
werkes angepaft, Dz die vom Stellwerk 12 Si. iibernommenen
"Steigbligel"~-Handgriffe der Stellhebel, Bild 12, datiir zu breit
sind, sitzen die Rollen abwechselrd hoch und tief,

Die Handfalle liegt im Hebeleisen und wird durch Hersus-
ziehen des Handgriffes 1, Bild 12, gegen die Druckfeder 2 aus-
geklinkt, wobei das Sperrstiick 3 aus Einschnitten des Hebel-
blockes gehoben wird, Mit der Handfallenzugstange 4 sind durch
den zweiarmigen Hebel 5 die beiden S t € 3 e r 6 und 7 ver-
bunden, die beil eingeklinkter Handfglle in lotrechten Schlitzen
der Rollenborde 8 und 9, immer einer oben, der andere unten,
versenkt stehen und beim Ausklinken fliichtig in die
llantelflHdchen der Rollenborde treten. Beim Umstellen vertauschen
die stoBer 6 und 7 ihre Lage.

Auf den Rollenborden 8 und 9 schleifen die Sperrstangen
10 und 11, die mit den Klinken 12 und 13 an ihren Achsen _
h&ngenyg; in jeder Endlage des Stellhebels fE11t die e i n e
Stange in den Sechlitz des Rollenbordes, sotald ihn der gerade
gezeniiberstehende StuBer freigibt, d.i. beinm Einklinken, und

dreht die Achse, en der sis hingt, links herum,

Jeder Fahretrale entsprichit ein ¥nebel 1, Bild 13, mit dem
der Fshrstrafenschieber 2 nach 1 i n k*® verschoben wird, Da- ..
beld sperrt er nit dem Stift % die ¥linke 4. Dadurch ist die sin-
gefzllene sperrstaongs guf Bild 13 die gtange 11 - und mit ihr
der Stellhebel verschlossen, denn er kaan nicht ausgeklinkt. werden.
Steht er nieihl Lo der richitigen Toge, s¢ verhindert der Stift 3
diz Einstelliung des Fehrstrafienschisbers, weil er am Anfang der
Bewsgung an die nsch reehits geneigte Klinke 4 stift.

Alle zum selben Stresckenglels g den Fahrstraiepknebel
wirken auf einen gemeinsamen W e u l-8-e-hit-g B gy
der durch den e ktrisgch hrstraienverschiuB
Testgelegt wiy gt das pgeschehen, g ird der ESignslschisber
frei, In dlesey £3ft aber noch die Sperrklinks des Signal-
blockes ein: erst wenn auch dle Freigabe vor Befehlawerk einpe-
troffen ist, kann dsr £ 1 gnas l knebel und der Signal-
hebel umgelepgt werdsn.

Nie Signslhebel sey Besusrt kaben keine "Mschanik®, Sie
gind in der CGrundstellung durch Sperrstangern wie 11 su® Bild 13
festgehalten; auf der dazugehtrigen Achse sitzt der Signsl-
knebel. LHBt der Signalschieber die Bewegung nach rechts zu, so
wird die Sperrstange dem Schlitz im MPollenbord gehoben und
der Hebel ist frei,

Dreistelligs Signelhebel haben chlufachse
zwel Sperrsisngen, Tn rechten Rollen dag vorder
Viertel, im iinken dszg hintere chere ausgeschni
Bild %4, Damit ist die Fzttenrolle m ien Spexret
0 und 11 festgelegt; haebt man die r 5, 80 kanp

gnzlhebel nnr sufwirtsz, hebt man & 3US, Rur =
gtellt warden,
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Die meehanische.Einwirkuﬁg der verlingerten Druckstange-
des PahrstraBenverschlusses verhindert, daB der Signalhebel umge-
legt werden kann, ohne dzf die Festlegung erfolgt ist. ‘

PJas Vorhsndensein des FahrestrabBen-
verschlusszes 1st also Voraussetzung
fdr die Pahrtstellung des Signales.

Mit ihrem unverwiistlichen Bau haben Stellwerke dieser Type
‘gelbst in Bahnhofen mit durchgehendem Verschub ohne wesentliche
Reparsturen ein Menschenalter iiberdauert und stehen an manchen ;
Orten heute noch im Betrieb. Deshalb wurde auch neuen Anforderun-
‘gen durch Sonderbauarten Rechnung getragen, so durch den Signal-
hebel mit 2 x 500 mm Hub und den aufsehneidbaren Welchenhebel,
‘die selbst schon wisder 25 Jahre Dienst versehen,

Diese Hebel erhielten gréBere Kettenrollen und Hebsleisen
mit neuen Handfallengriffen, deren Grundstellung infolgedessen
schrig abwirts sngeordnet werden konnte. Die neue Handfalle ge-
stattete, die Rollenachsen in gleiche Hohe zu legen, wodurch die
Bedisnung weniger anstrengend wurde,

‘Bin Hindernis bildete bei Erweiterungen die Vermehrung der
FahrstralBen.
Die folgenden Bauarten kehrten dsher nebst einer allgemeinen

Modernisierung wieder zum dreistelligen FahrstraBenknebel zuriick,
um die VergrdBerung der Hochbauten zu vermeiden. ' -

10. Die neuen Osterreichischen Stellwerke.

DaB sich Entwurf und Ausfiihrung dreier verschiedener Firmen-
erzeugnisse lohnte, hatte seinen Grund in dem groBen Absatzmarkt,
der sich iiber die alte Monarchie Osterreich und einen Teil des
Auslandes erstreckte und durch den Bau neuer Bahnen und zweiter
Streckengleise belebt wurde. : '

Die ehemalige Slidbahngesellschaft hatte sich mit der Wiener
Signalbauanstalt und dem Grazer Schienenwalzwerk eine elgene
Industrie, die "Siidbahnwerke Wien - Graz" geschaffen; Stephan
von GOtz & Sthne, spdter der Lastkraftwagenfabrik Fross-Bilissing
angegliedert, und das Blockwerk der Siemens & Halske A.G. brachten
eigene Bauarten heraus, Der Wettbewerb aller drei Firmen forderte
die Entwicklung.

Das ehemalige k.k., Eisenbahn-Ministerium entschied sich fiir
die Stellwerksbauart Siemens & Halske als Regelbauart (5007);
von da &n wurde fiir die an Umfang zunehmenden Linien der k.k.
Staatsbahnen nur mehr dieses "Regelstellwerk" zugelassen. Bloil
die siidbahnwerke bauten fiir die Bsterreichischen und ungarischen
Linien der eigenen Ges®llschaft ihre Type. So kommt es, dal das
Stellwerk Z.Nr. 500 der Siidbahnwerke im heutigen Osterreich nur
noch suf dem Rest der ehemaligen Siidbahnlinien (Wien - Spielfeld=
StraB, Bruck - Leoben - Vordernberg, Bleiburg - Innichen, Kufsteir
Brenner und Pottendorferbahn) und das "G8tz"stellwerk Z.Nr. 4079
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nur noch in einzelnen Stiicken vorhanden ist. Die #lteren Bau-
arten sind verschwunden.

Die Abhdngigkeiten und die Schaltung sind bei allen drei
Bauarten Zhnlich den beim Stellwerk Z.Nr. 3414 beschriebenen.
Nur die Siidbehnwerke verwendeten fiir kleinere Stellwerke Weichen-
schieber statt FahrstraBenschiebern, d.h. jede VerschluBachse
eines Weichen~ und Riegelhebels bewegt einen Schieber, der won
den FahrstraSenachsen mit Klinken gesperrt wird.

A Wihrend die Weichen - und Riegelhebel der Siidbahnwerk - und -
Gotzbauart mit StoBern auf ihre VerschluBachsen wirken und die
S}gnalhebel keine Mechanik besitzen, slso von Signalknebeln ab-
héngig sind, verwendet das Regelstellwerk nur Hebel mit Mechanik,
deren Handfallenzugstange durch Winkelhebel unmittelbar mit der
VerschluBachse gekuppelt ist.

Des eigentlich Charskteristische der Regelbsuart aber ist
' feder der Handfalle, we lc he.die Kraft
8 mmnt, die auf d1e VerschluBachse
s gelibt werden ks&nn,. Das erlaubt, den Ver-
chiufelementen errechenbare schlanke Abmessungen zu geben.

Zu jedem zwelstelligen Hebel gehtrt e i n e
Verschlubachse, die zwel um 90C verstellte ILagen einnehmen ksnn,
Die aus e i n e r Grundform entwickelten Sperrklinken miissen
deher so geformt sein, dal nicht nur die verlsngte Abhéingigkeit
gesichert, sondern such eine Binstellung der FahrstraBe verhin-

i
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dert 1st, wenn ein Hebel nicht eingeklinkt oder in der entgegen~

gesetzten Lage steht., :

Fir besondere Pdlle sind Sperrklinken vorgesehen, mit denen
Weichenhebel von e i n e r FahrstraBeneinstellung sowohl in
der grundstellung (+) als auch in der entgegengesetzten (-) ver-
schlossen werden kinnen, z.B. Bild 15a, Sie unterscheidet sich

' von der Form nsch Bild 15b nur durch die kiirzeren Endbogen.

Wird bei Brginzung oder Anderung eines Stellwafkesy die dsas
Ab- und Wiederaufziehen der Sperrklinken -oder das Aufziehen neusr
Sperrklinken auf VerschluBachsen notwendig macht, z.B. die Form
nach Bild 15a mit der nach Bild 15b verwechselt, so zeigt sich
bei der nachfolgenden Uberpriifung wohl der VerschluB des Stell-
hebels in der richtigen Lage, er kann aber ebenso in der entgegen-
gesetzten Lage stehen. Dasselbe gilt.fiir jede Stellwerksbauart,
deren Verschliisse gleiche Eigenschaften haben, also auch fiir die .
Bauart 12 SaA.

Jeder Erhaltungsbeemte oder Auf -
8lcechtesfiihrende des Sicherungs-
d'ienates 1st | daher ‘verptlTehitedt),
be il ~“der "Uherprifang, dielier zumn
erstenmale an einen s o0olchen Stell-
werk vornimmt, oder d1ie auf eine
Arbeit der beschriebenen Axrt folg
den Verschlub?B jJedes Stellhebels 1in
Jeder FPashrstraBe, in der er vor -

g ommt, in beiden ETndlagen 2zu pri-
en .,

An Stelle des dreistelligen Hebels fiir 2 x 250 mm und des
Doppelhgbels fﬁx 2 x 500 mm Hub, die zwei VerschluBachsen

b
Y
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brauchen, haben die Slidbshnwerke Xonstruktionen fir e i n e
Feldbreite entworfen, deren Hebeleisen wie bei dexr Siidbahknbauart
in der Grundstellung ausgekuppelt und hersbgelasssa werden
kbnnen. Tie Yettenrollie desg Tioppelhebels hat eine verzashnte
Rille, sodaB sle um 360% gedreht werden kann.
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n:m Pclg' dieser aur das geringste Mali- heschrinkten An-

inteliligenz des Pahrdienstlelters gind kongtrik-
v oin der Sicheruhgsanlisge, die seins Handlungs-
2ing Verantwortung eng begrenzehn Llen
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Das Fefehlesteijiwerk enthdll wie das EBefehlswerk Sgterrei-
chischer Bauart alle FahrstraBen und die besonderen Ausschlusse,
gowgit sie nicht im eigenen Stellbereich durch die ¥eichen-
stellungenr entbehivriich sind.,

crndere durch den Verkelir mit den Baanbsnitzern,

o

Der Pahrdienstleiter kann den Auftrag fiir eine Einfahrt
aus der Riechtung, in der das Wirterstellwerk steht, nur geben,
wenn er die Plsnkenschutzstellungen in seinem VWeichenbereich
vorbersitet hat, die er mit derx Be f e hlsabgabe an
das Stellwerk verschliefit., Piir die Einfahrten guf seiner Bahn-
hofseite ist 2r von der Zustimmung des WHrters abhingig.

Infolgedessen hingt die Auflbsung des Verschlusses der Ein-
fahrstraBen nicht nur von i h r & r Riumung, sondern auch von
der Feststellung ab, ob der eingefshrene Zug die Verldngerung des
Fahrweges in Anspruch nimmt oder nicht. Das ist durch technische
Mittel nicht erreichbar; die Auflisung der Einfahrstraen mufl
deshalb hindisch erfolgen, u.zw., von einer Stelle, welche in der
Lage ist, die oben genannte Feststellung zu machen,

Die Reichsbahnbauart verwendet statt der Blockketten
ahlseile, Thre Stellhebel stehen in der Grundstellung
fwidgrts .

Die Handfallenzugfeder, welche den Kraftangriff auf die Ver-

St
au

’sehluwelemente begrenzt, fehlt. Alle Teile, von der Handfalle ah-

gefangen, sind stark uberdimension*ert, um einer {berbeanspruchung
"durch die grtdte Muskelkraft'" gewachsen zu sein.

Die VerschluBachsen sind r u n d , die Sperrstiicke mit

Keilstiften gegen Verdrehung gesichert: sie sind der

gechwichste Teil der Xonstruktion und deshaldb stets unter Aufsicht
zu halten.

Dag St2llwerk der Reichsbahnbauart hat im Aufbaw der Hebel-
verschliisse eine gewisse Ahnlichkeit mit dem Stellwerk 12 SA. Der
VerschlufBbalken wird von der Handfalle iiber eine
Hebelverbindung in sine Hoch~ und eine Tieflage gebracht, d i e
je mit der g telluneg des Hebeleisens
ibereinstinmt . :

Die Verschlufstiicke greifen iiber oder unter den VerschluB-
balken, Bild 16, und sind e indeutig, d.h, ein unbeab- .
sichtigter Verschlu8 in beiden Stellungen ist niecht mbglich.

Um die Zuginglichkeit zu wahren, ist das Blockwerk n e b e n,
die Stellhebel sind v o r d en VerschluBkasten
verlepd, was einen auBsrordentlichen Vorteil hedeutbt. Im
Bloekuntersatz sind dile Pa hrs traflen-
he bel und die .Blocksperren untergebracht. Diese
vermitteln die Abhingigkeiten zwischen dem VerschluBkasten und
den Rlockfeldern, Eine Ubertragung des Hubes der Blockfelder auf
die schweren Verschluﬁachsen ist anscheinend nicht versucht worden
oder nicht gelungen. s blieb daher nur der Veg, die VerschluB-
achsen durch die achiaber zu drehen und den Hub der Blockfelder
Zur Bewagung von Sperrelementen auszuniitzen.

Die ulnnalne hel haben Verschlufbalken wie alle anderen Hebel,
sis kdanen daher ausgeklinkt werden, sobald der FahrstraBenhebel

-umgpltgt ist, Die MBglichkeit, ein Signal auf Fahrt zu stellen,

muB aber auch vom elektrischen FaarstraRenverschluB abhingen;
dazu ist nach dem Vorgesagtern eine Schieberbewegung notwendig,

die nur vom Signalhebel ausgshen ksna, Sie wird von einer Stell-
rinne in seiner Seilrolle abgeleitet und durch eine Hilfsachse auf
den Signalschieber und von dissem auf die VerschluBachse unter
dem FahrstrafienverscnlulB idbertragen. Dieser Platz ist aber schon
von der Abhidngigkeit des Fahrstradenschiebers besetzt, Die Sig-
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nalachse ist daher in die hohle FahrstraBenachse geschoben und
die Sperrelemente sitzen auf den Achsstummeln wie die Uhrzeiger.

. Der PahrstraBenverschluB ist entweder ein Wechselstrom-
oder ein Gleichstromblock je nach der Art, wie er aufgeldst wird.
Das CGleichstromfeld sperrt, wenn es gedriickt wird. Aus denselben
Griinden wie bei der ©sterreichischen Bauart wirkt die-verlédngerte
Druckstan%e des PahrstraBenverschlusses (Festlegefeldes) auf
die darunter befindliche Blocksperre.

- Die Bauart der mechanischen Verschliisse erfordert fiir
jede PahrstrafBe ein besonderes

B1lo

Da die Herstellung des FahrstraBenverschlusses - die
Fahrstraf8enfestlegung - an keine auBerhalb
des Stellwerkes gelegene Bedingung gebunden ist, kann das Signal
nur durch das Befehlsempfangsfeld unter VerschluB gehalten werden.

Nach der Osterreichischen Schaltung wird der Signalhebel nur
dann frei, wenn der Signalblock im Stellwerk entblockt und der
Fahrstraflenverschlu3 geblockt ist. Da die zweite Bedingung im
Normalzustand aber nur erfilllt werden kann, wenn im Befehlswerk
dieselbe PahrstraBe eingestellt ist wie im Stellwerk und der FV.
im Befehlswerk entblockt ist, kann ohne Wissen des Fahrdienst-
leiters keine Pahrstrafe verschlossen werden. Deshalb sind im
Stellwerk die FahrstraBenknebel frei b@weglich. .

Die Herstellung des FV. im Wirterstellwerk der Reichabahn-
bauart kann der Fahrdienstleiter hicht verhindern, denn selbst
wenn das mit einem Wechselstromblockfeld geschieht, léuft am
anderen Ende bloB ein "Auflisefeld" mit, dss gar nicht im Be-
fehlsstellwerk zu sein braucht.

Um also die Freistellung des Signales in der Hand zu haben,
muB der Fahrdienstleiter die P a hr s t raga Benhebelin
Warterstellwerk unter VerschluB halten.

Daher ist aueh der Vorgsng bei Aufldsung des FV. und Riick-
stellung der FahrstraBe in beiden Systemen verschieden.

Hsterreichische Bauart: Riickstellen des Signalhebels, Ver-
schlieBen desselben mit dem Signalblock, Auflidsung des FV. durch
den Fahrdienstleiter, Diese Reihenfolge ist d u r.¢c h d ie
Schaltung sichergestellt.

Reichsbahn-Bauart: Riickstellen des Signalhebels, Auflosun
des FV. (oder umgekehrt), Riickstellen des FahrstraBenhebels un
VerschlieBen desselben mi% dem Befehlsempfangsfeld, Diese Reihen-
folge ergibt sich aus den me c han i sc¢c h en Verschliissen,

Damit beim Versagen des Befehlsempfangsfeldes die Weichen-
und Riegelhebel in der richtigen Lage festgelegt werden konnen,
148t die FahretrafB8enhebelsperre unter dem
Befehlsempfang eine teilweise Umlegung des FahrstraBenhebels. zu.

Pir dile Zustimmungs- und Befehlsab-
g abe kommnt man mit e i n em Blockfeld aus, weil die Ein-
wirkung mehrerer FahrstraBenschieber auf e i n Blockfeld mig-
lich ist und die Schaltung iiber Kontakte auf den Hilfsachsen
unter den PahrstraBenhebeln gesteuert werden kann,

ckfeld, das Befehlsempfangsfeld.

—
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Zustimmungs- und Befehls-
Empfangsfelder aber miissen s ov ie 1l e ange-
ordnet werden, s 1s Fahrstr aB en vorhanden sind,
und diirfen nur e i nm a 1 zum Um- und Zuriicklegen eines
Signalhebels beniitzt werden, .

. Ihre Blocksperrenpldtze sind aber schon von den Fahrstralen-
hebelsperren besetzt., Jede Gruppe von Zustimmungs-~ und Befehls-
empfangsfeldern derselben Fahrtrichtung bekommt daher eine
Wiederholungssperre, die von den zugehbrigen Signalhebeln ange-
trieben wird.

Zu ihrer Auflosung sind die Blocktasten der Zustimmungs-
oder Befehlsempfangsfelder mit einer Druc ks tange ge-
kuppelt, die durch ein benachbartes 1 e e r e s Blockfeid in
dem Blockuntersatz gefilihrt ist und dort auf die Wiederholungs-
sperre wirkt.

Der aufschneidbare Weichenhebel Osterreichischer Bauart
sperrt, wenn sich die Kettenrolle gegen das Hebeleisen verdreht,
bloB die Handfglle, sodaB ein Umstellen verhindert wird. Das

Brsescheinen der St © r b1l e nde und das laute Gerdusch

der rasch umlaufenden Kette beim Aufschneiden haben sich als
ausreichende Anzeigen erwiesen,

Ein Bord der Seilrolle des sufschneidbaren Weichehhebels
der Reichsbahnbauvart erfaBt nach einem Leerweg von 35 mm die
Handfallenzugstange und verschiebt sie nach auBen, scdaB der
Verschluibalken in die Mittellage kommt und die Einstellung
aller FahrstraBen, zu denen die Weiche gehfrt, verhindert. Er-
folgt das Aufschneiden in einer FahrstraBe, so gibt die Handfalle
nicht nach, weil sie der Verschlufbalken festhdlt, und der
schwidchste Teil in der Verbindung vom aufschneidenden Rad bis
zum VerschluBbalken bricht. Nach den Erlauterungen zur Kon -

struktion soll es das Seil sein,

Auch die Riegelhebel sind aufschneidbar,

Stellwerke von 2 x 500 mm werden durch z w e 1 2zweistellige
Hebel gewonnen, deren Sellrollen {iber Kuppelrollen verbunden
gind.

Flir Signale und bescnders Vorsignale mit langer Leitung
dient die Winde, mit der 500 und 1000 mm abgewickelt werden kBnnen.

12, pas Ausfahrsignal. Richtungs- und Geschwindigkeits-
signalisierung.

Dem aufmerksamen Leser wird nicht entgangen sein, daf bisher
nicht gesagt wurde, wie einem Zuge, der einen Bahnhof verlassen
soll, angezeigt wird, da@ der vorliegende Streckenabsechnitt frei
ist. Das geschah im Interesse einer moglichst klaren Darstellung.

Ausfahrsignale , die diesen Zweck erfilllen,
sind viel jiinger als die Einfahrsignale. Lange galt der Abfahr-
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euftrag, ohne den auch heute kein Zug einen Bahnhof verlascen 2) das glgnel in die Haltstellung gebracht und.
darf, als Biirgschaft, daB der anschliefende Streckenabsechnitt ‘ 5h B et e S i s i rERE e a1
frei sei. Durchfahrenden Ziigen durfte die Einf a hr t Al fiat T RELOLEEL L G ekt AR e B SR LR B L LD R
nur erlaubt werden, wenn auch die A u s f a h r t ungehindert BAUBLBGe Batie 20 2 e 20t
vor sich gehen konnte, / - Dazu Fiihrt jeder Zvg am letzten Fahrzeug ein S e h 1 u 8 -
B Ve £ ' 4 s i P ,{ = A 2 Nt 4.:5 = 2
Erst nach und nach stellte sich das Bediirfnis nach Ausfahr- & 1ghnal und jeder PAdxegatagyaeﬁgm1eLn Signsl spyvertraut
signalen ein, um den einfehrenden Zigen, die Aufenthalt zu ‘ isgt, hat dzg Vorhendensein dieses 515ua_?s festzustellen.
nehmen hatten, schon auf Entfernung den Haltepunkt zu bezeich- Sodann mul 'ﬁf ?vr gedeckt™ werden, d.h. das Slgnel wird
nen, um durchfshrende Ziige, deren Ausfahrt behindert war, in den ninter ihw itastellung gebr Chb, in der es solange zu
Bahnhof vorricken lassen zu ktnnen, und mit zunehmender Fahrge- bi@flfh dahinter liegende, eben vom Zuge besetat
schwindigkeit, um den VerschluB der Ausfahrstrale anzuzeigen, : Abschuitt wie el pemeldet ist, Schlieflich wird der Zug an
. ‘ | Tide g - ¥ ooy b W e : ™ SRl
Das Ausfahrsignal hat somit eine doppelte Bedeutung: dle Stelle el en T ck e g e ] e e
L 7 7 i :."?'}r = £ CI TR [ 9 6 o ™ 14 A ooy ™
1) als Anfangssignal fiir einen Blockabschnitt, i W o ok %§i§fq S§~1,? cugt ;.pr iﬁ% i“f: At
2) als Anzeige der verschlossenen FshrstraBe. ! cy i - 5’}“:’i ;‘2“: it il S AR
de ¥ T e SRS 4 3 Al o L °
Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit”und Verkehrsdichte er- | Llle 5 lockabsonnitte begrenzen, also Blockposten und
gab sich die Notwendigkeit, mindestens fir das Haupt- und das R a h aifen. ".Z ik et n 1 g e st el l e nl.
berholun s in Ausfahrsignal einzurichten, 2. ok . 3 .
L £R5te8 dans AL & 2 ; i 7ugesicherung, dle keinen Zwang flir die
Bei zweil oder mehreren an einen Bahnhof anschliefBenden denaha’ rE Rei??ﬁfolge Guahdﬁt, eignet sich nur fir
Strecken hielt man es fiir wichtig, daB der Zugmannschaft ange- , ginfachs & auf Strecken, wo kein hastiger Retried
zeigt werde, ob die FahrstraBe nach d e r Strecke verschlossen herrscht netdenn 8lso Zelt zur Jivzgpnang kaben und
sel, auf die ihr Zug ausfahren solle. - Gupel dnd enieiten nieht wessntlieh hgb-eV% werden,
Dadurch gerieten die Anzeigen flir die Fahrtrichtung mit v ®ilr gine 12ufige Finvichtung siteht der Ploeck zur
der bei den E i nfahrsignalen iiblichen - ("Gerade" Verfugung, Der & besteht sunéichat darin, daR der Hebel des
oder "Ablenkung") in Widerstreit, weil entsprechend weit sicht- Signaless am ¢ des Bloclebschnities dis Grundstellung ein-.
bare Zeichen nur mit den Fliigeln gegeben werden kdnnen, nehmen muB, damit er durch das Blockfeld verschlossen werden
. banms slgdaheaitdns mis ¥ s T ann O wivey] Sz R - P A
In Deutschland wie in Osterreich entschied man sich ehedem ﬁf;:éﬁgjeézlzilf“g gi; ?lefzs ifi:?r&f”ufﬁifﬁgairf%sgiiflinge§pr
f“r die R i e h t un 'g s an o e i g e hei den A u s f a h r - ,'i},,l_ e '.é-tl;L‘M',;t TR 4 G 4« £ s oLU0 '«'Aq:l‘\‘\;f.u  LhalL U WS D c’...;ﬂh L8~ B S - s
: : gvon ghhidaeds G@ipnalhehel T itege RBlockfelder i8
signalen ., Das Hauptsignal zeigte seitdem als E i n - davon abadnglge signalliebel frei, Dlese Blockfelde hi- £l
fahres1gnal die einzvhaltende Fahrgeschwin- el ? o h O e gescaiwaefﬁg UedEan e Sasil L adinE
digkeit ,als Ausfahrsignal ohae Ricksicht e el M Tl e o G LR el el B e
auf die Krimmungsverhdltnisse des Fahrweges die F g hr t - SRS AL e LD AR o i R il S R RS T
riehtung an, Bild 17. . Zug cen Blcockabschuoitt gerfumt hat,
(3 i1 ’:1‘ A % 8%
Die Deutsche Reichsbahn hat vor dem zweiten Weltkrieg be- g heﬁk 5 %.ﬁp§ %éa_
gonnen, auch bei Ausfahrsignalen die Geschwindigkeitssignalisierung Ry ;f*cﬁifiﬁﬂf*ﬁff?
einzufiihren uad, wenn such heute noch lange nicht alle ihre e )
Sicherungsanlagen dementsprechend geidndert sind, fiir Neubauten L S e
diesen Grundsatz vorgeschrieben. Infolge der lebhaften Bautidtig- . ik e
keit seit 1938 zeigte nach dem Zusammenbruch in Osterreich etwa | i o
die HHlfte der Ausfahrsignale dle Geschwindigkeit an. Das er- f*;f:jb“v* Lragat
leichterte den J.R.B. den FntschluB, in Zukunft bei diesem Grund- RELEB e
satz zu bleiben. ein Zug riickgemsldet wird, bevor er
Im Abschnitt 1 war davon die Rede, daB Streckenabschnitte, fjh“ﬂ‘idf ige tinrichtung muf
CHLiguSH,.

die mindestens die ILinge des Bremsweges haben, nicht immer iiber- Qg
g e inwizr

sehbar sind; zugleich wurde gsfordert, dal sie freigshalten i ¥ unh g . Die Bezelchnung
werden muwsen, damlt binem Zuge das Pshrsignal gegeben werden i dieser Finrichiung im Gleis liegen nul,
konne. ! @ dod. erritie Gleissbsehnit-s-
Auf einem.geschlossenen Streckengleis gibt es fiir jeden Zug ticke iﬁ‘einﬁm Oaﬁﬁ}Tghﬁagsg:G%e;cas%womkreisen
nur e 1 nen Weg; ist der Zug em Tnde unge teilt%t e ?er 8?”Z&u;q a_gf fief giff?zléchen elek=
engekommen, so ist der Abschnitt frei. ‘QdJTCH uf Nagretschslter (Relols), die ihrer-
. omblocifeld aus gltsen, Dleses DNlociTeld ist
Damit also ein Zug folgen darf, muB am Ende des dizreh eine feste Verbindung der Druckstsangen
Abschnitte dadurch den Verschiuf des Signalblockes von

4) festgestellt werden; daB‘der'vorbeigefahrene Zug
vollstédndig ist;

Zuges abhingig.
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Die Schaltung der Zugeinwirkung muB8 so beschaffen sein,
daB die Riickblockung erst mBglich ist, wenn die letzte im Zug-
verbande laufende Achse die Zugeinwirkungsstelle iiberfahren hat.
Dazu muB eine isolierte Schiene linger sein als der groBte Rad-
stand, damit der StromschluB ununterbrochen erhalten bleibt,

Das hat zwei Griinde:

. 1) wirkt eine Unterbrechung im Relaisstromkreis wie die

Raumun§ der Zugeinwirkungsstelle durch den Zug;
2) weisen einzelne Radsitze elektrische Widerstinde auf,

die zur Aufrechthallfung des Schienenstromkreises nicht susrei-
chen. Ein solcher Radsatz erzeugt also praktisch eine Unterbre-
chung, Deshalh miissen stets mindestens zwei Radsdtze auf der
iiotierten Schiene lsufen. Auch welkes Taub und #. kann isolierend
. WiYKen,

Bekanntlich sind die Radreifen der Eisenbahnfahrzeuge auf
die Radsterne warm aufgezogen und durch Sprengringe gegen Gleiten
gesichert, weil sie sonst ausgewslzt wiirden. Hie und da locksrt
sich der AnpreRdruck eines Reifems, der zu rutschea anfingt.
?38030§;b11dung an der Beriihrungsfldche erzeugt Widerstinde bis .

Ghm., .

In der Dienstsprache des Eisenbahnbetriebes wird stat
"Radeatz" der Ausdruck "Achse" (AX) gebraucht. ‘ :

Statt sweier isolierter Schienen sind auch Schienendurch-
biegungskontaikte - S c hienenstromschlieB3er=-
auf einer isoclierten Schiene in Verwendung.

Nach vorstehender Beschreibung kann auch die Zugeinwirkung
nur die SignalverschluBmeldung, nicht aber die ZugschluSmeldung’
von der Vorbeifahrt des Zuges abhingig machen, denn sie 15st
nach der letzten im Verbande laufenden Achse aus, auch wenn ein
Zugteil im Blockabschnitt zuriickgeblieben ist. Daher muB die
Beobachtung d e s ZugeechluBsignales
glf un?e%ingte Voraussetzung fiir die Rilickblockung b e s t e h e n

e e n s ;

In Dienstvorechriften iiber das Verhalten bel auBerordent-
lichen Ereignissen ist gelegentlich das Verbot ausgesprochen,
den Signalhebel in die Grundstellung zu bringen, obwohl es sich
blof darum handelt, das Riickblocken zu unterlassen. Das hat
seinen Grund in der fast unbewaBten Selbsttdtigkeit der Hand-
lungen. Hat der Wwirter den Signalhebel zuriickgelegt, so drickt:
er sofort des Blockfeld und verschlieBt,

Denkt man an die blockm#éBige Sicherung des Zugverkehres
gzwischen zwei Bshnhtfen, so leuchtet ein, daB sie fiir die
zwelgleisige Bahn einfacher sein muB als fiir die eingleisige,
well im ersten Fall die Ziige von der Gegebrichtung unabhingig
nur hintereinander , im zweiter Fall such
gegeneinander fahren,

Danach unterscheidet man die Sicherung der F o 1 g
fahrten von der Sicherung der FPolge - un
Gegenfashrten. '

-
d
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13. Die Sicherung der Folgefahrten .

Sie beginnt mit der Ausfshrt aus dem Bahnhof, Das Ausfahr-
signal, gleichzeitig Blocksignal und Anzeige der verschlossenen
Fahrstrale, hédlt nach 5 s t erre ichischer Bau-
art der FPahrdienstleiter unter Verschluf, Da er iiber die
Verkehrslage unterrichtet sein muB, hat er auch die Rilickmeldung
zu empfangen., Sie kommt daher im Bahnhofblockwerk guf dem
Streckenanfangsbbloeck an, der neben dem
Signalblock fiir die Ausfahrt angeordnet und mit diesem durch eine

- Doppeltaste fest gekuppelt ist. Ein Befehl zur Freistellung eines

Ausfahrsignales kann daher nur beil entblocktem Streckenanfangs-
block gegeben werden, der dsbei verschlossen wird. Um Unfalls-
folgen zu verhiiten, wenn der Verschlufl des Streckenanfangsblockes
miflingt, werden in neuen Anlagen dieser und der Signalblock
einzeln bedient und voneinander elektrisch und mechanisch ab-
hdngig gemacht.

Als Blocksignal ist das Ausfahrsignal mit einer Zugein-
wirkung ausgeriistet; die Anordnung der Blockfelder im Stellwerk
ist gleich der sm Blockposten., Das durch den Gleichstrom der Zug-
einwirkung asusgeltste Blockfeld wird mit Wechselstrom verschlossen
und heiBt Bl oc k s pe rre . Die Osterrsichische Block-
sperre ist also ein Blockfeld, die der Reichsbahnbauart eine
mechanische Vorrichtung.’ ’

Die Zugeinwirkungsstelle ist an das Ende der FahrstraBe
verlegt und verhindert damit den VerschluB des Ausfahrsignales vor
génzlicher RHumung der FahrstraBe., Um diese Bedingung sicher-
zustellen, ist der Freigabestrom fiir den Signalblock im Stellwerk
iiber Kontakte der Blocksperre gefiihrt, die nur in geblockter
Stellung schlieBen.

Ist der Ausfahrsignalblock im Befehlsblockwerk nicht ent-
blockt, d.h. ist das Ausfshrsignal nicht in der Grundstellung
verschlossen, so sind die Spulen des Streckenanfangsblockes kurz
geschlossen. Das ist notwendig . Es wire sonst mbglich, beim
Eintreffen der Riickmeldung den Ausfahrsignalblock mit dem Strecken-
*‘anfangsblock rasch zu verschliefen, und, wenn die riickmeldende
Stelle ldnger kurbelt, nmoch eine Riickmeldung zu empfangen, Der
Streckenanfangsblock wird also durch die Riickblockung nicht aus-
gelost, der Bahnhof ist "eingesperrt", demn er kann das Ausfahr-
signal fir den ndchsten Zug nicht auf Pahrt stellen.

zur Umgehung dieses Zwanges miiBte der Stellwerkswirter im
Einverstidndnis mit dem Fahrdienstleiter das Ausfahrsignal in der
Pahrtstellung lassen, um és fiir eine Folgefehrt a u s d e m-
selben ¢1ledis zubeniitzen, weil anderenfalls der FV.
aufgelost werden muB, der die Riickstellung des Signales zur Vor-
aussetzung hat., Dabel brdchten sich aber beide in Gefahr, den
Folgezug in den besetzten Blockabschnitt einzulassen.

Die zweite Moglichkeit dureh hZndische Bedienung des FV.
ist am Pehlen der Bleisiegel erkennbar,

Die Sicherheit wird erhht durch die s e 1l bs tt dtige
Zugdeckung . Die Signalfliigel erhalten elektrische . .
Kupplung, die mit der Auslisung der Blocksperre stromlos wird

~und den Fligel in die Grundstellung fallen 14B8t. Um sie wieder .

wirksem zu machen, miissen Signalhebel und Blocksperre in der
Grundstellung stehen, d.h., das Signal verschlossen worden sein.




Hat die Ausltsung der Blocksperre durehn die Zugeinwirkung
versagt, oder muf die Ausfahrt widerrufen werden, so kann der
Fahrdienstleiter die Blocksperre mit Induktorgleichstrom HUS-
ltsen, er "debtlokiert", damit der Ausfzhreigs al:lcek verschlossen

werden kann, '

Diese Moglichkeit hat der Blockyposten nicht;
der Zuuelnw*rkuag muf die Rickbloekung unterhleiben.

Mit der Einfahrt in den Bahnhof Qﬂdgt ot
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Re gel die Blocicfehrt, weil nicht jeder eingefahrenc Zug
auvch wieder ausfihrt und mehrere Gleise vor‘sndeﬁ sind. Die Aus-
fahrt eines Zuges aus einem Gleis besagt ai ght, dak-die Binfahrt
Pir ein andsres Gleis Aadurch frei g@wo*den st

wWo Jedoch ﬁie V&?héltnisse,der UtrfWVerﬂa ezinzelne
Bahnhofgleise zuireffen, wird die Streekenbl: S
(o s § e s ¢ G 18 i 8 e auchi im Bahnn&f wenn sie
im Regelbetried nur v O 1 5 e -
noen Z.i g e .n be fahren WoB @ 4 AL in
lhrer ganzen Lange Ubersehbsr sind, =z.8. Umfsahrungsgleis gr
Relseziige um ¢inen Verschiebebshinhof,

Auch das Einfahrsignal ist ein Blochsig miafd von
einer Zugeinwirkung athingen. Die ITsce der O ‘eungestelle
lst wie die jJedes Bloekasig s 8 naur
von demnm gadse bhe'rheit s ahb's best innt,
der zwischen Haltepunkt und Gefahrpunkt fir erschtet
wird. Den Gefahrpunkt bildet 1 n = 1 1 e L &n .
ein Zug, der mit ssinem Schlul unmittelbar i Zupein-
wirkurgsv*e]le stehen geblieben ist, Bei die xann zurickge-
blockt werden und der nichste Zug bis zum i ickan, das
den Hsltepunkt bezeichnet.

Naech Riunung der Zugsehlullstelle und Pe st stel=
luneg d g s Zugascechlusses kann dse Ein 1anrsiv-
ngl in dle Grundstellung gebracht und verschlozsen werden,

Die pufltsung des TV, obliegt dem Pehrdisnstlsiier auf elgene
Verantwertung.,

Uit die umstindliiche Peststellung eien Fiafahrt zu
ersparen, wurde seit Mitie der Zwenziper iie Zugeinwirkungs-
stelle in einzelne Teile sufgelsst und zn dnicr der Fehr-
stralen angeordnet. Damit erfolst dis AuslBsung der Blocksperrs
erst, wenn die letztz im Zugsverbsnde laufende Achse grenzfrei
stehf Die Riickblockung wird sclansze verzdsert,

Da nun der Versciluf des Einfahrsigﬁalhlcakas die ZugschluB-
beobachtung zur un 0ﬂd1uy ﬁ fehe g ha : er fiir
Fahrdienstlsiter 2ls Meld e
ssmt 5 Aok BB g s,
folgen darf. .

Des Ende dexr Zug
zelchen in der pPehrir
mit der letzte Wagen, x
streckt, nicht lber d Grenzzelichen

- Mit dem Vs iehzeitig
rickgemelidet, T g botwendisg,
Denn der Widers lcckierungs

der Blocksperrs den Verschl ul des Tinfahreignalblockes, damit
der ¥V, aufgelisgt werden kann., Dabel wirde fdlschlich riickge-
nmeldet und ein anrollesndsr Zug durch Freigabe des von ihm be-
setzten Rlockahschnitbes gef8hrdet.

grorlianopie g ligohein, 20g $adsEen-
lieh eingefahrsn R nu B d ie
Streckenbloeckledidtungsg abgesgsechaltet
sedin.,

Dazn dient der S e halt bloek, ein Gleich- und
Wechselstromfeld, das mit dem Einfabrsignalbloek in der Befehle-
gtelle durch eine Doppgmtuate fz2st gekuppelt ist und daher

.l
®
,3:
(D

be i der Preigat T kd nofoashir &
gebloekt wird. In diesen Zustand hilt ein Tellarkontakt
seiner Sperrstange dis Streckeznbloeklsitung unterbrochen und ;
die Bahnhofriickleitung angeschlossen, Tritt dis Zugeinwirkung

bei einer Einfshrt in THEtigkeit, s0 wird e r s t der Schalt-
block, 4 3 n n die Blocksperre im Stellwerk ausgeldst. Der
Schaltbloeck unterbricht dis Bahahofriickleitung und schlieft

die Streckenblockleitung an, sodal beim na e hfolgenden

VersehlnB des Tinfahrzisnalbloeckes die HRileckblockung erfolgt.
& g g

Bei einem Widerruf bleidbt die Sperrstange des Schalt-
blockes in der Tisflage und dadurch die Streckenblockleitung
abgeschaltet, Damit iu ainem solchen ¥all die Freigabe der

Einfahrt wiederholt werden kann, m u 8 der Se¢ehalt-
bloeck aueh in gebloeckt©twe r Lage dric k-
bar Bedn, wozuseinhe S perrkldinke abege- :

By

schrdgt 1st,

Versagt bei einer Tinfsnet die Auslidsung, so miiBte, um die
Riiekblocknng zu ernd ¢ g rst der Schaltblock hdndisch
gusgelst und d & 1 n deblockiert werden.
el

Trotzdem der Grundg 4 gser Einrichtung ganz einfach
ist, kamen immer wieder G@fﬁhrd&ﬁﬁ:ﬂ Lnfolge Verwechslung der
Handhabungen beim Widerruf und b Varsagen der Auslisung vor,
weehalbh schon vor vislen Jzhren zus Xrelsen dev Sicherungsfach-
leute die Forderung erhoben wurde, dsn Sehaltblock fir den Pahr-
dienstleiter unzuginglish zu pmachen. Die Deutsche Reiehsbahn
hat daun endgiltig das Verschrauben der Schaltblockfenster an-
geordnet. Die Stbrung durch Ausbleiben der Riickblockung ist
zweifellos das kleinere tbel.

Tie Zugfolgestellen verstindigen einander von der Annsherung
der Zige, damit die VOWbermlfungen fir eine moglichst ungehinderte
Fahrt 5e+roffen werden kbnnen.

Diese Vorme L dung wird mit Induktor-Gleichstronm
gegeben, u.,zw, in den Bahnhifen vom Fahrdienstleiter unnittelbar
nach Freipabe des pusfanrsignelblockes, auf den Blockposten,
sobald der Zug sichtvar wird,

Aus Eravsrungsgriinden beniitzte man ursprunalich fiir die
Vormeldung d 1 e Freileitung, auf der riickgeblockt wurde.
Diese Vor maldeleﬁtvnf muB natiriich immer geschlossen, d.h. an
der empfangenden Stells won der Stellung des Signalblockes un-

bhaugla sein, Info LgC“ebsuu l“* @z miglich, vom Ende eines
Blockabsch nln+n° an dso Anfang eine Rlickmsldung zu geben, auch

wenn der Signalslock am 4An Kdag nicht verscnlossen ist. Hat ein

3 0

Blockposue- slso den rech tze it i g e n Verschluf
seines Signalblockes versiumt, so wird er "eingesperrt", denn
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er kann dann nur entweder selbst das Riickblocken unterlassen
und den richtigen Vorgang bei der ndchsten Zugfshrt nachholen,
oder ver spidt et rickblocken,

Im ersten Faelle findet der néchste Zug an der Stelle, die
keine Riickmeldung erhalten hat, im zweiten Pelle beim "einge-
sperrten" Posten das Signal in der Haltstellung.

: Abgesehen von der Behinderung des Verkehres bildet ein
solcher Zustand immer den Anreiz| zur Vortduschung einer Stérung
mit dem daraus folgenden iiberfliissigen Zeitaufwand fiir die
Untersuchung der Sicherungsanlage.

Daraus entstanden die Einrichtungen fiir den Zwang zdr Ein-
haltung de? richtigen Reihenfolge in der Streckenblockbedienung,
kurztund nicht ganz zutreffend Bl oc kunpgszwang ge-
nannt.

Die einfachste Einrichtung besteht darin, eine eigene Vor-
meldeleitung zuzuspannen, die an der empfangenden Stelle blo8
zum Vormeldewecker fiithrt, und die nunmehr nur der
Rieckmeldungeg dienenden Leitung durch
Springkontakte der Blocksperre in deren ausgelister Stellung
zu unterbrechen. - :

Der Posten, der die Rilckmeldung vers#dumt hat, mu8 dann te-
lefoniech aufgefordert werden, sie nachzuholen. Dadurch ist
die Zwangldufigkeit hergestellt, daB die Handhabungen dér Zug-
fahrt folgen miissen.

Die mo de rne , aber weit kostspieligere I8sung be-
steht in der Anordnung des Vormeldeblocecke.s . Das
ist ein Wechselstromblock, der durch eine dreifache Taste mit
dem Signalblock und der Blocksperre fest gekuppelt ist. Beim
Rilckblocken wird dem Zuge v or a u 8 der Vormeldeblock frei-
gegeben., Jede Zugfolgestelle kann also erst riickblocken, wenn
sie auBer der Rlickblockung auch die Vorblockung erhalten hat,
und die Blocksperre ausgelost ist. Das normale Blockwerk eines
Blockpostens erhdlt dadurch s e ¢c h s Felder. Das ist der
Grund, warum die neueren Hebelwerke der Blockposten sechs
Pelder haben, e ' '

Der Vormeldeblock darf den Signalhebel nicht sperren, damit
nicht ein schnellfahrender Zug in einem kurzen Blockabschnitt das
Vorsignal in der Warnstellung antrifft.

Die Osterreilchische Blockschaltung ist grundsitzlich e r 4 -
frei; sie ist nicht bloB so auszufilhren, sondern auch so zu
erhalten, was durch zeitweise Priifung festzustellen ist.
Daher sind die Relaisstromkreise, die.zum Gleis fiihren, also c
mit Brde in Verbindung stehen, von den Blockstromkreisen e 1 e k-
trisch getrennt ausgefiihrt und z2u e r halten.,

Die erdfreie Riickleitung lief urspriinglich iiber die ganze
Strecke durch. Viele Jahre geniigte diese Schaltung allen An-
forderungen. ' '

- Erst die mangelhafte Erhaltung der Freileitungen als Folge
dee zunehmenden Mangels an geiibten Pachkrédften im Lauf des
ersten Weltkrieﬁps verursachte empfindliche Stdrungen. Da bis
zur Besitzergreifung durch die Deutsche Reichsbahn der Bauitund
die Erhaltung a 1 1 e r Preileitungen, auch der b a hn

e 1 genen, alleiniges Recht des Postédrars war flihrte die
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Aufsuchung und Behebung solcher Storungen zu argen Unzutréglich-
keiten. ,

Es zeigte sich, daB Widefstéﬁde_in der Riickleitung zu Fehl-
auslosungen von Streckenblockfeldern fiihrten. ‘

Anfangs der Zwanzigerjahre wurde erstmals die Tr e nnung
der Rickleditungen ausgefiihrt, die seither als
Regelschaltung gilt., Jede Sicherungsanlage und jede Blockstirecke
hat ihre eigene Riickleitung, die mit der anschlieBenden nur durch
Betdtigung der Blockfelder in Verbindung gebracht werden kann.

Durch die starre Kupplung des Streckenanfangsblockes mit
dem Signalblock fiir die Ausfahrt und durch die Wirkung des
Signalblockes fiir die Einfahrt als Emndfeld ist die Bahnhofsicherung
mit dem Streckenblock unlosbar verbunden. Das hat Nachteile.

Ist eine Ausfehrt freigegeben, so kann nach einem Widerruf
das Ausfahrsignal, auch wenn es noch nicht auf Pahrt gestanden
ist, nicht mehr "gezogen", d.h. in die Fahrtstellung gebracht
werden. Zu einer solchen Beschridnkung liegt aber kein Grund vor,
denn ohne daB das Ausfahrsignal in die Fahrtstellung gebracht
wurde, kann der dahinter liegende Blockabschnitt b 1l o ¢ k -

mdB1g nicht besetzt werden,

Bei der Einfahrt eines gerissenen Zuges Jjedoch m u £ eine
bPblockmdBige Riickmeldung Ffiir den Blockab-
schnitt gegeben werden, in dem s8ich der zuric k-
gebliebene Zugteil befindet, damit der FV. aufge-
16st werden kann, wenn das Fehlen des ZugschluBsignales erst
nach Besetzung der Zugeinwirkungsstelle bemerkt wird, weil bei
ihrer Besetzung oder Réumung der Schaltblock springt und vor dem
VerschluB8 des Einfahrsignalblockes nicht in die Tieflage gebracht
werden kann. Piir diesen Fall bestehen besondere Vorschriften zur
wahrung der Sicherheit.

Diese Nachteile vermeidet die St reckenbloc k-
anordnung d e r Deutschen Reichsbahn durch voll-

.8tdndige Trennung von der Bahnhofsicherung.

 Piir die Ausfahrt besteht das A nfangsfeld im:
Stellwerk, auf dessen Blocksperre (im Blockuntersatz !) nur die
Ausfahrsignalhebel wirken., Freigabe und Widerruf einer Ausfahrt
vollziehen sich nur innerhalb der Bahnhofsicherung. Solange
kein Ausfahrsignal gezogen war, kann eines dsvon noch einmal auf
Fehrt gestellt werden; eine Wiederholung verhindert die "Anfangs-
sperre" ebenso wie das Driicken des Anfangsfeldes, ohne daB ein
signalhebel auf Fahrt und zuriickgestellt wurde.

‘Dabei sei der Selbstblockierhebel der
Bauart 3414 erwshnt, der vielleicht noch irgendwo in einem Mittel-
stellwerk 8sterreichischer Art bestehen mag. Er war unter dem Aus-
fahrsignalblock angeordnet, der gleichzeitig als Streckenanfangs-
block wirkte, und wurde angewendet, wo nur e i n Bedignsteter,
meist der Pahrdienstleiter allein Dienst versah. :

Das Streckenblocksystem der Deutschen Reichsbahn arheitet
mit Vorbloeckung ; jede Zugfolgestelle besitzt fiir
jede Pahrtrichtung ein Anfangsfeld, das mit dem Endfeld der
nichsten Zugfolgestelle, von dem es die Riickblockung erhilt, zu-
sammenarbeitet. Beim Rilckblocken wird das Anfangsfeld der Stelle,
von welcher der Zug kem, u n d das Endfeld der Stelle, nach
welcher der Zug fihrt, entblockt. Man erkennt die Verwandtschaft
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mit dem Hsterreichischen Vormeldeblock. Infolgedessen muB such
Jeder Blockposten fiir jede Richtung ein Anfangs- und eih Endfeld
haben. Daher stammt die Bezeichnung vierteiliger
Block, weil das System, das die Zugeinwirkung vermittelt,
die "elektrische Pastensperre®™ nur ein mit Gleichstrom auslts—
bares SchnappschloB8, iiber dem Endfeld angeordnet ist,

Zur Unterscheidung der Bezeichnungen sei hier nochmals ange-
merkt; die 8 st erreichische Blocksperre
entspricht der elektrischen Tastensperre; die deut sc he
Blocksperre ist das mechanische Abhingigkeitselement
gwischen Blockfeld und Schieberkasten., i : :

~; __Die auBerordentliche Sicherheit, die in dem Gedanken der
Vorblockung liegt, wird teilweise beeintrichtigt durch die pri-

mitive Basuart der "elektrischen Streckentastensperre", deren
Sperrwirkung u,U. durch den Schlag beim Abrutschen der Hand von
ger Blocktaste nach Beendigung des Blockens sufgehoben werden
ann,

Demit die Tastensperre nicht nach bloBem Niederdriicken
sperrt, fehlt am Rechen des Endfeldes die untere Stiftschraube
fiir die Nachdriickklinke, An den Bsterreichischen Streckenblock-
feldern sind Nachdriieckklinken verboten,
damit eins Preigabe nicht wiederholt werden
k a nn, Aus dieser Porderung entstand das G l e i ¢ h- und

Wechagelstromfeld, das beim bloBen Driicken n ic h t

sperrt. :

Zu jedem Rinfahrsignal gehtrt nach Reichsbahn-Bauart ein
Endfeld, dessen Blocksperre mit der Wandlung der Ansichten ver-
schiedene Formen durchgemacht hat. Die neuneste Bauart wirkt nur
auf die verléngerte Dr uc k st ange des Endfeldes und
gestattet das Driicken dieses Peldes nur, wenn sich der Hebel des

Einfahrsignales in der Grundstellung befindet. Sie heiBt R il ¢ k -

blockungssperre,

‘Die unmittelbare Einwirkung der Signalhebel auf das Anfangs-
und Endfeld bedingt die Anordnung der Strecke n-
blockfelder in den. Stellwerken.
Dadurch verliert der Pahrdienstleiter die PFilhlung mit der auf
der Seite des Wdrterstellwerkes anschlieBenden Blockatrecke. Die
Spiegelfelder Pfilrdas Anfangs- und Endfeld sind kein
vollwertiger Ersatz dafiir, weil sie die Zustandsinderung nur bei

gespannter Aufmerksamkeit erkennen lassen.

Infolge der Trennung des Streckenblockes von der Bahnhof-
sicherung ist die Anordnung der Zugeinwirkungsstelle fiir das
Einfahr- und Blocksignal unabhingig von der Art der FahrstraBen-
aufldsung., Auch wird bei einem widerruf der Streckenbloeck nieht
in Mitleidenschaft gezogen.

Um Stdrungen-der Streckenblockanlagen moglichst Srtlieh zu
beschriinken, wurde in letzter Zeit die Anordnung der Blockposten
mit Einzeltasten getnpffen, Anfangs- und Endfeld
sind unabhdngig voneinander; jenes wirkt auf eine Anfangs-,
dieses auf eine Riickblockungssperré,

. Damit sich eine susgebliebene Rilckblockung nicht suf den
anschliefSenden Blockabschnitt tibertridgt, mu8 durch den A n - _
schalter der Kontakt des Signalhebels iiberbriickt werden.
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Der Blockwidrter eines solchen Blockpostens ist Fa hr -
dienstleiter und berechtigt, das Rilckmelden snzuordnen.

Damit bei getffnetem Blockwerk das Riickmelden in einem
Blockabschnitt vermieden wird, dessen Streckenblockanlage nicht
gastdrt ist, sind Anfangs- und Endfeld jedes Blockabschnitties
nebeneinander angeordnet und mit einem besonderen Deckel ver- -
schlossen; leider lassen die Deckelverschliisse die staubdichten
Eigenschaften des Bsterreichischen Kniehebelverschlusses ver-
missen, :

14, Die Sicherung der Folge- und Gegenfahrtien -

muB;naturgemQB alle Einrichtungen flir die F o 1l g efah r‘t en
enthalten; dezu kommen jene Anlagen, die gl e i c hzeld tige
Gegenfahrten blockmdBig ausschlieBen.

Das wird durch gegenseitige Blockabhingigkeit der einen

‘eingleisigen Streckenabschnitt (nicht
Blo g'k ahschnit%) begrenzenden Ausweichstellen (Bahnhtfe) erreicht,

gwischen denen sich immer nur 2Ziige d er s e 1l b e n Fahrt- :
richtung befinden diirfen, Die Zahl dieser gleichzeitigen Fahrien
wird wie auf zweigleisiger Bahn durch die Anzahl der B 1l o ¢ k -
abschnitte bestimmt,

Die Festlegung der Fahrtrichtung erfolgt dadurch, daB der

3 Bahnhof, der einen Zug aufnehmen soll, iiber Aufforderung eine
-zustimmﬁng an den Nachbarbahnhof gibt, was nur mboglich ist, wenn

sich die Streckenblockanlage in der Grundstellung, also kein
Z2ug auf der Strecke befindet. Der zustimmende Bahqhof sperrt sich
damit seine Ausfahrten. -

Inder E€l1lteren Aquﬁhrnng-muﬁ diese Zustimmung f U r
jede 2Zugfahrt gegeben werden. :

Pie B sterreichdiseche Bauart enthdlt in jedem
Bahnhofbloeckwerrk folgende Einrichtungen :
filr dis Einfahrtrichtung : , Y
soviele Zustimmungsabgabkﬁﬂderials Blockabschnitte bis zum

néchsten Bahnhof vorhandén sind, und einen Streckenendblock.

Dle Zustimmungsblocks sind durch ihre Tasten und durch
Scheltung so mit dgm sugfahrtmelder gekuppelt, daB
dieser mit jeder Zustimmung gedriickt und verschlossen werden muB.

Piir die Ausfabhrtrichtung ; ;
e i n Zustimmungsempfangsfeld, durch dreifache Taste fest ge-

kuppelt mit dem Streckenanfangsblock uhd dem Ausfahrsignalblock.

Eine Zugfahrt vom Bahnhof A nach Bahnhof B iiber eine Strecke
mit e 1 n em Rlockposten vollzieht sich folgendermaBen 3

1) A verlangt mit dem Blockwecker die Zustimmung von B. .
2; B'blocktgdie erste Zustimmung und den Ausfahrtmelder;

in A wird die Zustimmung frei.
3) A gibt die Ausfahrt frei; die drei gekuppelten Felder

werden verschlossen.,
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4) Nach der Ausfahrt blockt das Stellwerk in A das Ausfahr-
signal. Der Signalblock im Bahnhofblockwerk A und der
Ausfahrtmelder in B werden entblockt,

5) Der Zug passiert den Blockposten, dieser verschlie3t sein
Blocksignal., Der Streckenanfangsblock in A wird frei.

6) Der Zug ist in B eingefshren. Das Stellwerk verschlieBt
sein Einfahrsignal; am Blockposten wird der Signalblock, im
Bahnhofblockwerk Bder Streckenendbloeck frei.

' 7) Im Bghnhof B wird der Streckenendblock verschlossen;
das Zustimmungsabgabefeld im selben Blockwérk wird frei.

Nach der Ausfahrt aus A (Pkt.4) kann eine zweite Fahrt
derselben Richtung vorbereitet werden, die nach der Riickmeldung
vom Blockposten (Pkt.5) mtglich ist.

¢« Man erkennt jetzt, wozu der Ausfghrtsmelder in B dient..
Er ist dile wWiederholungssperre fir die Ab-
gabe der zweiten Zustimmung in B, die solange zuriickgehalten
werden muB, bis A von der ersten Gebrauch gemacht hat, weil
sonst dis zweite Zustimmung auf dem noch entblockten - weil noch
nicht zur Ausfahrt benilitzten - Zustimmungsempfangsfeld in A
ankéme, also verlorenginge.

B braucht z we i Zustimmungsabgaben, weil zwischen A und
B gleichzeitig zwe il Zige unterwegs sein kSnnen.
Jede der beiden Zustimmungen d ar f nur von dem Bahn-
hof,der s ie ge geben hat , nach der Einfahrt
wieder entblockt werden. Da die Ziige nacheinander
einfahren, kommt die zweite Zustimmung erst 'an die Reihe, wenn
die erste schon frei ist.

Der Wechselstrom, der mit dem Streckenendblock eingeschaltet
wird, durchflieBt dessen Spulen und fiihrt dann zum Achspunkt
eines Tellerkontaktes an der Sperrstange der e r s t e n 2Zu-
stimmung, von dort ilber die un t e r e Spitzklemme zu d e r e n
Spulen, iiber die o b e r e Spitzklemme zu den Spulen der
zwedlten Zustimmung. '

Ohne weitere Vorkehrungen wiirde dabei in dem Augenblick, wo
die Sperrstange der ersten Zustimmung hochgeht, deren Rechen
stehenbleiben und die zweite Zustimmung entblockt werden. as ver-
hindert ein Blockschieber, der von der gedriickten D r u ¢ k -
8t ange des Streckenendblockes verschoben, die S perr -
stangen bedider Zustimmungen in der Tieflage fest-
hdlt., Die Fiihrungen im Blockschieber sind so abgestimmt, daf der
qulerkontakﬂv erst umschalten kann, wenn die Sperrkllnke des :
Streckenendblockes eingefallen ist, also der Blockungsvorgang
nicht sofort wiederholt werden kann. Zur Sicherheit ist der
Streckenendblock mit der St ufensperrkl i n ke aus-
gerustet.

Er darf auch beim Widerruf aus nsheliegenden Griinden nicht
entblockt werden; seine Freigabeleitung ist deshalb iiber den
ausgelidsten Schaltblock gefiihrt,

Eine g e e bene Zustimmuneg kann
nicht widerrufen werden.Ist in einem solchen
Falle ein Richtungswechsel notwendig, so miissen a1l le 2 i ge
der Gegenrichtung bei unta ug lichem
Streckenbloeck fahren,-:
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Der pusfahrtmelder ist in einer Anlége‘ohne Blockposten
nicht notwendig; er wurde aber der gleichméfigen Ausfiihrang

wegen vielfach auch in solchen PFdllen angeordnet.

Die Basuart der Deutschen Reichs-
bahn, PForm A, weist gegeniiber der Osterreichischen zwei
wesentliche Unterschiede auf.

1) Die MBglichkeit einer Riickgabe der Zustimmung,
"Erlaubnis” genannt,

2) die Anordnung ebenso vieler "Erlaubnisempfangsfelder"
als am anderen Ende "Erlaubnisabgabefelder" vorhanden sind.

- Die erstgenannte Einrichtung vermeidet wohl den Mangel der
8sterreichischen Bzuart, muB die Riickgabe aber auf den Fall
beschrédnken, daf noch k e i n Ausfahrsignal in der Fahrt-
stellung gestanden ist, denn sonst kdnnte jede Erlaubnis wéhrend
einer Zugfahrt zuruckgegeben uhd damit die besetzteﬁstreckw fiir

eine Gegenfahrt freigegeben werden.

Dazu dient die Rilic kiga be spe rre s ein Block-

‘feld ohne Taste, das beim Freistellen eines der Ausfahrsignal-

hebel an der verldngerten Druckstange niedergezogen wird, wobei
der Blockrechen nach links ausweicht, sodaB seine Zihne an denen

‘der Hemmung vorbeigehen. Ein Tellerkontakt der Sperrstange

unterbricht die Riickgabeleitung des Erlaubnisempfanges,

Die zweitgenannte Anordnung erzeugt eine verwickelte
Schaltung und mechanische Zusatzeinrichtungen und erscheint dem
unvoreingenommenen Pachmann iiberfliissig, weil ja bei jeder
Ausfahrt das Erlsubnisempfangsfeld geblockt wird und eine neue
Erlaubnis erst ausgeniitzt werden kann, sobald das Anfangsfeld
freigeworden ist. Inzwischen aber ist reichlich Zeit, die Er-
laubnis rechtzeitig zu geben.

Tatsichlich konnten die Fachkreise der Deutschen Reichsbahn
keinen AufschluB iiber den Grundgedanken dieser Anordnung geben
und gegen Ende des Krieges erhielt das Zentralamt Berlin den
Auftrag, die Anordnung der tsterreichischen Bauform vorzubereiten.

“ Die Entblockung der Erlaubnisabgabefelder erfolgt in der-
selben Weise wie in der Bsterreichischen Bauart; statt der
Stufenklinke hat das Druckstiick mehrere Zdhne.

Die neue Ausfiilhrung der Folge- und Gegen-
zugsicherung stammt aus Bayern und heift bei der Deutschen
Reichsbahn "Form C". Sie ist charakterisiert durch die
Riehtungsszustimmung, die, fir eine Richtung
gegeben, solange stehen bleibt, bils sie fiir die Gegenrichtung
gebracht wird. Der Verkehr vollzieht sich wie suf dem einen
Gleis einer zweigleisigen Strecke. Die "Erlaubnis" kann bei
nicht besetzter Strecke jederzeit zu-
riickgegeben werden.

Die Anordnung der Blockfelder in den Bahnhtfen ist stets
gleieh und unabhingig von der Zahl der dazwischen liegenden
Blockabschnitte,

Da die ganze Blockanlage der alten wie der neuen Reichsbahn-
Bauart in unmittelbarem Zusammenhang mit den Signalhebeln steht,
muB sie im Stellwerk sein. Der Fahrdienstleiter h&lt alle Er-
laubnisabgaben mit Tastensperren unter VerschluB,.
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Die beschriebene Bauform hat den Schonheitsfehler, daB
Stromlosigkeit bei der Zustimmungsabgabe die Frage offen l&8t,
ob eine Stbrung vorliegt oder die Strecke noghlbesetzt ist, weil
der AusschluB am anderen Ende nur elektrisch m¥glich ist.

~ Dieser Mangel ist bei der neuen 6 sbserreichi-
8 &hen Ausfihrung dadurch behoben, daB jede Zu-
stimmung durch eine Doppeltaste mit einer Bl oc k s perre
gekuppelt ist, die vor einem beabdbsichtig-
ten Richtungswechsel den Eintritt der Grund-
stellung in der Streckenblockanlage des ganzen Streckenabschnittes
bis zum ndchsten Bahnhof anzeigt.

Der Pahrdienstleiter des Bahnhofes A, von dem der letzte
Zug abgefahren ist, auf d e n e i n Gegenszug fol-~-
gen s o0ol1l , legt einen Knebel um und schlif3t dadurch den
Weg fiir den Ausltisestrom der Blocksperre. Sobald das Einfahrsignal
im Bahnhof B verschlossen ist, wird dort eine Batterie ange-
schaltet; der Strom iliberpriift die Grundstellung aller Strecken-
blockfelder von B bis A und 16st die Blocksperre ‘der Zustimmung
im Bahnhof A aus. Gleichzeitig erttnt ein Zeichen.,

- Damit wird der Bahnhof A verstdndigt, da8 der ganze
Streckenabschnitt frei und die Streckenblockanlage in Ordnung
ist. LA4Bt sich die Zustimmung jetzt nicht verschlieBen, so liegt
tatsichlich eine Stdrung vor. '

Die geblockte Zustimmung hidlt den umgelegten Knebel fest,

Eine Besonderheit dieser Anordnung besteht darin, daB die
Spulen der Zustimmungen im Ruhezustand von den Blockleitungen
abgeschaltet und kurzgeschlossen sind, um sie vor Fremdstrom zu
schiitzen. Wird eine Zustimmung gedriickt und der Blockinduktor
betditigt, so flielt zuerst Gl e i ch s trom und bringt
in J ed em Bahnhof ein Relais zum Ahzug, das den KurzschluB
aufhebt und die Blockleitung anschaltet; dann erst folgt der
eigentliche Blockungsvorgang mit We c hsels trom,

Auf Strecken mit elektrischer Zugférderung wird in den Bahn-
hof- und Streckenblockanlagen die Premdstrom -
Schutzschaltung sngewendet. Sie besteht im Wesen
darin, da die elektrischen Werte aller Stromkreise sy mm e -
trisch susgebildet werden., Da die Blockleitungen auf
solchen Strecken verkabelt sind, ist ihr gegenseitiger Abstand
80 gering, defl die Storspannungen in den beiden Ieitungen eines
Stromkreises gleich sind.. Infolge der Symmetrie heben daher die
Storstrome, die in jedem Augenblick gleich und gleichgerichtet
sind, einander auf. i
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15, Das neue Mittelstellwerk.

Dem ersten Weltkrieg folgte ein wirtschaftlicher Tiefstand,
der zur HuBersten Sparsamkeit zwang. Stellenweise konnte die '
dauernde Besetzung von zwel Endstellwerken wegen zu geringen
Yerkehres nicht aufrechterhalten werden. Das lieB den Gedanken
der Riickkehr zum M i t te l s tellwerk wieder sufleben.

© VYoraussetzung dafiir war eine mechanische Vorrichtung, mit
der Weichen bei einer Drahtzuglinge bis zu 500 m sicher gestellt
werden kdnnen, denn die Ldnge auch kleiner Kreuzuhgsbshnhife war
seit dem Verlassen des slten Mittelstellwerkes auf das Doppelte
gewachsen, : i

Bel so groflen Entfernungen waren aber Schwierigkeiten filr
den Verschub zu erwarten. ‘

Eine I,dsung brachte die Pernstellvorriech-
tung der Siidbahnwerke, Z.Nr. 695 mit Preigabe-
einrichtung fiir fallweise Ortliche Bedienung. Sie ist aus der
Stellvorrichtung Z+Nr. 707a entwickelt und fiir einen Kettenweg
von 685 mm gebaut, von dem infolge Einstellung der Mitnehmer
gur Schubstange 185 mm auf die Verrieglung des Spitzenverschlusses
verwendet werden,

Zur ortlichen Stellbarkeit muB der Bewegungsmechanismus fiir
die Zungenvorrichtung vom Drahtzug trennbar sein. Dazu ist '
gwischen XKettenrolle und Schubstange die S t e 1 1 s c hedibe
eingeschaltet.

Der im Eisenbahn-sicherungswésen noch nicht yerwendete Ge-
danke des Wendegetriebes liegt der Pe r ns t a%l lvor-
riehtung vonsSt. G t2 & S., Z.Nr. 910

~ zugrunde,

Die Bewegung wird dureh das mittlere Kegelrad auf die Zungen-
vorrichtung iibertragen., Dagu muB fiir Fernstellung die eins, fir
trtliche Bedienung die sndere der psrallelen Kegelradscheiben:
featgehalten werden; das ist durch eine Wechselsperre erreicht,
Die Preigabe fiir drtliche Bedienung kann daher nur an der Stell-
vorrichtung erfolgen und wird durch Schlésser von den PshrstraBen
abhéingig gemacht. Wo die Ubertragung des Schliissels von der
Weiche ins Stellwerk Schwierigkeiten macht, werden Schliissel-
blocks zu Hilfe genommen. '

- Sehr interessant ist die a u f schneidbare

Welehenkurbel (richtig Winde). Die Handfalle mit

ihrem scheibenfdrmigen Griff erlaubt keine Gewaltanwendung auf
die VerschluBelemente des Schieberkastens, ebensowenig eine Uber-
tragung der Xurbelkraft. ' e

Zum Unterschied von der deutschen Winde wird der Drahtzug
unmittelbar von der Kurbelachse angetrieben. ;

Durch Anwendung des Konstruktionsgedankens suf den Riegel-
und Signalantrieb entstanden ganze Kur belwerke,
Mit verschiedenen Steigungen des Gewindes der Wandermutter, die
den Hub begrenzt, ktnnen Kettenwege bis etwa 2000 mm erreiont
werden. Der urspriinglichen Verwendung von zweil durch Schweberollen
gekuppelten Signalkurbeln folgte die dreistellige. Auch die An-
zelgevorrichtung fiir das Aufschneiden der Welichankurbel machte
Wandlungen durch, die sich aus den Betriebserfahrungen ergaben.
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PFiir den Einbau einzelner Kurbeln in Hebelstellwerke, sogar
fir die Bauart 12 SA., wurden Anpassungsformen geschaffen.

Der Wettbewerb fiihrte zur Anwendung des dreistelligen Hebels
der Siidbahnwerke fiir die Stellung weit entfernter Vorsignsdle.

Das Drahtzugspannwerk der Siidbahnwerke nsch R.Bl. 5051
blieb wegen seiner hohen Kosten auf einzelne Fdlle beschrinkt.

Die Kraftstellwerke.

Darunter verstéht man Stellwerke, von denen Antriebe mit

Naturkridaften, auder der menschlichen Muskelkraft,
bedient werden. B

|

16, Die dsterreichischen Bauformen.

Die bisher beschriebenen " mec hanischen?
Sicherungsanlagen geniigen allen Anforderungen des Verkehres,
Sie habgn jedoch zwei Grenszen. v

- 1) Das Umstellen eines Weichenhebels erfordert einen Kraft-
aufwand bis 45 kg auf einem Weg des Hebelgriffes von 1.80 m.
Die Raschheit der Bedienung eines Stellwerkes und damit die ILeb-
haftigkeit des Verkehres ist somit abhingig von der Zahl der
Weichenumstellungen und dem ArbeitsvermSgen der Stellwerkswirter.

s 2) Die Weichenstellvorrichtung ist an die HBhenlage der
Schienen gebunden; daher miissen auch die Drahtziige seicht im Planum
- liegen und die Gleise senkrecht kreuzen, weil sie zwi schen
- den Querschwellen Platz finden miissen. Dabei darf aber die | gute
Lage der Schwellen nicht beeintridchtigt werden. Eine Anhdufung
von Weichen, wie sie an den Enden groBer Bahnhtfe vorkommt,
macht es unmbglich, mit den Drahtziigen zu den Zungenvorrichtungen
;g %elangen, ohne den Oberbau in unzuldssiger Weise zu unter-

nieren,

~ Uberall, wo sich eine sprunghafte Entwicklung des Verkehres
zeigte, wagte man sich daher schon friihzeitig an Versuche heran,
Naturkrédfte zur Weichen- und Signalstellung nutzbar zu machen,
um die vorgenannten Schwierigkeiten zu beheben., Mit Stolz kbnnen
wird feststellen, daB dabei Osterreich an der Spitze marschiert,
denn schon 1873 wurde das erste Druckluft-Kraftstellwerk, gebaut -
von einer englischen Firma, im Bahnhof Brigittenau dem Betriebe
-iibergeben., Erst 10 Jahre spiter folge Westinghouse mit einem
Druckluftstellwerk, 1886 Italien mit Druckwasser. 1887 begann die
franztsische Nordbahn Versuche mit elektrischen Weichenantrieben.
Dabei stand das Solenoid mit dem Lotor im Wettbewerb. Um den
Magnetantrieb-ist es nach einem nochmaligen Versuch von Franz
K 1 21 k 4in Prag in den ersten Jaghren des 20, Jahrhunderts
still geworden. Auch Druckluft und Druckwasser haben sich nicht
allgemein durchsetzen kiOnnen.

o AT

] Heute beherrscht das Feld die elektrische Kraftstellanlags
mit Motorantrieb der Weichen und elektrisch gestellten Form-
oder Lichtsignalen., Auch, ihre Wiege stand in Osterreich. Schon
‘1894 wurde die erste solche Anlage, gebaut vom Wiener Werk der
Siemens & Halske A.G., in Prerau dem Betriebe iibergeben.

Weder diese noch die fiir die Wiener Stadtbahn 1897 neu ge-
schaffene Bauform ist mehr vorhanden. '

- Die ndchste Entwicklungsstufe, von der eine Ausfiihrung noch
in Amstetten besteht, verwendet den Schieberkasten und
die Blockabhédngigkeit des Regelstellwerkes 5007.

Damit war also eine weitgehende Einheitlichkeit im Aafbau
des mechanischen Teiles von He bel- und Schalter-
werken +) erzielt und es schien, als sei sine allen An-
spriichen geniigende Bauform gefunden.

In Osterreich wurde nimlich bei dem geringen Aufwand an
technischen Mitteln fiir die einzelne FahrstraBe seit jelher schon
beim 3Bau neuer Sicherungsanlagen fir ein ausreichendes Fahrpro-
gramm vorgesorgt, sodaB Erginzungen im Schieberkasten zu den Selten-
heiten gehirten. : :

Erst nach dem ersten Weltkriege wurde die Erneuerung genzer
WeichenstraBen notwendig, weil die Erhaltung aller Bahnanlagen arg
vernachlidssigt war, »

Bei einem solchen AnlaB ereignete sich im benachbarten Aus-
land ein folgenschwerer Unfall infolge Fehlens der Abhdngigkeiten
widhrend des Umbaues. Die Aufsichtsbehtrde verfiigte daher, daB von

da anauch zeitlich beschridadnkte Uber-

gangszustidnde vollkommen gesichert

"werden missen,

Nun zeigte sich der Mangel in der Bauart der Verschliisse, weil
bei Anderung von Abhiingigkeiten der ganze Schieberkasten zerlegt
und fiir die Sicherheit des Verkehres besonders vorgesorgt werden
mufl,

Zur damaligen Zeit, anfangs der Zwanzigerjahre, beherrschte
die Uberlieferung auch den Bau von Kraftstellwerken in dem Sinne,
die Schalter untereinander m e ¢ han i s c¢c h  abhingig zu
machen. '

Als an den Neubau von Kraftstellanlagen geschritten wurde,
multen die geschilderten Nachteile vermieden werden. Das Block-
werk Wien.der Siemens & Halske A.G. schlug deshalb die in Deutsch-
land schon erprobte Bauart ihres Berliner Stammhauses zur Aus-
fiihrung vor, die auch angenommen wurde. :

3 Ihre Schalterachsen sind iiber die ganze Breite des Srhiebar-
kastens durchgehend profiliert, soda8 die Abhingigkeiten 1lurcu die
Pormen der an den dariiber liegenden Schiebern befestigten Verschweg-
sticke a2 1 1 e 1 n herbeigefiihrt werden ktnnen. Diese Befestigung
besteht in einem Versatz und Schrauben mit versenkten Kopfen. Der
Abstand der Schieber kommt dem von den VerschlufBstiicken einge-
nommenen Zwischenraum gleich, sodaB sich eine gelockerte Schraube
sofort als Bewegungshindernis bemerkbar machen miite.

+) Die von der Deutschen Reichshahn stamsends Bezeichnung "Hebelwerk® fir das elektrische Schalterwerk ist falsch, weil keine
Hebel vorhanden sind und selbst solche nur als unwesentliche Bestandteile der Schalter anzusehen wiren.
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Eine Anderung von Abhidngigkeiten beschrinkt sich dahgf auf
das Ab- und Anschrauben der VerschluBstiicke und ist samt Uber-
prifung in wenigen Minuten ausfiihrbar,.

Soweit enthdlt also ein Schalterwerk der genannten Bauform
gegeniiber einem Hebelwerk nichts grundsdtzlich Neues.

Jedem Kraftstellwerk fehlt aber die s tarre Ver-
bindung der Stellvorrichtung mit den
Schal¢tern, die im Hebelwerk durch die Doppeldrahtaziige
besteht. Die Stellvorrichtungen der Weichen und der Formsignale
werden von Elektromotoren-angetrieben, die Lampen dér ILicht-
signale in besonderen Stromkreisen geschaltet.

Um einen Stellungs- oder Lichterwechsel herbeizufiihren, muB
ein Schalter umgelegt werden; in diesem Augenblick stehen Schal-
ter und AuBeneinrichtung in entgegengesetzten Stellungen, denn
der ‘Schaltvorgang wird ja erst eingeleitet, wenn der Schalter
die Endstellung einnimmt, Somit ist eine Anzeige notwendig, das
die ‘AuBeneinrichtung der Schalterbewegung gefolgt ist und den
mig girhszellung des Schalters ilibereinstimmenden Endzustand er-
reic at.

Bei Weichenantrieben kommt noch dazu, daB fiir das Riickmelden
des Aufschneidens eine s t d n d 1 g e Uberwachung notwendig
ist, die im Hebelwerk der Drahtzug vermittelt. é ‘

Die Schaltung der Weichenantriebe, kurz We 1 ¢c he n -
chaltung genannt, verbiirgt, daB ein T ber -
achungsmagnet +) in beiden Stellun-
& e n der Zungenvorrichtung die Verrieglung durch den Spitzen-
verschluB und die Ubereinstimmung -der Weichen- und Schalterstellung
anzeigt, indem er seinen Anker anzieht und im Ruhezustand ange-
zogen hdlt. Damit der Uberwachungsmagnet nicht hingen bleibt und
keine falsche Anzeige entsteht, wird sein Anker bei jeder Drehung
der Schalterachse abgedriickt. :

Die me c hanische Abhdingigkeit im Schieberkasten
gestattet das Umlegen eines FahrstraBenschalters nur, wenn alle
zur FahrstraBe gehtrigen Weichen s cha l t e r in der richtigen
Stellung sind; der umgelegte FahrstraBenschalter hdlt die Weichen-
schalter fest. Damit ist aber nicht sichergestellt, daB auch die
Weichen a n t r 1 e b e die richtige Lage einnehmen. Die Be-
weglichkeit des PahrstraBSenschalters mu8 also auch von
d1eser Bedingung abhdngen, d.h. die Weichen-
antriebe missen iiber ihre Uberwachungsmagnete e 1 e k -
trisch-mechanisch guf die Achse des FahrstraBen-
schalters einwirken. ' ; :

Das geschieht durch einen Magnetschalter, den P r ii £ -

ma g neten, der iiber der FahrstraBenachse angeordnet ist.

An seinem Anker héngt eine S perrstange, die, durch

.eine krdftige Fiihrung gegen seitliches Ausweichen gesichert, mit

einer auf der Schalterachse fest sitzenden S perrsc heilbde
in Eingriff steht. Ist der Magnetschalter stromlos, so hdlt seine
Sperrstange die FahrstraSenachse nach einer Drehung von 300 an
einem Zahn der Sperrscheibe fest.

_ ¢) Mit den ersten Kraftstel iverken aus Deutschland wurds die Bezeichnung "Magnetschalter” als Verdeutschung des Fnuboftos

"Relais® Gbernoasen, Is Sprachgebrauch hat sich dann die verkiirzte Form "Magnet® eingebiirgert, weil in vielea Fillen ihr
Zweck darin besteht, nicht zu schalten, sondern durch die Stellung ihres Ankers eine Wirkung Irmm-ing-.
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Beim Einstellen der PahrstraBenachse wird der Priifstronm-
kreis geschlossen, der iiber Kontakte,der, a h ge 2 0 g e nen
Anker aller zur Fahrstra3e gehtrigen Weicheniiberwachungsmagneten
den Priifmagneten zum Anzug bringt. Auf Grund der erliuterten
Eigenschaften der Weichenschaltung braucht die Weichen s't e 1 -
1l ung in diesem Stromkreis nicht beriicksichtigt zu werden.

Die teilweise Beweglichkeit der FahrstraBenachse (bis 30°)
hat einerseits ihren Grund darin, daf in einzelnen Fdllen der
Priifmagnet vor dem Erreichen der Sperre durch die Achse selbst
eingeschaltet werden muB, andererseits den Zweck, bei einer
Storung im Priifstromkreis den me c hanischen Ver-
schluB der Weichenschalter zu ermdglichen.

Bekanntlich sollen die Weichenriegel nach der Rlickstellung
einer PahrstraBe in die Grundstellung gebracht werden, um Be-
schdadigungen beim Verschub: zu vermeiden.

Die Kraftstellanlage erlaubt, diese Vorschrift z w a n g -
ldaufig einznhalten.

Der Magnetriegel wird mit dem Fahrstralen-
schalter ein- und ausgeschaltet; sein Uberwachungsmagnet ist
in den Priifstromkreis einbezogen. Im entriegel¢ten

+Zustand wird der Magnet mit geringer Kraft angezogen gehalten,

un eine Verschiebung seiner Sperrteile durch Erschitterungen
hintanzuhalten. Im Haltestrom brennt eine Uberwachungslampe.
Diese Anzeige ist wichtig, damit man, wenn ein Weichenantrieb

~der Schalterbewegung nicht folgt, erkennt, wo das Bewegungs-

hindernis liegt.

Hat der Priifmagnet die 30°-Sperre freigegeben, so kann die
FahrstraBe verschlossen werden. Dazu ist keine besondere Hand-
habung notig. Bei 450 Apchsdrehung £411t die Sperrstange des Fahr-
straBen-Sperrmagneten hinter einem Bord einer zweiten Sperrscheibe,
der. sie bis dahin abgestiitzt hat, durch das Gewicht des Ankers
ein und verhindert dadurch eine Riic kd re hung der Fahr-
straBenachse., Damit ist die Sicherung der FahrstraBe .abgeschlossen.

Bevor ein Signal in Fahrtstellung gebracht wgrdén darf, sind
noch weitere Einrichtungen, darunter die Blockabhingigkeit, zu
priifen.

Um den Schieberkasten frei zugédnglich zu halten, ist diese
Abhdngigkeit e le kt ri sch-mechanisch ausge-
fiihrt, Vermittler ist wieder der Priifmagnet., Er wird nach Uber-
schreiten der 300-Sperre sb- und nach Eintreten der PFahrstralen-
sperre wieder so angeschaltet, daB der Priifstromkreis in seiner
Yerladangerung iber die Sperrstangenkontakte der maB-
gebenden Blockfelder und wieder zum Priifmagneten flieRt. Sind
alle Weichen- und Riegel-Uberwachungsmagneten angezogen und die
Rlockfelder in der richtigen Stellung, so 188t sich die Fahr-
straBenachse iiber einen z we 1 t e n Sperrzahn, den der Priif-
magnet bei 600 freigibt, bis in ihre Endstellung bei 900 weiter-
drehen, XKnapp vorher bereitet sie den Stromkreis fiir das Fahrt-
licht vor: der FahrstraBenschalter ist zum Fa hr s tra B8 en -
Signalschalter geworden. Der Anker des Priifmagneten
wird zwischen 30 und 609 von der L e 1 t sc heib e abgedriickt.

Um einerseits die Riickwirkung einer Weichenaufschneldung
bis zu dem Augenblick erkennbar zu machen, wo die Zugspitze am -
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Signal vorbeifdhrt, andererseits dem Fahrdienstleiter die Mog-
lichkeit zu geben, bei Gefahr das Haltlicht unmittelbar einzu-
schalten, ist das Fahrtlicht bis zur FahrstraBenauflssung vom
Priifmagneten abhingig gemacht. Jede gewrllte oder ungewollte
Unterbrechung des Priifstromes 148t sofort das Haltliocht erscheinen.

Das Fahrtlicht darf nach dem Vorstehenden nicht durch den
FahrstraBensignal- oder den Signalschalter allein eingeschaltet
werden, Daher ist auch fiir dieses eine Uberwachung notwendig;
ebenso fir das Rotlicht, um ein tfberfahren des unbeleuchteten

Siﬁnales zu verhindern oder die Einschaltung des "Notrot" anzu-
zelgen. i

Die Lichtwirkung in der Achse eines optischen Systems ist
am stérksten, wenn die Lichtquelle punktformig in seinem Brenn-
punkt liegt. Das erfordert einen méglichst kurzen @Gliihfaden der
elektrischen Lampen und daher eine niedere Spannung. Sie wurde
flr Lichtsignale wegen der Wirkung auch bei heller Sonnenbe-
strahlung mit 16 V ermittelt. Zur Schonung der Iampen wird die
Spannung bei Tageshelle auf 12 Vv begrenzt, wobei die Gliihlampe
elne Leistung von rd. 50 Watt aufnimmt.

Um an Kabelquerschnitt zu sparen, erfolgt die Speisung aller
S8ignallichter bei Tageshelle mit .einer Spannung von 220 V, die

a? gastfuﬁ auf 12 V herabtransformiert und nachts auf 150 ermdBigt
wira. "

Zur steuerung der Lichtstromkreise dient der F a h r t -

lichtmagnetschalter » €in Hubmagnet mit schwerem
Anker, der sicher abfillt.

Einfahrvorsignale werden wegen ihrer beson-

deren Verwendung gemdB Punkt 88 der DV V 2 nit eigenen Schaltern
gestellt.

Ausfahrvorsignale schalten sich selbsttdtig

um, wenn die Ortlichen Bedingungen fiir inhre Stellung "Hauptsigaal
“frei" erfiillt sind. '

T Alle Vorsignale ,diean Waste 6T nes
Ptsignales angeordnet sind, bleiben solange

u
nkel, als das Hauptsignal neben oder ober ihnen r o t e s
c
e

]
u
i h t zeigt, um den Befehl zum unbedingten Anhalten hervor-
treten zu lassen. ‘

H
d
L

PahrstraBensignalschalter sind nur bei wenigen FahrstraBen
einer Fahrtirichtung zweckmiéBig, weil jeder die elektrisch -
mechanischen AbhZngigkeiten erhalten muB. Hat eine Fahrtrichtung
zahlreiche FahrstraBen, so ist es einfacher, die FahrstraBen- '
schalter ohne elektrisch-mechanische Abhingigkeiten bloB zum Ver-
schluB der Weichenschalter zu verwenden und auf einen N e u -
tralschiebd e r wirken zu lassen, der den gemeinsamen
Signalschalter mit e i nem Priifm agneten und

einem PahrstraBensperrna gneten frei-
gibvt, : -

DleFahrstraBen-Aufldsun g erfolgt grund-
sétzlich selbsttdtig durch Zugeinwirkung am Ende der Fshrstrage.
Dabei wird der Priifstrom unterbrochen, am Signal wechseln die
Lichter, und der FahrstraBensperrmagnet erhdlt Strom., Beim Zuriick-
stellen des Signalschalters gleitet die Sperrstange des Priif-
magneten iiber schrige Fldchen der Sperrzihne an der Sperrscheibe.

B ¢
u
n
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° pij des FahrstralBensperr-
ei Riickdrehung wird die Sperrstange de r s
gagngzen von ihrergSperrscheibe unterfangen und bleibt abgestiitzt.

Die Streckenblockanlage in der Pahrdienstleitung besteht

- fiir die Ausfahrt aus dem Streckenanfangsblock, fest gekuppelt

mit einer Blocksperre, fiir- die Einfahrt aus dem Strecken@n@block,
fest gekuppelt mit einem Vormeldeblock, :

) ' lock
i ¢ Die Blocksperre zum S t rec kenanfangsbl
wird durch die Zugeinwirkung am Ende der FahrstraBe ausgeltst.
Die ‘Abhiéngigkeitsschaltung zwischen Block und Schalterwerk hat
als Neuerung ohne Vorbild verschiedene Wandlungen durchgemacht.

- und
er Streckenendblock 1ist ein Gleich- un
Wechsglstromblbdk, der bei der Einfahrt durch die Zugeinwirkung
ausgelost, und mit dem die Riickblockung unmittelbar gegeben wird,

- Aus bekannten Griinden ist er mit dem Vormeldeblock gekuppelt.

Die beschriebene Stellwerksbauart kann mit jeder anderen

Type zusammengeschaltet werden. Neu gebaute ganzg_Anlagen erhiel-
ten als Befehlsstelle ein Schalterwerk gleicher Bagart mit
Fahrtenwdhlern als Fahrstralen- und einem Fr e i-
gabeschalter fir jede Pahrtrichtung, der durch eineh
Sperrmagneten festgelegt wird, wenn im Stellwe;k die Pahrstrafen-
sperre eingetreten ist. Die Pestlegung des Fre;gabeschalters er="
folgt durch Abschalten seines Sperrmagneten. Das kann aber nicht
als sichere Anzeige des FahrstraBenverschlusses im Stellwerk ge-
gelten, weil jede Unterbrechung denselben Eindruck erweckt.

Pilr den Fahrdienstleiter ist aber die Kenhtnis, daB die
angeordnete FahrstraBe im Stellwerk verschlossen ist, unentbehr-
lich. Deshalb bleibt der A usl 6 semagnet des Frei-
gabeschalters im Priifstromkreis angezogen und zeigt elne griine
Blende.

Eine ganz neue Eigenschaft'der beschriebeneg Bauart zeigen
die Kontaktbligel der Schalterachsen, mit denen wihrend einer

_Achsdrehung von 900 verschiedene Stromkreise geschlossen und

5 %
unterbrochen werden ktnnen. Dadurch sind Einrichtunggn erspart,
die sonst nac heinander bedient werden miiBten.

Die Schieberbewegung ist nach einer Achsdrehung von 459
beendet. ' ;

Der Fahrdienstleiter einer Befehlsstelle erhdlt die Anzeige
ur der Fahrtstellung aller Haupt- ¢
nd Vorsignale ., Die Uberwachung al ler S1g-
allichterxr liegt im Stellwerk. Urspriinglich waren
diese Meldelampen in einem Aufsatz des Schalterwerkes untergebracht.
Neueren Ausfiihrungen wurde eine Gl e i s t a f el belgegeben,
auf der auBer den {iberwachungslampen aller Slgnale'auch die
Melder fiir sonst erwiinschte Betriebszustédnde entsprec@end ihrer
‘Lage im Geldnde angeordnet sind. ;

Die in der Mitte der Zwanzigerjahre gebaute Kraftstellanlage
Kufstein ist noch mit einer Stellstrom -
batterie  ausgestattet, die nach de? flberlieferung als
Reserve fiir Ausfille der Netzspannung zu dienen hatte.

ei der folgenden Anlage @G r a z H.B. wurde der Versuch
mit ugmittelbareg Speisung aus dem Wechselstrom-Ortsnetz gemacht,
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und, da sich keine Schwierigkeiten ergaben, spiter beibehalten.
Weniger gliicklich war die darauffolgende Verwendung von Wechsel-
strom guch fiir die Weic heniiberwaecechung.

Die Aufrechterhaltung des Betriebes erfordert fiir solche
Anlagen ein s e 1l bstschaltendes Notstromaggregat
mit Verbrennungsmotor. 3 '

Wegen eines geringen Anbotunterschiedes wurde die Kraft-
stellanlage am Wiener Westbahnhof an die Allgemeine Elektrizitidts-—
gesellschaft (AEG) Berlin vergeben, die ihre Bauart zur Ausfiihrung
brachte, mit der keinerlei Vorteile fiir den Betrieb erzielt
werden konnten, wihrend sich die Weichenantriebe als ausgesprochen
betriebsuntiichtig erwiesen. ]

rl

Einen ebensolchen Fehlschlag bedeutete die Vergebung von
elektrischen Mittelstellwerken auf kleinen Bahnhtfen der
Arlberg- und Brennerbahn an dieselbe Firma. Sie sind bis auf
wenige schon ausgetauscht, weil ihre Abniitzung einen unzuldssigen
Grad erreicht hatte.

Auch die Deutsche Reichsbahn hat mit der AEG-Bausrt die
gleichen Erfahrungen gemacht. Inzwischen ist die AEG-Berlin (nicht
zu verwechseln mit der AEG-Union-Wien) in den " Vereinigten
Eisenbahn-Signalwerke" (VES) unter Filhrung des von der PFirms
Siemens & Halske abgetrennten Hlockwerkes aufgegangen und die
Erzeugung der AEG-Bauart eingestellt worden.

Mitte der DreiBigerjahre wurde der Neubau der Sicherungs-
anlage’ ' Wien-Hauptzollamt der schwedischen Firma Eriesson durch
Vermittlung der Wiener Telefon- und Telegrafenfabrik Ericsson
iibertragen. Schon die erste Besprechung mit den Schweden ergab, .
da eine Ausfilhrung nach dem Original-Ericsson-System wegen der
ganz verschiedenen Organisation des Verkehrsdienstes nicht mog-
lich war. Aus langwierigen Verhandlungen und Arbeiten entstand
schlieBlich eine Sicherungsanlage, die im konstruktiven Aufbau

bis auf den Schieberkasten der Siemensbauart gleicht, nur statt

der mechanischen rein elektrische . Abhingigkeiten besitzt.
Irgendwelche Vorteile hat sie nicht gebracht. Trotzdem wurden
§och zwel weitere Sicherungsanlagen nach diesem System ausge-
ihrt. [

Fiir Bahnhtfe auch mit starkem Verkehr, auf denen wenig

.verschoben wird, war nun die Mdglichkeit gegeben, Mittelstell-

werke zu errichten. Denn entfernte Weichen konnten dureh elek-
trische Sperrschienen (isolierte Schienen) gegen unzeitgemiBes
Umstellen gesichert werden und die Anordnung der Zugeinwirkungs-
stellen fir die Aufltsung der EinfahrstraBen an deren Enden
brachte die selbsttdtige Meldung der grenzfreien Einfahrten.
Durch Isolierung uniibersichtlicher Bahnhofgleise und Einschaltung
der A-Schienen von den Zugeinwirkungsstellen der Einfahrten-in
die Priifstromkreise der FahrstraBen konnte die Fahrwegpriifung
weltgehend durch selbsttdtige Einrichtungen ersetzt werden.

Es blieb noch die selbsttidtige ZugschluBmeldung, weil bei
knapper Zugfolge fiir einen zu iliberholenden Zug ein anderer Weg
zu zeitraubend und u.U. auch nicht verlidBlich genug ist. Da die

maBgebenden Verkehrsfachleute der 0.B.B. zur damaligen Zeit

vom Handblock nicht abgehen wollten, wurde ' zunichst der Induk-
torstrom fiir die Riickblockung vom Gleisrelais des isolierten
Blockabschnittes der Anriickstrecke abhidngig gemacht, Spidter

BB,

erhielten die Block- und Ausfahrsignale der benachbarten Zug-
folgestellen Fliigelkupplungen, die iiber das Gleisrelais geschaltet
waren, sodaB eine signalmdBige Fahrt in der Richtung zum Bahn-
hof mit Mittelstellwerk trotz Riickblockung nur bei unbesetztem
Blockabschnitt mtglich war,

In beiden Fdllen durfte der PFahrdienstleiter des Mittel-
stellwerkes ohne Feststellung des Zugschlusses riickblocken,

17. Die Bauformen der Deutschen Reichsbahn.

Das deutsche Urbild der von den 0.B.B. iibernommenen Schalter-
werksbauart zeigt Unterschiede nur in den Belangen, die mit der
Organisation des Dienstes und der grundsitzlichen Einstellung
maB3gebender Fachkreise zu einzelnen technischen Fragen zusammen-
hdngen. :

Abgesehen von dem Fehlen der Usterreichischen Knebel herrscht
die Verwendung von FahrstraBensignalschaltern vor,

Die Verfiigung des Reichsverkehrsministeriums , da Lichtsig-
nale nur in zusammsnhingenden Strecken verwendet werden diirfen,
zeitigte eine ausgedehnte Verwendung von elektrisch angetriebenen
Formsignalen,

' Die Anordnung von Zustimmungen fiir jede Einfahrstrafe und

die damit zusammenhéngende langweilige h&ndische FahrstraBen -
aufltsung verhindern einen flotten Betrieb, wie ihn die 8ster-
reichischen Anlagen aufweisen. Das Zuriickstellen des Signalschal-
ters muB auBerdem in zwei Absitzen erfolgen, weill in der 450-
Stellung abgewartet werden muB, bis der Signalantrieb in die Grund-
stellung gelaufen ist, worauf erst der Fahrstrafensperrmagnet

Strom bekommt,

Dagegen erlaubt der Dréhknopf der Schalterachse statt des
Osterreichischen Knebels die einfache Anordnung eines Handfallen-

" kontaktes.

Die iiblichen Wiederholungssperren sind als Ruhestrom -

'Spéter als Stiitzmagnete ausgefiihrt. Die mechanische Tastensperre

zum Anfangsfeld wird durch die "blaue™ Tastensperre ersetzt.

" Die Deutsche Reichsbahn ist grunds#tzlich beim Gleichstrom-
betrieb geblieben; dabei sind natiirlich selbstschaltende‘Hotstrom-
aggregate nicht notwendig. Urspriinglich wurden in der Meinung, daB
im Kriegsfalle Benzinmangel zu erwarten sei, Dieselmotoren ange-
schafft; der zweite Weltkrieg brachte mit der Erkenntnis, ng
eher Benzin als Treib6l zu haben war, die Rilckkehr zum Benzinmotor.
Die Aggregate hatten besondere Dynamos fiir den Stell- und den
Uberwachungsstrom. Erst aus dem Osterreichischen Beispiel lernte
die Deutsche Reichsbahn, den Stellwerkstransformator vom Aggregat_A
primdr mit Wechselstrom der Netzspannung zu speisen. .
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Flir den Weichenantrieb haben die VES die Vier dr a h t-
schaltung entwickelt, die bei Gl eic hstrom
eine dauernde {Uberwachung der Leitung auf Erdschliisse verbiirgt.

Der deutsche lMagnetriegel legt den Steuerschalter im
Weichenantrieb fest; durch das Aufschneiden einer verriegelten
Weiche wird also der ganze Mechanismus in Mitleidenschaft gezo-
gen, wéhrend der Osterreichische Magnetriegel nur die Zungenver-
bindungsstangen mit dem iiblichen Spiel festlegt. In der Schaltung
fehlt die {iberwachungslampe.

Trotz der sehr praktischen Einrichtung des "N o t r o t"
mit Batteriespeisung und selbsttitiger Schaltung ging die
Deutsche Reichsbahn auch auf den Glelchstrombetrieb der Licht-
signale iiber.

Dabei geriet der Aufwand an Kabelguerschnitt mit der ILinge
des Leuchtfadens der Glithlampe in Widerspruch. Als XompromifR-
18sung wurde die 100-Voltlampe fiir 50 Watt mit einem etwa 20 mm
langen Cliihfaden gewdhlt, der an drei Punkten gestiitzt werden
nmuB, damit 2r wenigstens in der Ebene einer optischen Achse
bleibt. Der Effekt der sorgfdltig entwickelten Optik war damit
verloren.

SchlieBlich wurde noch fir die Hintereinanderschaltung der
beiden Grinlichter die Zwe i1 fadenlampe geschaffen.
Die Tiampe fiir e i n Griinlicht brennt mit beiden PHden;
bei zweil Griinlichtern brennt in jeder Lampe nur e i n FPsden.
Zur Steuerung der Stromkreise dienen auBerdem noch Sperrzellen.
Zwei Griinlichter, die gleichzeitig brennen , sind daher nicht
nur schwicher als das einzelne, sondern es ist auch. nicht mdglich,
fiir das Doppellicht die gleichen Sichtverh#dltnisse zu erreichen
wie fiirdas Einzellicht.

Der Umfang der Bahnhofanlagen in Deutschland erforderte bald
ein Abgehen von dexr beschriebenen Bauart, weil die Schalterwerke
zu lang wurden., lMan suchte die Lbsung in der Anordnung der
Schalterachsen in mehreren Reihen.

Zuerst entstand das Vierreihenst ellwerk
der VES. Die Schalterachsen stehen lotrecht zu viert hintereinan-
der. Fir ihre m e c han i s c¢c h e n Abhdngigkeiten wird die
Bewegung auf wagsgrechte Achsen iibertragen. Der Schieberkasten
liegt im Bedienungsraum und verhindert daher, das Pult so nahe
an die Pensterwand zu riicken, daB der Bedienende dariiber hinweg-
sehen kann,

Um diesen Mangel zu beheben, wurde flir H o 1 1 a nd eine
Anlage ausgefiihrt, deren im Boden versenkter Schieberkasten
v or dem Pult liegt. Der Bedienungsmann steht slso a u f.
dem Schieberkasten und muB seinen Platz verlassen, wenn der
Deckel gedoffnet werden soll. Diese Ausfiihrung hat begreiflicher-
welse keine Nachahmung gefunden.

In den beiden piBen des Stellwerkes, die bis in das Unter-
geschofl reichen, sind die Achskontakte und die elektrisch-mechani-
schen Abhingigkeiten untergebracht, die grundsitzlich den be-
schriebenen gleichen.

Der Gewinn'gegeniiber der als Einreihenstell-
w e r k bezeichneten Bauform besteht lediglich in der geringeren
L dange des Hochbaues, Um fiir die Bedienung Vorteile zu er-
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reichen, wurde versucht, das Pult zur Fensterwand und den
Schieberkasten in den Bedlenungsraum zu verlegen, sodaB der Be-
dienende mit dem Riicken zum Gleis stand, aber die Notwendigkeit,
zwischen dem vorderen FuB des Stellwerkes und der gleisseitigen
Wand im UntergeschoB einen Raum fiir die Erhaltungsmannschaft
freizuhalten, schuf nahezu dieselben Verh&dltnisse wle beim Hebel-
werk,

Anfangs der Vierzigerjahre war das Zwe i reihen-
s tellwerk der Firma Ornstein & Koppel baureif. Bevor es
zur Ausfiihrung kam, hatte die Pirma durch Arisierung den Namen
"Maschinenbau und Bahnbedarf" ( M & B) angenommen und war bald
darauf von der Firma Julius Pintsch in Berlin angekauft worden.
Die Wiener Pirma gleichen Namens hat mit diesem Nebenbetrieb.
nichts zu tun.

Der Vorteil des Zweireihenstellwerkes 8011 im Wegfall des
waagrechten Schieberkastens liegen, der samt den elektrisch-
mechanischen Abhdngigkeiten in dem e 1 n e n FuB untergebracht
ist, Die Schieber liegen flach iibereinander und sind verhdltnis-
mdBig schwer. Betriebserfahrungen liegen nicht vor,

Um das sogenannte Kriegsprogramm zu erfiillen, wurden die
Lieferungen fiir die zahlreichen Neubauten nach dem in Schichten
ausgerechneten Arbeitsvermtgen auf die beteiligten r e i ¢ h s -
deutschen PFirmen aufgeteilt. Die Siidbahnwerke waren
schon vorher ausgeschaltet, das Wiener Werk der Siemens & Halske
A.G. aus dem Verbande der Firma geldst und mit dem Sicherungs-
betrieb der Fross-Biissing X.G. (St. Gotz & S.) als "Ostmirkisches
Eisenbahnsignalwerk" unter Aufsicht der (VES zusammengelegt worden,
die fiir ein langsames Absterben zu sorgen hatten. So konnte der
frei gewordene Osterreichische Markt mig reichsdeutschen Er-
zeugnissen iiberschwemmt werden.

. Das Zweireihenstellenwerk kann auf diese Art ohne Probezeit
in groBer Zahl zur Ausfiihrung; seine Bewihrung muB erst abgewartet
werden,

"Viel Kopfzerbrechen machte die Anordnung der Streckenblock-
felder, Man stellte sie, da sie in unmittelbarer Ndhe gebraucht
wurden, aber die Aussicht nicht hindern durften, dem Bedlienungs-

pult gegeniiber auf den Boden, sodaB die Blocktasten mit gestrecktem
Arm gedriickt werden muBten, widhrend der Motorinduktor den Block-

strom lieferte, und splegelte ihre Stellung auf der gegeniiber
liegenden Wand im Blickfeld des Bedienenden wider. Dadurch war
aber die Erhaltung erschwert , die in hockender Stellung besorgt
werden muBlite,

Eine einmalige Versuchsausfiihrung schaltete durch Tasten-
druck gleichzeitig mit dem Motorinduktor starke Solenoide ein,
welche die Blocktasten niederdriickten.

Die VES brachten im Kriege den M a gne tgoe halter-
b1l oc k heraus, der durch eine normale Schalterachse des
Stellwerkes bedient wird, Das Blocksystem befindet sich in einem
anderen Raum und besteht aus einem ' Schaltrand, das von einem
der Ankerhemmung des Blockfeldes &hnlichen Einrichtung durch den
vom Motorinduktor gelieferten Wechselstrom a nge trieben
wird und stets in de r sel ben Richtung uml&uft, Schalt-
scheiben steuern die Kontakte. Die Probeanlagen haben sich gut
bewihrt.




- 18, Das Ablaufstellwerk und
die ferngesteuerten Gleisbremsen.

Ablaufanlagen dienen der Beschleunigung des Reihungsge-
dftes, Dabei we rden die Weilichen zwlil-
hen den rollenden Pahrzseugen
" B o g Rl N - 3

Stellwerke fir solche Zwecke werden nur als elektrische
und, weil der Wirter die Gleisanlage libersehen und die Griffe
der wWeichenschalter v o r 8 i c h haben muB, in Pultform
mit leicht geneigter Platte ausgefiihrt, auf der die Gleisanlage
schematisch dargestellt ist. In den Verzweigungspunkten der
Gleise liegen die Griffe der Weichenschalter gls einarmige He-
bel so, daB sie in die Richtung der aus der Weiche abzweigenden
Gleise gebracht werden ktnnen. Lémpchen zeigen die Uberein-—

stimmung von Weichen- und Schalterstellung an,

Die Neigung des Ablaufberges muf ausreichen, um schlecht
laufende Wagen mindestens bis iiber die Verteilungsweichen hinsus
zu befordern, damit sie die nachfolgenden Abldufe nicht behin-
dern., Sie ist also fiir gut laufende Wagen zu grof. Das macht
eine Einrichtung zur Regelung der Ablaufgeschwindigkeit not-
wendig. Die Pahrzeuge werden am FuBe des Gefdlles nach Bedarf
abgebremst.

Solange das durch auflegen von Hemmschuhen geschieht, kann
die Ablaufgeschwindigkeit nicht lber 4 m/sec gesteigert werden.

Durch die ferngesteuerten Gleis-
remsen und die teilweise s e lbsttdtige
eiechenstellung kann die Ablaufgeschwindigkeit

erdoppelt werden., ‘

Ais' Gleicsbremse steht die mit 100 at betriebene Balken-
bremse der Bauart Thy s sen hiitte in Verwendung.

Die selbsttdtige Weichenstellung wird nur fiir die Eingangs-
und ersten Verteilungsweichen ausgefiihrt, wo die Wagenfolge am
dichtesten ist. Weiter hinaus trennen sich die Wege der Wagen
oder Wagengruppen; der Weichensteller kann sie daher leicht ver-
folgen und die Weichenschalter einzeln bedienen.

Die selbsttidtige Steuerung der Abldufe wird darch isolierte
Schienen erreicht, die einerseits die Umstellung der Weichen in
voraus bestimmter Reihenfolge ausltsen, andererseits verhindern,
daB ein Rédderpaar die Zungenspitzen einer Weiche erreicht, bevor
der Antrieb ausgelaufen ist. : .

Dazu sind schnellasufende Weichenantriebe, sogenannte
Schnelldu?fer notwendig, deren Umstellzeit nur 0.8 sec
betrdgt. Der Gesamthub des Weichenantriebes wird auf etwa 150 mm
herabgesetzt, das Stirnradvorgelege geindert und der Zungenauf-
schlag auf das zuldssige MindestmaB verringert.
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19, Riickblick und Ausblick .

Die vorstehende Darstellung der Entwicklung des Eisenbahn-
sicherungswesens zeigt, daB die Art, wie eine Aufgabe gelitst
wird, von den Mitteln abhiingt, welche die Technik zur Verfiigung
hat. Perstnliche Erfahrungen und Einfiithlungsvermdgen des Kon-
strukteurs in die Forderungen des Betriebes spielen eine aus-
schlaggebende Rolle. Daneben sind die Uberlegungen #ZuBerst wichtig,

welchen EinfluB das Versagen oder unzeitgemiéBe Arbeiten der

Einzelteile auf die Punktion des Ganzen und auf die Betriebs-
sicherheit haben kann. ;

Trotz aller Sorgfalt ist der Konstrukteur nie vor {ber-
raschungen sicher; Médngel, die ein Zufall im Betrieb aufdeckt,
werden durch Verb sserungen ausgeschaltet. Dadurch entstehen
aus derselben Grundform versechiedene Bauarten, die denselben
Zweek mit verschiedenen Miticln erreichen, je nach dem Weg, den
die Konstrukteure gewihlt haven: Daf ein Wettbewerb die Ent-
wicklung befruchtet, geht aus der Darstellung der Einrichtungen

-hervor, :

Zu der Auswahl an Systemen, die Osterreich infolge der
langen Entwicklungszeit selbst besaB, wurde seit 1938 noch ein
wesensfremdes gefligt.

Das hat aber auBer der Vermehrung der Bauformen, der Er-
satzlagerbestinde, der Bedienungs- und Erhaltungsvorschriften
und der Durchbrechung einheitlicher Grunds#tze auch einen Vor-
teil gebracht: es.1lieB die Médngel des eigenen Systems und in
manchen F&llen auch die Wege zu ihrer praktischen Verbesserung
erkennen,

Daraus ergibt sich, nachdem der Weg fiir einen von starren
Vorurteilen befreiten Fortschritt wieder frei geworden ist.
die Richtung der neuen Entwicklung: aus allen Systeme: das Beste
zu neuen Formen zu fiigen und darauf nach den letzten ¥rrungen- ,
schaften der Technik weiterzubauen.

Das trostlose Triimmerfeld von 1945 schuf selbst die Voraus-
setzungen hiefir. Wo alles vernichtet ist, und ma. wieder von
vorne anfangen muf, lohnt es sich, gleich mit demr :'euesten =n
beginnen, - ¥
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